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Registration
SOR/2006-192  August 29, 2006

PILOTAGE ACT

Regulations Amending the Great L akes Pilotage
Tariff Regulations

P.C. 2006-793 August 29, 2006

Whereas the Great Lakes Pilotage Authority, pursuant to sub-
section 34(1)? of the Pilotage Act, published in the Canada Ga-
zette, Part |, on May 20, 2006, a copy of the proposed Regulations
Amending the Great Lakes Pilotage Tariff Regulations, substan-
tially in the form set out in the annexed Regulations;

And whereas one notice of objection to the proposed Regula-
tions was filed with the Canadian Transportation Agency pursu-
ant to subsection 34(2)° of the Pilotage Act and the Agency will
make an investigation of the proposed charges in order to make a
recommendation to the Great Lakes Pilotage Authority pursuant
to subsection 35(1)° of that Act;

Therefore, Her Excellency the Governor General in Council
on the recommendation of the Minister of Transport, Infrastruc-
ture and Communities, pursuant to subsection 33(1) of the Pilo-
tage Act, hereby approves the annexed Regulations Amending the
Great Lakes Pilotage Tariff Regulations, made on June 9, 2006
by the Great L akes Pilotage Authority.

REGULATIONSAMENDING THE GREAT LAKES
PILOTAGE TARIFF REGULATIONS

PART 1

AMENDMENTS

1. The portion of item 1 of the table to subsection 3(2) of the
Great Lakes Pilotage Tariff Regulations® in column 3 is re-
placed by the following:

Column 3
Item Weighting Factor
1 1.08

2. (1) Subsections 1(1) to (4) of Schedule | to the Regula-
tions are replaced by the following:

1. (1) Subject to subsection (2), the basic charge for a passage,
other than a movage, through International District No. 1 or any
part thereof and its contiguous waters is $15.08 for each kilometre
(%$25.09 for each statute mile), plus $335 for each lock transited.

(2) The minimum and maximum basic charges for a through
trip through International District No. 1 and its contiguous waters
are $733 and $3,217, respectively.

2 5. 1998, c. 10, s. 150
b S.C. 1996, c. 10, s. 251(2)
¢ S.C.1998, c. 10, s. 151
1 SOR/84-253; SOR/96-409

Enregistrement
DORS/2006-192 Le 29 aolt 2006

LOI SURLEPILOTAGE

Reglement modifiant le Réglement sur lestarifsde
pilotage des Grands L acs

C.P. 2006-793 Le 29 aolit 2006

Attendu que, conformément au paragraphe 34(1)® de la Loi sur
le pilotage, I’ Administration de pilotage des Grands Lacs a publié
dans la Gazette du Canada Partie I, le 20 mai 2006, le projet de
réglement intitulé Reglement modifiant e Réglement sur les tarifs
de pilotage des Grands Lacs, conforme en substance au texte ci-
apres,

Attendu qu'un avis d’ opposition au projet de réglement a été
déposé aupres de I' Office des transports du Canada conformé-
ment au paragraphe 34(2)° de la Loi sur le pilotage et que celui-
ci fera une enquéte sur les droits proposés en vue de faire une
recommandation a I’ Administration de pilotage des Grands Lacs
conformément au paragraphe 35(1)° de cette loi,

A ces causes, sur recommandation du ministre des Transports,
de I'Infrastructure et des Collectivités et en vertu du paragra-
phe 33(1) de la Loi sur le pilotage, Son Excellence la Gouver-
neure générale en conseil approuve le Reglement modifiant le
Reglement sur les tarifs de pilotage des Grands Lacs, ci-apres,
pris le 9 juin 2006 par I’ Administration de pilotage des Grands
Lacs.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT SUR
LESTARIFSDE PILOTAGE DESGRANDSLACS

PARTIE 1

MODIFICATIONS

1. Le passage de I'article 1 du tableau du paragraphe 3(2)
du Réglement sur les tarifs de pilotage des Grands Lacs' figu-
rant dansla colonne 3 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 3

Article Coefficient de pondération

1. 1,08

2. (1) Les paragraphes 1(1) a (4) del’annexe | du méme re-
glement sont remplacés par ce qui suit :

1. (1) Sous réserve du paragraphe (2), le droit de base a payer
pour une traversée, a |’exception d'un déplacement, via la cir-
conscription internationale n° 1 ou une partie de celle-ci et ses
eaux limitrophes est de 15,08 $ le kilométre (25,09 $ le mille
terrestre), plus 335 $ pour chague écluse franchie.

(2) Le droit de base a payer pour un voyage direct via la cir-
conscription internationale n° 1 et ses eaux limitrophes est d'au
moins 733 $ et d'au plus 3217 $.

2 |.C. 1998, ch. 10, art. 150
b L.C. 1996, ch. 10, par. 251(2)
¢ |.C. 1998, ch. 10, art. 151
! DORS/84-253; DORS/96-409
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(3) The basic charge for a movage in International District
No. 1 and its contiguous watersis $1,103.

(4) If a ship, during its passage through the Welland Canal,
docks or undocks for any reason other than instructions given by
The St. Lawrence Seaway Management Corporation, the basic
charge is $44 for each kilometre ($72.90 for each statute mile),
plus $272 for each lock transited, with a minimum charge
of $906.

(2) The portion of items 1 to 15 of the table to subsec-
tion 1(5) of Schedule | to the Regulations in column 2 isre-
placed by the following:

Column 2
Item Basic Charge (%)
1
(a) 1,672
(b) 1,672
2. 1,787
3. 1,055
4, 3,108
5. 1,787
6. 1,294
7. 3,603
8. 2,320
9. 1,787
10. 1,055
11. 2,339
12. 2,339
13. 1,816
14. 1,055
15. 1,294

(3) The portion of items 1 to 4 of the table to subsection 1(6)
of Schedulel to the Regulationsin column 2 isreplaced by the
following:

Column 2
Item Basic Charge (%)
1. 2,062
2 1,727
3. 776
4 776

3. (1) The portion of items 1 and 2 of the table to subsec-
tion 2(1) of Schedule | to the Regulations in column 2 isre-
placed by the following:

Column 2

Item Basic Charge (%)
1.

(@ 691

(b) 688

(© 415
2.

(@) 658

(b) 529

(© 397
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(3) Le droit de base a payer pour un déplacement dans la
circonscription internationale n° 1 et ses eaux limitrophes est
de 1103 $.

(4) Si, au cours de son passage dans le cana Welland, un na-
vire accoste a un quai ou y appareille pour toute autre raison que
des instructions données par la Corporation de Gestion de laVoie
maritime du Saint-Laurent, le droit de base a payer est de 44 $ le
kilométre (72,90 $ le mille terrestre), plus 272 $ pour chaque
écluse franchie, le droit minimal étant de 906 $.

(2) Le passage des articles 1 a 15 du tableau du paragra-
phe 1(5) de I'annexe | du méme reglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2
Article Droit de base ($)
1.
a) 1672
b) 1672
2. 1787
3. 1055
4. 3108
5. 1787
6. 1294
7. 3603
8. 2320
9. 1787
10. 1055
11. 2339
12. 2339
13. 1816
14. 1055
15. 1294

(3) Le passage des articles 1 a 4 du tableau du paragra-
phe 1(6) de I’annexe | du méme reglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)

1. 2062
2. 1727
3. 776
4. 776

3. (1) Le passage des articles 1 et 2 du tableau du paragra-
phe 2(1) de I'annexe | du méme réglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)
1.

a) 691

b) 688

o 415
2.

a) 658

b) 529

o 397
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(2) Subsection 2(3) of Schedule | to the Regulations is re-
placed by the following:

(3) The basic charge for pilotage services consisting of a lock-
age and a movage between Buffalo and any point on the Niagara
River below the Black Rock Lock is $1,351.

4, Subsections 3(1) and (2) of Schedule | to the Regulations
arereplaced by thefollowing:

3. (1) Subject to subsections (2) and (3), if, for the convenience
of aship, apilot is detained after the end of the pilot’s assignment
or during an interruption of the passage of the ship through desig-
nated waters or contiguous waters, an additional basic charge
of $62 is payable for each hour or part of an hour that the pilot is
detained.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $974.

5. Section 4 of Schedule | to the Regulations is replaced by
the following:

4. (1) Subject to subsection (2), if the departure or movage of a
ship to which a pilot has been assigned is delayed for the conven-
ience of the ship for more than one hour after the pilot reports for
duty at the designated boarding point, a basic charge of $62 is
payable for each hour or part of an hour, including the first hour
of that delay.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $974.

6. Subsections 5(1) to (3) of Schedule | to the Regulations
arereplaced by the following:

5. () If arequest for pilotage services is cancelled after the pi-
lot reports for duty at the designated boarding point, the basic
chargeis $1,306.

(2) Subject to subsection (3), if a request for pilotage services
is cancelled more than one hour after the pilot reports for duty at
the designated boarding point, in addition to the basic charge set
out in subsection (1), a basic charge of $62 is payable for each
hour or part of an hour, including the first hour, between the time
the pilot reports and the time of cancellation.

(3) The maximum basic charge payable under subsection (2)
for any 24-hour period is $974.

7. Subsections 7(1) and (2) of Schedule | to the Regulations
arereplaced by the following:

7. (1) If apilot isunable to board a ship at the normal boarding
point and, to board it, must travel beyond the area for which the
pilot’s services are requested, the basic charge of $377 is payable
for each 24-hour period or part of a 24-hour period during which
the pilot is away from the normal boarding point.

(2) If apilot is carried on a ship beyond the area for which the
pilot’s services are requested, the basic charge of $377 is payable
for each 24-hour period or part of a 24-hour period before the
pilot is returned to the place where the pilot normally would have
disembarked.

8. The portion of items 1 to 4 of the table to section 1 of
Schedule |1 to the Regulationsin columns 2 and 3 is replaced
by the following:

(2) Le paragraphe 2(3) de I’annexe | du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

(3) Le droit de base a payer pour les services de pilotage com-
portant un éclusage et un déplacement entre Buffalo et tout point
sur lariviére Niagaraen aval de |’ écluse Black Rock est de 1 351 $.

4, Les paragraphes 3(1) et (2) de I'annexe | du méme re-
glement sont remplacés par ce qui suit :

3. (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), si, pour les be-
soins du navire, un pilote est retenu ala fin de son affectation ou
durant une interruption de la traversée du navire dans des eaux
désignées ou dans des eaux limitrophes, le droit de base supplé-
mentaire & payer est de 62 $ pour chague heure ou fraction
d’ heure pendant laguelle le pilote est retenu.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 974 $ par période de 24 heures.

5. L’article4 del’annexe | du mémeréglement est remplacé
par ce qui suit :

4. (1) Sous réserve du paragraphe (2), si le départ ou le dépla-
cement d’un navire auquel a été affecté un pilote est, pour les
besoins du navire, retardé de plus d’ une heure aprés que le pilote
s'est présenté a son poste au point d embarquement désigné, le
droit de base & payer est de 62 $ pour chagque heure ou fraction
d’heure, y compris la premiére heure du retard.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 974 $ par période de 24 heures.

6. Les paragraphes 5(1) a (3) del’annexe | du méme régle-
ment sont remplacés par ce qui suit :

5. (1) Si une demande de services de pilotage est annulée aprés
gue le pilote s’ est présenté a son poste au point d embarquement
désigné, le droit de base a payer est de 1 306 $.

(2) Sous réserve du paragraphe (3), si une demande de services
de pilotage est annulée plus d’ une heure aprées que le pilote s est
présenté a son poste au point d embarquement désigné, est a
payer, en plus du droit de base prévu au paragraphe (1), un droit
de base de 62 $ pour chague heure ou fraction d’ heure, y compris
la premiére heure, entre le moment ou le pilote S est présenté a
son poste et le moment ot la demande est annul ée.

(3) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (2) est de 974 $ par période de 24 heures.

7. Les paragraphes 7(1) et (2) de I'annexe | du méme ré-
glement sont remplacés par ce qui suit :

7. (1) Si un pilote ne peut monter abord d’ un navire a son point
d’embarquement habituel et s'il doit, pour ce faire, voyager au-
dela de la zone pour laguelle ses services sont demandés, le droit
de base a payer est de 377 $ pour chaque période de 24 heures
ou moins durant laguelle le pilote est absent de son point d’ em-
barquement habituel.

(2) Si un pilote est transporté par un navire au-dela de la zone
pour laquelle ses services sont demandés, le droit de base a payer
est de 377 $ pour chaque période de 24 heures ou moins qui pré-
céde le retour du pilote a I’endroit ou il aurait normalement dé-
barqué.

8. Le passage des articles 1 a 4 du tableau de I'article 1 de
I’'annexe 11 du méme réglement figurant dans les colonnes 2
et 3 est remplacé par ce qui suit :

1137



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-192

Column 2 Column 3 Colonne 2 Colonne 3
Item Basic Charge ($) Minimum Basic Charge ($) Article Droit de base ($) Droit de base minimal ($)
1. 3,425 N/A 1. 3425 SO
2. 15.73 for each kilometre (26.18 882 2. 15,73 le kilométre (26,18 le mille 882
for each statute mile), plus 437 terrestre), plus 437 pour chaque
for each lock transited écluse franchie
3. 614 N/A 3. 614 SO
4. 1,320 N/A 4. 1320 SO

9. Subsections 4(1) and (2) of Schedule Il to the Regulations
arereplaced by the following:

4. (1) Subject to subsections (2) and (3), if, for the convenience
of aship, apilot is detained after the end of the pilot’s assignment
or during an interruption of the passage of the ship through the
Cornwall District, an additional basic charge of $115 is payable
for each hour or part of an hour that the pilot is detained.

(2) The maximum basic charge payable under subsection (1)
for any 24-hour period is $1,762.

10. Section 5 of Schedule 11 to the Regulations is replaced
by thefollowing:

5. (1) Subject to subsection (2), if the departure or movage of a
ship to which a pilot has been assigned is delayed for the conven-
ience of the ship for more than one hour after the pilot reports for
duty at the designated boarding point, the basic charge payable
for each hour or part of an hour, including the first hour, of that
delay is $115.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $1,762.

11. (1) Subsection 6(1) of Schedule Il to the Regulationsis
replaced by the following:

6. (1) If arequest for pilotage services is cancelled after the pi-
lot reports for duty at the designated boarding point, the basic
chargeis $1,306.

(2) Subsection 6(3) of Schedule Il to the Regulations is re-
placed by the following:

(3) The maximum basic charge under subsection (2) for
any 24-hour period is $1,762.

12. The portion of items 1 and 2 of the table to section 1 of
Schedule 111 to the Regulationsin column 2 isreplaced by the
following:

Column 2
Item Basic Charge (%)
1. 995
2. 695

PART 2
AMENDMENTS EFFECTIVE JANUARY 1, 2007

13. The table to subsection 3(2) of the Regulations is re-
placed by the following:
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9. Les paragraphes 4(1) et (2) de I'annexe || du méme re-
glement sont remplacés par ce qui suit :

4, (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), si, pour les be-
soins du navire, un pilote est retenu apres la fin de son affectation
ou durant une interruption de la traversée de la circonscription de
Cornwall, le droit de base supplémentaire a payer est de 115 $
pour chaque heure ou fraction d’ heure pendant laquelle le pilote
est retenu.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 1 762 $ par période de 24 heures.

10. L’article 5 de I'annexe |11 du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

5. (1) Sous réserve du paragraphe (2), si le départ ou le dépla-
cement d’un navire auquel a été affecté un pilote est, pour les
besoins du navire, retardé de plus d' une heure aprés que le pilote
s'est présenté a son poste au point d embarquement désigné, le
droit de base a payer est de 115 $ pour chaque heure ou fraction
d heure, y compris la premiére heure de retard.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 1 762 $ par période de 24 heures.

11. (1) Le paragraphe 6(1) de I'annexe Il du méme régle-
ment est remplacé par ce qui suit :

6. (1) Si une demande de services de pilotage est annulée aprés
que le pilote S est présenté a son poste au point d’ embarquement
désigné, le droit de base a payer est de 1 306 $.

(2) Le paragraphe 6(3) de I’'annexe |11 du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

(3) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (2) est de 1 762 $ par période de 24 heures.

12. Lepassagedesarticles 1 et 2 du tableau de |’article 1 de
I’annexe 11 du mémeréglement figurant dansla colonne 2 est
remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)

1. 995
2. 695

PARTIE 2

MODIFICATIONS ENTRANT EN VIGUEUR
LE 1R JANVIER 2007

13. Le tableau du paragraphe 3(2) du méme réglement est
remplacé par ce qui suit :
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TABLE TABLEAU
Column1 Column 2 Column 3 Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3
Coefficient de
Item Location Pilotage Unit Weighting Factor Article  Emplacement Unité de pilotage pondération
1 Anywhere Not more than 159 115 1 A tout endroit D’au plus 159 1,15
2. Anywhere More than 159 but 1.30 2. A tout endroit Plus de 159 mais 1,30
not more than 189 d’au plus 189
3. Anywhere More than 189 but 1.45 3. A tout endroit Plus de 189 mais 1,45
not more than 219 d’au plus 219
4, Anywhere other than ~ More than 219 1.45 4, A tout endroit, sauf au Plus de 219 1,45
the Port of Churchill port de Churchill
5. The Port of Churchill More than 219 but 1.60 5. Au port de Churchill  Plusde 219 mais 1,60
not more than 249 d’au plus 249
6. The Port of Churchill More than 249 but 1.75 6. Au port de Churchill  Plusde 249 mais 1,75
not more than 279 d’au plus 279
7. The Port of Churchill More than 279 but 1.90 7. Au port de Churchill  Plusde 279 mais 1,90
not more than 309 d’au plus 309
8. The Port of Churchill More than 309 but 2.05 8. Au port de Churchill ~ Plusde 309 mais 2,05
not more than 339 d’au plus 339
9. The Port of Churchill More than 339 but 2.20 9. Au port de Churchill ~ Plusde 339 mais 2,20
not more than 369 d’au plus 369
10. The Port of Churchill More than 369 but 2.35 10. Au port de Churchill  Plus de 369 mais 2,35
not more than 399 d’au plus 399
11. The Port of Churchill  More than 399 but 2.50 11. Au port de Churchill  Plusde 399 mais 2,50
not more than 429 d’au plus 429
12. The Port of Churchill More than 429 but 2.65 12. Au port de Churchill  Plusde 429 mais 2,65
not more than 459 d’au plus 459
13. The Port of Churchill More than 459 2.80 13. Au port de Churchill  Plus de 459 2,80

14. (1) Subsections 1(1) to (4) of Schedule | to the Regula-
tionsare replaced by the following:

1. (1) Subject to subsection (2), the basic charge for a passage,
other than a movage, through International District No. 1 or any
part thereof and its contiguous waters is $15.45 for each kilometre
($25.72 for each statute mile), plus $343 for each lock transited.

(2) The minimum and maximum basic charges for a through
trip through International District No. 1 and its contiguous waters
are $751 and $3,297, respectively.

(3) The basic charge for a movage in International District
No. 1 and its contiguous watersis $1,131.

(4) If a ship, during its passage through the Welland Canal,
docks or undocks for any reason other than instructions given by
The St. Lawrence Seaway Management Corporation, the basic
charge is $45 for each kilometre ($74.72 for each statute mile),
plus $279 for each lock transited, with a minimum charge
of $929.

(2) The portion of items 1 to 15 of the table to subsec-
tion 1(5) of Schedule | to the Regulations in column 2 isre-
placed by the following:

Column 2

Item Basic Charge (%)

(@ 174
(b) 1,714
. 1,832
1,081
3,186
1,832

gswN

14. (1) Les paragraphes 1(1) a (4) de I'annexe | du méme
réglement sont remplacés par ce qui suit :

1. (1) Sous réserve du paragraphe (2), le droit de base a payer
pour une traversée, a I'exception d’'un déplacement, via la cir-
conscription internationale n° 1 ou une partie de celle-ci et ses
eaux limitrophes est de 15,45 $ le kilométre (25,72 $ le mille
terrestre), plus 343 $ pour chaque écluse franchie.

(2) Le droit de base a payer pour un voyage direct via la cir-
conscription internationale n° 1 et ses eaux limitrophes est d’'au
moins 751 $ et d'au plus 3 297 $.

(3) Le droit de base a payer pour un déplacement dans la
circonscription internationale n°® 1 et ses eaux limitrophes est
de1131%.

(4) Si, au cours de son passage dans le cana Welland, un na-
vire accoste a un quai ou y appareille pour toute autre raison que
des instructions données par la Corporation de Gestion de laVoie
maritime du Saint-Laurent, le droit de base a payer est de 45 $ le
kilométre (74,72 $ le mille terrestre), plus 279 $ pour chaque
écluse franchie, le droit minimal étant de 929 $.

(2) Le passage des articles 1 a 15 du tableau du paragra-
phe 1(5) de I’annexe | du méme reglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)

1.
a 1714
by 1714

1832

1081

3186

1832

a bk wnN
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Column 2
Item Basic Charge (%)
6. 1,326
7. 3,693
8. 2,378
9. 1,832
10. 1,081
11. 2,397
12. 2,397
13. 1,861
14. 1,081
15. 1,326

(3) The portion of items 1 to 4 of the table to subsection 1(6)
of Schedulel to the Regulationsin column 2 isreplaced by the
following:

Column 2
Item Basic Charge (%)
1. 2,114
2. 1,770
3. 795
4. 795

15. (1) The portion of items 1 and 2 of the table to subsec-
tion 2(1) of Schedule | to the Regulations in column 2 isre-
placed by the following:

Column 2

Item Basic Charge (%)
1.

(@ 708

(b) 705

(© 425
2.

(a) 674

(b) 542

(©) 407

(2) Subsection 2(3) of Schedule | to the Regulations is re-
placed by the following:

(3) The basic charge for pilotage services consisting of a lock-
age and a movage between Buffalo and any point on the Niagara
River below the Black Rock Lock is $1,385.

16. Subsections 3(1) and (2) of Schedule| to the Regulations
arereplaced by thefollowing:

3. (1) Subject to subsections (2) and (3), if, for the convenience
of aship, apilot is detained after the end of the pilot’s assignment
or during an interruption of the passage of the ship through desig-
nated waters or contiguous waters, an additional basic charge
of $64 is payable for each hour or part of an hour that the pilot is
detained.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $998.

17. Section 4 of Schedule| to the Regulationsisreplaced by
the following:

4. (1) Subject to subsection (2), if the departure or movage of a
ship to which a pilot has been assigned is delayed for the conven-
ience of the ship for more than one hour after the pilot reports for
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Colonne 2
Article Droit de base ($)
6. 1326
7. 3693
8. 2378
9. 1832
10. 1081
11. 2397
12. 2397
13. 1861
14. 1081
15. 1326

(3) Le passage des articles 1 a 4 du tableau du paragra-
phe 1(6) de I’annexe | du méme reglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)

1. 2114
2. 1770
3. 795
4. 795

15. (1) Le passage des articles 1 et 2 du tableau du paragra-
phe 2(1) de I'annexe | du méme réglement figurant dans la
colonne 2 est remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)
1.

a) 708

by 705

0 425
2.

a) 674

b) 542

c) 407

(2) Le paragraphe 2(3) de I'annexe | du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

(3) Le droit de base a payer pour les services de pilotage com-
portant un éclusage et un déplacement entre Buffalo et tout point
sur lariviére Niagaraen aval de |’ écluse Black Rock est de 1 385 $.

16. Les paragraphes 3(1) et (2) de I'annexe | du méme rée-
glement sont remplacés par ce qui suit :

3. (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), si, pour les be-
soins du navire, un pilote est retenu ala fin de son affectation ou
durant une interruption de la traversée du navire dans des eaux
désignées ou dans des eaux limitrophes, le droit de base supplé-
mentaire & payer est de 64 $ pour chague heure ou fraction
d’ heure pendant laquelle le pilote est retenu.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 998 $ par période de 24 heures.

17. L’article 4 de I'annexe | du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

4. (1) Sous réserve du paragraphe (2), si le départ ou le dépla-
cement d’un navire auquel a été affecté un pilote est, pour les
besoins du navire, retardé de plus d’ une heure aprés que le pilote
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duty at the designated boarding point, a basic charge of $64 is
payable for each hour or part of an hour, including the first hour
of that delay.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $998.

18. Subsections 5(1) to (3) of Schedule | to the Regulations
arereplaced by thefollowing:

5. (1) If arequest for pilotage services is cancelled after the pi-
lot reports for duty at the designated boarding point, the basic
chargeis $1,339.

(2) Subject to subsection (3), if a request for pilotage services
is cancelled more than one hour after the pilot reports for duty at
the designated boarding point, in addition to the basic charge set
out in subsection (1), a basic charge of $64 is payable for each
hour or part of an hour, including the first hour, between the time
the pilot reports and the time of cancellation.

(3) The maximum basic charge payable under subsection (2)
for any 24-hour period is $998.

19. Subsections 7(1) and (2) of Schedulel to the Regulations
arereplaced by thefollowing:

7. (1) If apilot isunable to board a ship at the normal boarding
point and, to board it, must travel beyond the area for which the
pilot’s services are requested, the basic charge of $386 is payable
for each 24-hour period or part of a 24-hour period during which
the pilot is away from the normal boarding point.

(2) If apilot is carried on a ship beyond the area for which the
pilot’s services are requested, the basic charge of $386 is payable
for each 24-hour period or part of a 24-hour period before the
pilot is returned to the place where the pilot normally would have
disembarked.

20. The portion of items 1 to 4 of the table to section 1 of
Schedule Il to the Regulations in columns 2 and 3 are re-
placed by the following:

s'est présenté a son poste au point d’embarquement désigné, le
droit de base & payer est de 64 $ pour chague heure ou fraction
d heure, y compris la premiére heure du retard.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 998 $ par période de 24 heures.

18. Les paragraphes 5(1) a (3) de I'annexe | du méme re-
glement sont remplacés par ce qui suit :

5. (1) Si une demande de services de pilotage est annulée apres
que le pilote S est présenté a son poste au point d’ embarquement
désigné, e droit de base a payer est de 1 339 $.

(2) Sous réserve du paragraphe (3), si une demande de services
de pilotage est annulée plus d’ une heure apres que le pilote s est
présenté a son poste au point d embarquement désigné, est a
payer, en plus du droit de base prévu au paragraphe (1), un droit
de base de 64 $ pour chaque heure ou fraction d’ heure, y compris
la premiére heure, entre le moment ou le pilote S est présenté a
son poste et le moment ou la demande est annul ée.

(3) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (2) est de 998 $ par période de 24 heures.

19. Les paragraphes 7(1) et (2) de I'annexe | du méme re-
glement sont remplacés par ce qui suit :

7. (1) Si un pilote ne peut monter a bord d’ un navire a son point
d’embarquement habituel et s'il doit, pour ce faire, voyager au-
dela de la zone pour laquelle ses services sont demandés, le droit
de base & payer est de 386 $ pour chaque période de 24 heures
ou moins durant lagquelle le pilote est absent de son point d’em-
barquement habituel.

(2) Si un pilote est transporté par un navire au-dela de la zone
pour laguelle ses services sont demandés, le droit de base a payer
est de 386 $ pour chaque période de 24 heures ou moins qui pré-
céde le retour du pilote a I’endroit ou il aurait normalement dé-
barqué.

20. Le passage des articles 1 a 4 du tableau del’article 1 de
I’annexe 11 du méme réglement figurant dans les colonnes 2
et 3 est remplacé par ce qui suit :

Column 2 Column 3 Colonne 2 Colonne 3
Item Basic Charge ($) Minimum Basic Charge ($) Article Droit de base (%) Droit de base minimal ($)
1 3,511 N/A 1 3511 S/O
2. 16.12 for each kilometre (26.83 904 2. 16,12 le kilométre (26,83 le 904
for each statute mile), plus 448 for milleterrestre), plus 448 pour
each lock transited chaque écluse franchie
3. 629 N/A 3. 629 S/O
4. 1,353 N/A 4. 1353 S/O

21. Subsections 4(1) and (2) of Schedule Il to the Regula-
tionsare replaced by the following:

4. (1) Subject to subsections (2) and (3), if, for the convenience
of aship, apilot is detained after the end of the pilot’s assignment
or during an interruption of the passage of the ship through the
Cornwall District, an additional basic charge of $118 is payable
for each hour or part of an hour that the pilot is detained.

(2) The maximum basic charge payable under subsection (1)
for any 24-hour period is $1,806.

22. Section 5 of Schedule |l to the Regulations is replaced
by the following:

21. Les paragraphes 4(1) et (2) del’annexe |l du mémere-
glement sont remplacés par ce qui suit :

4. (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), si, pour les be-
soins du navire, un pilote est retenu apres lafin de son affectation
ou durant une interruption de la traversée de la circonscription de
Cornwall, le droit de base supplémentaire a payer est de 118 $
pour chaque heure ou fraction d’ heure pendant laguelle le pilote
est retenu.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 1 806 $ par période de 24 heures.

22. L’article 5 de I'annexe || du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :
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5. (1) Subject to subsection (2), if the departure or movage of a
ship to which a pilot has been assigned is delayed for the conve-
nience of the ship for more than one hour after the pilot reports
for duty at the designated boarding point, the basic charge pay-
able for each hour or part of an hour, including the first hour, of
that delay is $118.

(2) The maximum basic charge under subsection (1) for
any 24-hour period is $1,806.

23. (1) Subsection 6(1) of Schedule Il to the Regulations is
replaced by the following:

6. (1) If arequest for pilotage services is cancelled after the pi-
lot reports for duty at the designated boarding point, the basic
chargeis $1,339.

(2) Subsection 6(3) of Schedule Il to the Regulations is re-
placed by the following:

(3) The maximum basic charge under subsection (2) for
any 24-hour period is $1,806.

24, The portion of items 1 and 2 of the table to section 1 of
Schedule I11 to the Regulationsin column 2 isreplaced by the
following:

Column 2
Item Basic Charge (%)
1. 1,020
2. 712

PART 3

COMING INTO FORCE

25. (1) Subject to subsection (2), these Regulations come
into force on the day on which they areregistered.

(2) Part 2 of these Regulations comes into force on Janu-
ary 1, 2007.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Description

The Great Lakes Pilotage Authority (the Authority) is respon-
sible for administering in the interests of safety, an efficient pilo-
tage service within Canadian waters in the province of Quebec,
south of the northern entrance to Saint-Lambert Lock and in and
around the provinces of Ontario and Manitoba.

Section 33 of the Pilotage Act (the Act) allows the Authority to
prescribe tariffs of pilotage charges that are fair and reasonable,
and that permit the Authority to operate on a self-sustaining fi-
nancial basis.

In November 2005 and February 2006, the Authority met with
the Shipping Federation of Canada (SFC) and communicated with
various Canadian tanker operators to discuss measures that would
enable the Authority to reduce its reliance on external borrowing
and realize a break-even position at the close of the 2006 naviga-
tional season.
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5. (1) Sous réserve du paragraphe (2), si le départ ou le dépla-
cement d’'un navire auquel a été affecté un pilote est, pour les
besoins du navire, retardé de plus d’ une heure aprés que le pilote
s'est présenté a son poste au point d’embarquement désigné, le
droit de base a payer est de 118 $ pour chague heure ou fraction
d heure, y compris la premiére heure de retard.

(2) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (1) est de 1 806 $ par période de 24 heures.

23. (1) Le paragraphe 6(1) de I’annexe |11 du méme régle-
ment est remplacé par ce qui suit :

6. (1) Si une demande de services de pilotage est annulée apres
gue le pilote s’ est présenté a son poste au point d embarquement
désigné, |e droit de base a payer est de 1 339 $.

(2) Le paragraphe 6(3) de I'annexe || du méme réglement
est remplacé par cequi suit :

(3) Le droit de base maximal a payer en application du para-
graphe (2) est de 1 806 $ par période de 24 heures.

24. Lepassage desarticles 1 et 2 du tableau del’article 1 de
I’annexe |1l du mémeréglement figurant dansla colonne 2 est
remplacé par ce qui suit :

Colonne 2

Article Droit de base ($)

1. 1020
2. 712

PARTIE 3
ENTREE EN VIGUEUR

25. (1) Sousréserve du paragraphe (2), le présent réglement
entreen vigueur ala date de son enregistrement.

(2) La partie 2 du présent réglement entre en vigueur
le 1% janvier 2007.

RESUME DE L'ETUDE D'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du réglement.)
Description

L’ Administration de pilotage des Grands Lacs (I’ Administration)
est chargée de gérer, pour la sécurité de la navigation, un service
de pilotage efficace dans les eaux canadiennes de la province de
Québec situées au sud de I’ entrée nord de I’ écluse Saint-Lambert
et dans les eaux intérieures et périphériques des provinces de
I’ Ontario et du Manitoba.

L'article 33 de la Loi sur le pilotage (la Loi) permet a I’Ad-
ministration de fixer des tarifs de droits de pilotage équitables,
raisonnables et propres a assurer son autonomie financiére.

En novembre 2005 et en février 2006, I’ Administration a ren-
contré la Fédération maritime du Canada (FMC) et acommuniqué
avec divers exploitants de pétroliers canadiens pour discuter de
mesures qui permettraient a I’ Administration de réduire son re-
cours a des emprunts externes et d atteindre un seuil de rentabilité
alafin de la saison de navigation 2006.
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To attain this goal, the Authority stated that it would need to
increase its revenues by at least $800,000. The Authority indi-
cated that it could achieve a break-even position by implementing
a 5.5% tariff increase overall or aternatively by addressing the
four vessel classifications as set out in items 1 to 4 of the table
under subsection 3(2) (Class 1, 2, 3 and 4 respectively) of the
Great Lakes Pilotage Tariff Regulations (the Regulations), par-
ticularly by reducing the number of Class 1 vessels.

During these meetings, the discussions focused on these two al-
ternatives, namely an increase in tariff charges or a readjustment
in vessel classification.

The Canadian domestic tanker operators indicated their prefer-
ence for an overal increase in the tariff charges. They also stated
that if any amendment was contemplated relating to vessel classi-
fication it should apply to al classes of vessels and not be limited
solely to Class 1 vessels.

The SFC, however, rejected any increase in tariff charges and
supported an adjustment to Class 1 vessels spread over atwo-year
period that would provide the Authority with approximately half
of what it would need to break even and assist in repaying its
loan.

There are presently four classes of vessels within the Great
Lakes region, Classes 1 to 4, and these classes are determined by
the pilotage units as set out in subsections 3(2) and (3) of the
Regulations. To provide for a reduction in the number of Class 1
vessels, it would be necessary to adjust the levels of the pilotage
units as set out in Column 2 of Items 1 and 2 of the Table follow-
ing subsection 3(2). In effect, such an amendment would transfer
most of the existing Class 1 vessels to Class 2. This shift would
subsequently generate the required revenues by reflecting the
actua costs of providing such pilotage services and alow the
Authority to establish abreak-even position.

During the past four years, the size of vessels trading in the
Great Lakes has decreased and it appears that there will be an
increase in the number of smaller vessels in the future. Should
this trend continue, it will exacerbate the current situation
whereby the revenues from Class 1 vessels would not be suffi-
cient to cover the actual costs of providing the pilotage service.

The magjority of Canadian domestic tankers are Class 1 vessels
and athough most are exempt from pilotage, their owners or
charterers generally elect to take pilots based on company policy.
These tankers usualy operate in the St. Lambert — Port Huron
corridor within the Great Lakes and an amendment that would
transfer most of these tankers to Class 2 vessels would cost their
operators an additional $2,500 per transit.

During the discussions with the SFC and the Canadian tanker
operators between November 2005 and February 2006, consensus
could not be achieved for an amendment, based on either of the
two aternatives, that would provide the Authority with sufficient
funding to achieveits goa thisyear.

On March 15, 2006, the SFC, which represents approximate-
ly 90 percent of the users, indicated that it would support a regu-
latory initiative that provided for a combination of the two alter-
natives on condition that the amendment would be phased-in over
atwo-year period.

Pour atteindre son objectif, I'Administration affirme qu'elle
a besoin d augmenter ses revenus d’au moins 800 000 $. L' Ad-
ministration a indiqué qu’ elle pourrait atteindre un seuil de renta-
bilité en procédant a une augmentation globale de 5,5 % des tarifs
ou en révisant la classification des quatre classes de bétiments
(respectivement les classes 1, 2, 3 et 4), tel que définie aux arti-
cles 1 a4 du tableau sous le paragraphe 3(2) du Réglement sur les
tarifs de pilotage des Grands Lacs (le reglement) particuliérement
en réduisant le nombre de béatiments de classe 1.

Les discussions tenues dans le cadre de ces réunions portaient
sur deux solutions, a savoir une augmentation des tarifs des droits
ou un remaniement de la classification des béatiments.

Les exploitants de pétroliers canadiens ont indiqué qu’ils préfé-
raient une augmentation globale des tarifs des droits. Ils ont aussi
indiqué que si une modification était envisagée au sujet de la clas-
sification des béatiments, elle devait s appliquer a toutes les clas-
ses de bétiments et pas uniquement aux batiments de classe 1.

La FMC a toutefois rejeté tout projet de hausse tarifaire et a
appuyé I'idée de remanier la classe 1 en deux ans de maniére a
laisser I’ Administration encaisser environ la moitié des revenus
dont elle a besoin pour atteindre un seuil de rentabilité et rem-
bourser son emprunt.

A |’ heure actuelle, quatre classes de batiments sont exploitées
dans larégion des Grands Lacs (classe 1 a classe 4); celles-ci sont
déterminées par les unités de pilotage précisées dans les paragra-
phes 3(2) et (3) du réglement. Pour gu’ une réduction du nombre
de bétiments de classe 1 soit réalisable, il faudrait réduire e nom-
bre d’ unités de pilotage indiquées dans le tableau qui suit le para-
graphe 3(2). Une telle modification transférerait la plupart des
navires actuels de classe 1 a la classe 2. Ce changement permet-
trait ultérieurement de produire les revenus requis en tenant
compte des colts réels liés a la prestation de tels services de pilo-
tage et permettrait a I’ Administration d’ atteindre un seuil de ren-
tabilité.

Au cours des quatre derniéres années, la taille des bétiments
exploités dans les Grands Lacs a diminué et il semble qu'a
I"avenir le nombre de petits batiments augmentera. Si cette ten-
dance se maintient, elle aggravera la situation actuelle dans la-
quelle les revenus tirés des batiments de classe 1 seraient insuffi-
sants pour couvrir les codts réels liés a la prestation des services
de pilotage.

La majorité des pétroliers canadiens sont des bétiments de
classe 1 et méme si la plupart d entre eux sont exemptés du pilo-
tage, leurs propriétaires ou affréteurs choisissent généralement
de faire appel a des pilotes conformément a la politique de leur
compagnie. Ces pétroliers sont habituellement exploités dans
le corridor Saint-Lambert — Port Huron des Grands Lacs. Une
modification visant le transfert a la classe 2 de la plupart de ces
pétroliers colterait a leurs exploitants une somme additionnelle
de 2 500 $ par voyage.

Pendant les discussions tenues dans le cadre des réunions avec
la FMC et les exploitants de pétroliers canadiens dans |’ intervalle
entre novembre 2005 et février 2006, on n'a pas pu s entendre sur
une modification, fondée sur les deux solutions, qui fournirait a
I’ Administration les fonds nécessaires pour atteindre son but cette
année.

Le 15 mars 2006, la FMC qui représente 90 p. 100 des utilisa-
teurs, a annoncé qu’ elle appuierait un projet de réglementation
qui combinerait les deux solutions, a condition que la modifica-
tion soit étalée sur deux ans.
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For 2006, the amendment will provide a 2.5 percent overall in-
crease applicable to al pilotage charges. This increase will affect
all three Schedules under section 3, pilotage charges, of the Regu-
lations. In addition to the general increase, the amendment will
also provide for an additiona 8 percent increase in pilotage
charge for Class 1 vessels during 2006. This increase is required
due to shift of a significant number of vessels from Class 2 to
Class 1.

As of January 1, 2007, the pilotage charges will be increased
by an additional overall 2.5 percent. The pilotage charges for
Class 1 vessels will also be increased by an additional 7 percent,
again for operational reasons, as outline above.

Canadian tanker operators, however, did not support the pro-
posed SFC initiative. They clearly reiterated that they did not
wish any readjustment to vessel classification and indicated their
preference for an initiative to raise the tariff charges, yet they did
not specify the level of the increase.

Recognizing that consensus was still outstanding despite four
months of discussions and recognizing the need to address its
current financial position, the Authority concluded that it had no
alternative other than to make a decision based on the two initia-
tives.

Mindful of its obligations to ensure a break-even position at the
end of the year, to gradualy eliminate its debt and reduce its
reliance on further short-term borrowing, the Authority has no
recourse other than to implement an amendment to reflect
the SFC’sinitiative.

Alternatives

A retention of the existing tariff rates was a possible option.
The Authority, however, rgjected this status quo position since its
surplus funds are completely exhausted and it hasto repay its loan
and reduce its reliance on further external borrowing. Conse-
quently, the Authority must increase its revenues to reflect the
actual costs of providing various pilotage services and ensure that
it achieves a break-even position at the conclusion of the 2006
and 2007 navigationa seasons.

This amendment will support the Authority’s efforts to ensure
financial self-sufficiency while providing a safe and efficient
pilotage service in accordance with the Act.

Benefits and Costs

This amendment, phased-in over a two-year period, addressing
both a readjustment in vessel classification and an overal in-
crease in tariff charges, is consistent with the Authority’s efforts
to raise its charges to reflect the actual costs of providing pilotage
servicesfor al vesseals.

In 2006, the 8 percent readjustment in classification will gener-
ate $546,000 and the 2.5 percent tariff increase will generate
$370,000 for atotal of $916,000. If pro-rated for a seven-month
period, thisinitiative would generate approximately $712,000.

In 2007, the remaining 7 percent readjustment in classification
will generate $527,000 and the 2.5 percent tariff increase will
generate $407,000 for atotal of $934,000.
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En 2006, la modification donnera lieu a une hausse globale
de 2,5 p. 100 qui s appliquera a tous les tarifs de droits de pilo-
tage. L’ augmentation sera applicable aux trois annexes de I’ arti-
cle 3, droits de pilotage, du réglement. En plus de I’ augmentation
générale, la modification autorisera également une augmentation
supplémentaire de 8 p. 100 des droits de pilotage pour les béti-
ments de classe 1 pour 2006. Cette hausse est attribuable au grand
nombre de batiments qui sont passésde laclasse 2 alaclasse 1.

Le 1% janvier 2007, les droits de pilotage seront de nouveau
majorés de 2,5 p. 100. De plus, les droits de pilotage exigés pour
les bétiments de classe 1 subiront une hausse supplémentaire
de 7 p. 100, pour les raisons opérationnelles susmentionnées.

Toutefois, les exploitants des pétroliers canadiens n’ ont pas ap-
puyé I'initiative proposée par la FMC. IIs ont répété clairement
gu’ils ne veulent pas que la classification des béatiments soit modi-
fiée et qu'ils préférent que les tarifs de droits soient augmentés,
maisils n’ont pas quantifié cette augmentation.

Vu que quatre mois de discussion n'ont engendré aucun
consensus et que I’ Administration doit redresser sa situation fi-
nanciére, elle a conclu qu’ elle n’a pas d’ autre choix que de pren-
dre une décision en tenant compte seulement des deux initiatives.

Etant donné qu’ elle doit atteindre le seuil de rentabilité alafin
de I’ année, dliminer sa dette graduellement et moins dépendre des
emprunts a court terme, I’ Administration ne peut qu'’ effectuer la
modification modelée sur I’ initiative proposée par laFMC.

Solutions envisagées

Le maintien des tarifs actuels était une option possible. Toute-
fois, I'Administration a rejeté le statu quo étant donné que ses
fonds excédentaires sont entierement épuisés et qu’elle doit rem-
bourser son emprunt et réduire son recours a d’ autres emprunts
externes. Par conséquent, I’ Administration doit augmenter ses
revenus pour tenir compte des codts réels liés a la prestation de
divers services de pilotage et atteindre un seuil de rentabilité a la
fin des saisons de navigation 2006 et 2007.

Cette modification appuiera les efforts déployés par I' Admini-
stration pour assurer son autonomie financiére et elle favorisera
un service de pilotage sécuritaire et efficace, comme I'exige la
Loi.

Avantages et colts

La modification exécutée sur deux ans porte sur le remanie-
ment de la classification des batiments et sur une augmentation
globale des tarifs de droits et elle va dans le sens des efforts dé-
ployés par I’ Administration pour ramener ses droits a la hauteur
des colts réels de la prestation des services de pilotage pour tous
les bétiments.

En 2006, la hausse de 8 p. 100 applicable aux bétiments de la
classe visée engendrerait des revenus supplémentaires de 546 000 $
et la hausse de 2,5 p. 100 des tarifs produirait des revenus sup-
plémentaires de 370 000 $, soit un total de 916 000 $. En sept
moais, cette initiative engendrerait des revenus d’ environ 712 000 $.

En 2007, la hausse de 7 p. 100 applicable aux batiments visés
produirait des revenus supplémentaires de 527 000 $ et la nou-
velle hausse de 2,5 p. 100 des tarifs produirait des revenus sup-
plémentaires de 407 000 $, soit un total de 934 000 $.
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This initiative is beneficial in that it will ensure the continued
efficiency of the pilotage services while maintaining the present
level of pilot numbers as requested by the marine industry. In
addition, this increase in revenue will enhance the Authority’s
ability to operate on a self-sustaining financial basis and reduce
its reliance on external borrowing.

Strategic Environmental Assessment

In accordance with the 1999 Cabinet Directive on the Envi-
ronmental Assessment of Policy, Plan and Program Proposals, a
Strategic Environmental Assessment (SEA) of this amendment
was conducted, in the form of a preliminary scan. The SEA con-
cluded that the amendment is not likely to have important envi-
ronmental implications.

Consultation

The Authority consulted with the SFC and various Canadian
tanker operators in November 2005, February 2006 and latterly in
March 2006 to discuss measures that would allow it to achieve a
break-even position at the end of the year and reduce its reliance
on external borrowing.

Despite focusing on the two aternatives, namely a proposed
overal increase in tariff charges vis-a-vis a readjustment in vessel
classification and a more recent option combining the two alterna
tives, no agreement could be reached among the various represen-
tatives.

Recognizing that consensus could not be achieved during the
four months of discussions and mindful of its goa to achieve
financia self-sufficiency, the Authority had no aternative but to
implement an amendment based on the initiative proposed by
the SFC in mid-March 2006.

While certain representatives supported the initiative proposed
by the SFC as being fair and reasonable in light of the Authority’s
financial position, others indicated their opposition to any initia-
tive supporting a readjustment of vessel classification solely lim-
ited to Class 1 vessels.

By implementing the new tariff, the Authority will limit its fi-
nancial losses and avoid the need to borrow.

Following the pre-publication of the Authority’s proposed
regulatory amendments in the Canada Gazette, Part |, on May 20,
2006, the Canadian Shipowners Association (CSA), which repre-
sents 10 percent of the users, filed a notice of objection with
the Canadian Transportation Agency (CTA) on June 16, 2006.
The CSA submitted that the proposed Regulations should not be
implemented on basis that the charges contained therein are
prejudicia to the public interest as it arbitrarily imposes the bulk
of anincreasein pilotage charges to a single class of vessels.

Pursuant to subsection 33(1) of the Act, an Authority shall,
with the approval of the Governor in Council, make regulations
prescribing tariffs of pilotage chargesto be paid to that Authority.

Pursuant to subsection 34(4) of the Act, where a notice of ob-
jection isfiled, the CTA shall make such investigation of the pro-
posed charge, including the holding of public hearings, as in its
opinion is necessary or desirable in the public interest.

If, however, the CTA recommends a charge that is lower than
that prescribed by the Authority, the Authority shall reimburse to
any person who has paid the prescribed charge the difference
between it and the recommended charge with interest in accor-
dance with subsection 35(4) of the Act.

Cette initiative est avantageuse du fait qu'elle assurera | ef-
ficacité continue des services de pilotage et permettra de con-
server le nombre actuel de pilotes comme le demande I’ industrie
maritime. En outre, cette augmentation des revenus permettrait a
I’ Administration d' étre plus en mesure d’ assurer son autonomie
financiére et de réduire son recours a des emprunts externes.

Evaluation environnemental e stratégique

Conformément ala Directive du Cabinet de 1999 sur I’ évalua-
tion environnementale des projets de politiques, une évaluation
environnementale stratégique (EES) de cette modification a été
effectuée, sous la forme d' une analyse préliminaire. Selon les
conclusions de I’EES, la modification n’aurait aucune incidence
importante sur I’ environnement.

Consultations

L’ Administration a consulté la FMC et les exploitations de pé-
troliers canadiens en novembre 2005, en février 2006 et en mars
2006 pour discuter de mesures qui lui permettraient d’ atteindre un
seuil de rentabilité ala fin de I’année et de réduire son recours a
des emprunts externes.

Bien que les discussions aient porté principal ement sur les deux
solutions proposées - un projet d augmentation globale des tarifs
des droits par opposition a un remaniement de la classification
des bétiments - et bien qu’ une option récente combinant les deux
premiéres solutions ait été présentée, il a été impossible pour les
divers représentants de parvenir a un accord.

Etant donné que les divers représentants ne sont pas arrivés a
un consensus au cours des quatre mois de discussion et que
I’ Administration doit réaliser I’ autonomie financiére, elle n'a pas
d autre choix que de procéder a une modification fondée sur
I"initiative proposée par laFMC ala mi-mars 2006.

Certains représentants ont appuyé I'initiative proposée par
la FMC en la disant juste et raisonnable étant donné la situation
financiére de I’ Administration, d’ autres représentants se sont op-
posés a toute initiative visant a remanier uniquement la classifica-
tion des bétiments de classe 1.

L’ entrée en vigueur du nouveau tarif aidera I’ Administration a
limiter ses pertes financiéres et lui éviterad’ avoir a emprunter.

A lasuite de la publication au préalable de |a modification dans
la Gazette du Canada Partie | le 20 mai 2006, |’ Association des
armateurs canadiens (AAC) qui représente 10 p. 100 des utilisa-
teurs, a déposé un avis d’ opposition aupres de I’ Office des trans-
ports du Canada (OTC) le 16 juin 2006. L’ AAC soutient que le
reglement proposé ne devrait pas étre mis en ocawvre et que
I’ augmentation tarifaire nuit a I'intérét public en imposant arbi-
trairement la plus grande partie de I’augmentation des codts de
pilotage a une seule classe de bétiments.

En vertu du paragraphe 33(1) de la Loi, une Administration
doit, avec |’ approbation du gouverneur en conseil, fixer, par ré-
glement général, les tarifs des droits de pilotage qui doivent lui
€tre payés.

En vertu du paragraphe 34(4) de la Loi, en cas de dépdt d’ un
avis d opposition, I’OTC doit faire I’enquéte qu’il estime néces-
saire ou souhaitable dans I’intérét public, notamment par la tenue
d’ audiences publiques.

Par ailleurs, le paragraphe 35(4) delaLoi prévoit que, siI’'OTC
recommande un droit de pilotage inférieur a celui que I’ Admini-
stration a fixé, I’ Administration est tenue de rembourser aux per-
sonnes qui ont payé le droit fixé, la différence entre ce droit et
celui gu'arecommandé I’ OTC, ainsi que des intéréts.
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Compliance and Enforcement

Section 45 of the Act provides the enforcement mechanism for
these Regulations in that a Pilotage Authority can inform a cus-
toms officer at any port in Canada to withhold clearance from any
ship for which pilotage charges are outstanding and unpaid.

Section 48 of the Act stipulates that every person who contra-
venes or fails to comply with any regulation of an Authority is
guilty of an offence and liable on summary conviction to a fine
not exceeding $5,000.

Contact

Mr. R.F. Lemire

Chief Executive Officer

Great Lakes Pilotage Authority
P.O. Box 95

Cornwall, Ontario

K6H 5R9

Telephone: (613) 933-2991
FAX: (613) 932-3793

Respect et exécution

L’article 45 de la Loi prévoit un mécanisme pour I’ application
de ce réglement du fait qu’'une administration de pilotage peut
informer un agent des douanes qui est de service dans un port
canadien de ne pas donner congé a un navire lorsgue ses droits de
pilotage sont exigibles et impayés.

L’article 48 de la Loi prévoit que quiconque contrevient ou ne
se conforme pas ala Loi ou aux réglements commet une infrac-
tion et encourt, sur déclaration de culpabilité par procédure som-
maire, une amende maximale de 5 000 $.

Personne-ressource

M. R.F. Lemire

Premier dirigeant

Administration de pilotage des Grands Lacs
C.P. 95

Cornwall (Ontario)

K6H 5R9

Téléphone : (613) 933-2991
TELECOPIEUR : (613) 932-3793

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-193  August 29, 2006

CANADA AGRICULTURAL PRODUCTSACT

Regulations Amending the Egg Regulations

P.C. 2006-795 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Agriculture and Agri-Food, pur-
suant to section 32* of the Canada Agricultural Products Act®,
hereby makes the annexed Regulations Amending the Egg Regu-
lations.

REGULATIONS AMENDING THE
EGG REGULATIONS

AMENDMENTS

1. (1) The definition “dye mark” in section 2 of the Egg
Regulations isreplaced by the following:

“dye mark” means a mark consisting of a deposit of food colour
not exceeding 20 mm in diameter that is applied to the large
end of an egg at aregistered egg station; (marque de teinture)

(2) Section 2 of the Regulations is amended by adding the
following in alphabetical order:

“Drinking Water Quality Guidelines’ means the Summary of
Guidelines for Canadian Drinking Water Quality — excluding
Supporting Documentation and references to Supporting
Documentation — as amended from time to time, prepared by
the Federal-Provincia-Territorial Committee on Drinking Wa-
ter of the Federa-Provincial-Territorial Committee on Envi-
ronmental and Occupational Health, published on the Web site
of the Department of Hedlth; (Recommandations pour la qualité
del’eau potable)

“Reference Listing” means the Reference Listing of Accepted
Construction Materials, Packaging Materials and Non-Food
Chemical Products published on the Web site of the Agency,
as amended from time to time; (Liste de référence)

2. (1) The portion of paragraph 7(2)(b) of the Regulations
before subparagraph (i) isreplaced by the following:
(b) acopy of the sanitation program for the egg station, indicat-
ing
(2) Subparagraph 7(2)(b)(ii) of the Regulations is replaced
by the following:
(ii) the equipment and chemical agents to be used to bring
about and maintain clean and sanitary conditions,

(3) Subsection 7(2) of the Regulations is amended by strik-
ing out the word “and” at the end of paragraph (a) and by
adding the following after paragraph (b):

(c) a copy of the quality assurance program for the egg station

indicating

2 S.C.2001,c.4,5s. 64
5 R.S,, c. 20 (4th Supp.)
! CRC.,c. 284

Enregistrement
DORS/2006-193 Le 29 aolt 2006

LOI SUR LES PRODUITS AGRICOLES AU CANADA

Reglement modifiant le Réglement sur les caufs

C.P. 2006-795 Le 29 aolt 2006

Sur recommandation du ministre de I'Agriculture et de
I Agroalimentaire et en vertu de I’ article 322 de la Loi sur les pro-
duits agricoles au Canada®, Son Excellence la Gouverneure géné-
rale en conseil prend le Réglement modifiant le Réglement sur les
aaifs, ci-apres.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT
SUR LES CEUFS

MODIFICATIONS

1. (1) La définition de « marque de teinture », a I'article 2
du Réglement sur les caufs', est remplacée par ce qui suit :

« margue de teinture » Tache de colorant alimentaire ne dépassant
pas 20 mm de diamétre et appliquée sur la grosse extrémité
d’un oauf, dans un poste d' ceufs agréé. (dye mark)

(2) L’article 2 du méme réglement est modifié par adjonc-
tion, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :

« Liste de référence » La Liste de référence pour les matériaux de
construction, les matériaux d’ emballage, et les produits chimi-
gues non alimentaires acceptés, publiée sur le site Web de
I’ Agence, avec ses modifications successives. (Reference List-
ing)

« Recommandations pour la qualité de I’eau potable » Résumé
des recommandations pour la qualité de I'eau potable au
Canada — a I'exclusion de la publication intitulée Docu-
mentation a I’appui et des références y afférentes — avec ses
modifications successives, préparé par le Comité fédéral-
provincial-territorial sur |I'eau potable du Comité fédéral-
provincial-territorial de |’ hygiéne du milieu et du travail et pu-
blié sur le site Web du ministére de la Santé. (Drinking Water
Quality Guidelines)

2. (1) Le passage de I'alinéa 7(2)b) du méme réglement pré-
cédant le sous-alinéa (i) est remplacé par ce qui suit :
b) un exemplaire du programme de salubrité du poste d’ caufs,
qui indique :
(2) Le sous-alinéa 7(2)b)(ii) du méme réglement est rempla-
cé par cequi suit :
(i) le matériel et les agents chimiques a utiliser pour assurer
et maintenir la propreté et la salubrité des lieux,
(3) Le paragraphe 7(2) du méme réglement est modifié par
adjonction, aprésl’alinéab), de ce qui suit :
¢) un exemplaire du programme d' assurance de la qualité du
poste d' caufs, qui indique :
(i) le nom de la personne responsable de I’ application du
programme,

3| .C. 2001, ch. 4, art. 64
5 L.R., ch. 20 (4°suppl.)
! CR.C,, ch. 284
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(i) the person responsible for carrying out the program, and
(ii) the frequency of sampling and the verification proce-
dures to ensure that the eggs meet the requirements and
standards set out in this Part;
(d) a copy of the recall program for eggs that do not meet the
requirements and standards set out in this Part, indicating
(i) the person responsible for carrying out the program,
(i) descriptions of the product coding system, including pro-
ducer premises codes and the manner in which they are used
to track eggs, and
(i) notification and other procedures to effect arecall;
(e) acopy of the pest control program for the egg station, indi-
cating
(i) the person responsible for carrying out the program, and
(ii) the measures proposed to be taken to safely and effec-
tively control insects, birds, rodents and other vermin;
(f) acopy of the employee training program for the egg station,
indicating
(i) the person responsible for carrying out the program, and
(ii) descriptions of training to be provided to personnel who
handle eggs and equipment;
(g) acopy of a certificate of microbiological analysis of water
to be used at the egg station for drinking or egg preparation that
(i) indicates the source of the water,
(ii) verifies that the water meets the standards for drinking
water set out in the Drinking Water Quality Guidelines,
(i) is dated not more than six months prior to the date of the
application, and
(iv) has been issued by a laboratory that is accredited for
drinking water analysis by the Standards Council of Canada
or by the municipal or provincial government having juris-
diction in the location in which the egg station is located;
and

(h) in the case of an egg station that pasteurizes eggs, a copy of
the pasteurization program for the egg station, indicating
(i) the person responsible for carrying out the program, and
(ii) the process to be used to pasteurize the eggs.

(4) Subsection 7(6) of the Regulationsisreplaced by the fol-
lowing:

(6) Theregistration of aregistered egg station shall lapse if

(a) no eggs are graded there for a period of 12 consecutive
months; or

(b) where the operator of the registered egg station changes, the
new operator fails to obtain a new registration and Certificate
of Registration in respect of the egg station within 60 days after
the day on which the change of operator occurs.

(7) The Director shall extend the time limit set out in para-
graph (6)(b) if, on written application, the new operator demon-
strates that they have diligently pursued their application for a
new registration and Certificate of Registration.
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(ii) lafréquence de I’ échantillonnage et les procédures de vé-
rification pour veiller a ce que les caufs satisfassent aux exi-
gences et normes de |a présente partie;

d) un exemplaire du programme de rappel pour les caufs qui ne
satisfont pas aux exigences et normes de la présente partie, qui
indique :
(i) le nom de la personne responsable de |'application du
programme,
(ii) la description du systéme de codage du produit, y com-
pris le code de I'exploitation du producteur et la maniére
dont les codes sont utilisés pour retracer les caifs,
(iii) les procédures de rappel, notamment celles prévues pour
|a notification;
€) un exemplaire du programme de lutte antiparasitaire du
poste d' caufs, qui indique :
(i) le nom de la personne responsable de I’ application du
programme,
(ii) les mesures proposées pour contrdler efficacement et en
toute sécurité les insectes, oiseaux, rongeurs et autre ver-
mine;
f) un exemplaire du programme de formation des employés du
poste d' caufs, qui indique :
(i) le nom de la personne responsable de I’ application du
programme,
(ii) la description de la formation qui sera donnée aux em-
ployés qui manipulent les caufs et le matériel;
g) un exemplaire de tout certificat d’analyse microbiologique
de I’eau qui sera utilisée au poste d' caufs comme eau potable
ou pour le conditionnement des caufs, lequel :

(i) indique la source de I’ eau,
(ii) atteste que I’eau répond aux normes énoncées dans les
Recommandations pour la qualité de I’ eau potable,
(iii) porte une date qui précede d’ au plus six mois la date de
lademande d’ agrément,
(iv) a été délivré par un laboratoire accrédité par le Consell
canadien des normes pour effectuer des analyses d’ eau pota-
ble, ou par I" autorité municipale ou provinciae ayant compé-
tence al’ endroit ol est situé le poste d’ cafs;
h) dans le cas d’un poste d oaufs ou des caufs sont pasteurisés,
un exemplaire du programme de pasteurisation, qui indique :
(i) le nom de la personne responsable de I’ application du
programme,
(ii) le procédé qui sera utilisé pour pasteuriser les caifs.

(4) Le paragraphe 7(6) du méme réglement est remplacé
par ce qui suit :

(6) L' agrément d'un poste d’ ceufs agréé devient périmé dans
I"un ou I’ autre des cas suivants:

a) aucun cauf n'y est classé pendant une période de douze mois

consécutifs;

b) le nouvel exploitant du poste d’ caufs, e cas échéant, n’a pas

obtenu un nouvel agrément et un nouveau certificat d’ agrément

pour ce poste d’ caufs dans les soixante jours aprés en étre de-

venu le nouvel exploitant.

(7) Le directeur proroge le délai prévu a I’alinéa (6)b) s le
nouvel exploitant qui en fait lademande par écrit démontre qu'il a
effectué avec diligence des démarches pour obtenir un nouvel
agrément et un nouveau certificat d' agrément.
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3. (1) Subsection 7.1(1) of the Regulationsisreplaced by the
following:

7.1 (1) The Director may suspend the registration of a regis-
tered egg station
(a) if any of the following situations exists, namely,
(i) the egg station does not meet the requirements of the Act
or these Regulations or of any other federal legislation appli-
cableto it,
(ii) the operator does not comply with the provisions of the
Act or these Regulations or of any other federal legislation
applicable to the operator in respect of their operation of the
egg station, or
(iii) the operator has failed to pay a fee prescribed by the
Canadian Food Inspection Agency Fees Notice in accor-
dance with the conditions of payment prescribed by that No-
tice; and
(b) if the operator has failed to remedy any situation identified
in the inspection report provided under paragraph (2)(a) by the
deadline specified for doing so in accordance with para-
graph (2)(b).
(2) Paragraphs 7.1(2)(a) and (b) of the Regulations are re-
placed by the following:
(a) the operator is provided with a copy of an inspection report
prepared by an inspector that identifies a situation set out in
paragraph (1)(a);
(b) the inspector has specified, in writing to the operator, the
deadline by which the situation must be remedied to avoid sus-
pension; and

(3) Section 7.1 of the Regulations is amended by adding the
following after subsection (2):

(2.1) Despite subsections (1) and (2), if public health will be
endangered if aregistered egg station is allowed to continue oper-
ating, the Director may, on delivery to the operator of an inspec-
tion report setting out the situation and a notice of suspension of
registration, suspend the registration of the egg station effective
immediately.

(2.2) When the registration of a registered egg station is sus-
pended under subsection (2.1), the inspector shall without delay

specify in writing to the operator the deadline by which the situa-
tion must be remedied to avoid cancellation of that registration.

(4) Subsection 7.1(3) of the Regulationsis amended by add-
ing theword “or” at the end of paragraph (a), by striking out
the word “or” at the end of paragraph (b) and by repealing
paragraph (c).

4. Section 7.2 of the Regulations is replaced by the follow-
ing:

7.2 (1) The Director may cancel the registration of a registered
egg station where

(a) the operator has not remedied the situation,

(i) if the registration of the egg station was suspended under
subsection 7.1(1), within the 30-day period following the
day on which the registration was suspended, or

(i) if the registration of the egg station was suspended under
subsection 7.1(2.1), by the deadline referred to in subsec-
tion 7.1(2.2); or

(b) the application for registration contains false or misleading

information.

3. (1) Le paragraphe 7.1(1) du méme réglement est rempla-
cé par cequi suit :

7.1 (1) Le directeur peut suspendre I'agrément d'un poste
d caufsagréési :
a) d'une part, I’ une des situations suivantes existe :
(i) le poste d'caufs n'est pas conforme a la Loi, au présent
reglement, ou a toute autre |égislation fédérale qui lui est ap-
plicable,
(ii) I'exploitant ne se conforme pas aux dispositions de la
Loi, du présent réglement, ou de toute autre législation fédé-
rale en matiére d’ exploitation du poste d’ caufs qui lui est ap-
plicable,
(iii) I"exploitant n'a pas payé le prix applicable prévu dans
I’ Avis sur les prix de I’ Agence canadienne d'inspection des
aliments selon les modalités qui y sont prévues;
b) d’autre part, |" exploitant n’a pas corrigé la situation visée par
un rapport fourni aux termes de I’ alinéa (2)a) dans le délai visé
al'dinéa (2)b).

(2) Les alinéas 7.1(2)a) et b) du méme r églement sont rem-
placés par ce qui suit :

a) I'exploitant a recu de I'inspecteur un exemplaire de son rap-

port d'inspection faisant état de toute situation visée a I’ali-

néa (1)a);

b) I"inspecteur a avisé I’ exploitant, par écrit, du délai dans le-

quel lasituation doit étre corrigée afin d’ éviter la suspension;

(3) L article 7.1 du méme reglement est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (2), de ce qui suit :

(2.1) Magré les paragraphes (1) et (2), si le maintien de I’ exploi-
tation du poste d’ caufs présente un danger pour la santé publique, le
directeur peut suspendre immédiatement |’ agrément du poste d’ oaufs
pourvu qu'il ait au prédable signifié a I'exploitant un rapport
d’inspection décrivant la situation et un avis de suspension.

(2.2) S I'agrément est suspendu en application du paragra-
phe (2.1), I'inspecteur avise sans délai |’ exploitant, par écrit, du
délai dans lequel la situation doit étre corrigée afin d éviter le
retrait de |’ agrément.

(4) L alinéa 7.1(3)c) du méme reglement est abrogé.

4. L’article 7.2 du méme réglement est remplacé par ce qui
suit :

7.2 (1) Le directeur peut retirer I’agrément d’un poste d caufs
agréédans|’un ou I’ autre des cas suivants :

a) I'exploitant n’a pas corrigé la situation dans I’un ou I’ autre
desdélais suivants :

(i) dans les trente jours suivant la date de suspension de
I” agrément aux termes du paragraphe 7.1(1),
(ii) dans le délai visé au paragraphe 7.1(2.2), dans le cas
d’ une suspension imposée au titre du paragraphe 7.1(2.1);
b) la demande d’ agrément contient des renseignements faux ou
trompeurs.
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(2) No registration shall be cancelled unless

(a) the operator was advised of an opportunity to be heard in

respect of the cancellation and was given that opportunity; and

(b) a notice of cancellation of registration was delivered to the

operator.

5. (1) The portion of paragraph 8(2)(n) of the Regulations
before subparagraph (i) isreplaced by the following:

(n) have, for the washing, candling, weighing, pasteurizing,

packing, marking and storing of eggs, equipment that is

(2) Subsection 8(2) of the Regulations is amended by strik-
ing out the word “and” at the end of paragraph (q) and by
adding the following after paragraph (r):

(s) if eggs are pasteurized at the egg station, have the equip-

ment necessary for the pasteurization program referred to in

paragraph 7(2)(h); and

(t) use, for bringing about and maintaining clean and sanitary

conditions in the egg station, only those chemical agents that

are included on the Reference Listing or, if not included, that
the operator has demonstrated to be equally safe and effective.

(3) Subsection 8(2) of the Regulations is amended by strik-
ing out theword “and” at the end of paragraph (s), by adding
theword “and” at the end of paragraph (t) and by adding the
following after paragraph (t):

(u) have one or more separate rooms for the storage of eggs

graded Canada A, Canada B or Canada C.

6. (1) Subsection 9(3) of the Regulations is replaced by the
following:

(3) Every registered egg station shall be operated in accordance
with the programs referred to in paragraphs 7(2)(b) to (f) and,
where applicable, the pasteurization program referred to in para-
graph 7(2)(h), and up-to-date records shall be maintained in re-
spect of those programs.

(2) Subsection 9(16) of the Regulations is replaced by the
following:

(16) The relative humidity in any room where eggs are held in
aregistered egg station shall be maintained at not more than 85%.

(3) Subsection 9(18) of the Regulations is replaced by the
following:

(18) The temperature of any room where eggs are held in areg-
istered egg station shall be maintained at not more than

(a) 10°C in the case of a room holding eggs graded Canada A,
CanadaB or Canada C; and

(b) 13°C in the case of a room holding eggs graded Canada
Nest Run, ungraded eggs or eggs bearing a dye-mark.

(4) Section 9 of the Regulations is amended by adding the
following after subsection (29):

(30) No graded eggs that are returned to a registered egg station
shall be conveyed from the station as edible eggs other than to a
registered processed egg station.

(31) The water that is used to wash eggs shall be at least 11°C
warmer than the eggs and, in the case of a system that uses recir-
culated water, the water shall be maintained

(a) at atemperature that is not less than 40°C; and
(b) at apH level that is not less than 10.
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(2) L’ agrément d’ un poste d' caufs ne peut étre retiré que si :

a) I'exploitant a été avisé de la possibilité de se faire entendre
et s est vu accorder cette possibilité;

b) un avis deretrait de I’ agrément a été remis al’ exploitant.

5. (1) Le passage de I'alinéa 8(2)n) du méme r églement pré-
cédant le sous-alinéa (i) est remplacé par ce qui suit :

n) étre pourvu des appareils nécessaires au lavage, au mirage,

au pesage, ala pasteurisation, a I’emballage, au marquage et a

I’ entreposage des caufs qui sont :

(2) Le paragraphe 8(2) du méme réglement est modifié par
adjonction, aprés|’alinéar), de ce qui suit :

s) si des caufs sont pasteurisés au poste d’ caufs, étre pourvu de

I’ équipement nécessaire dans le cadre du programme de pas-

teurisation visé al’ ainéa 7(2)hy;

t) pour assurer la salubrité et la propreté des lieux, n'utiliser

gue des agents chimiques figurant dans la Liste de référence ou

dont I utilisation dans un poste d' caufs, tel qu'il a été démontré

par I’ exploitant, est tout aussi sire et efficace;

(3) Le paragraphe 8(2) du méme réglement est modifié par
adjonction, aprés|’alinéat), de ce qui suit :

u) comprendre une ou plusieurs piéces distinctes pour I’ entre-

posage des caufs classés Canada A, Canada B et Canada C.

6. (1) Le paragraphe 9(3) du méme réglement est remplacé
par ce qui suit :

(3) Le poste d caufs agréé doit étre exploité conformément aux
programmes visés aux alinéas 7(2)b) af) e, s'il y alieu, au pro-
gramme de pasteurisation visé a I'ainéa 7(2)h), des dossiers a
jour devant étre tenus aleur égard.

(2) Le paragraphe 9(16) du méme réeglement est remplacé
par ce qui suit :

(16) L"humidité relative de toute piéce du poste d’ caufs agréé ou
des oafs sont entreposés doit &tre maintenue a au plus 85 pour cent.

(3) Le paragraphe 9(18) du méme réglement est remplacé
par ce qui suit :

(18) La température de toute piece du poste d oaufs agréé ol
des caufs sont entreposés doit étre maintenue aau plus :

a) 10 °C dans le cas d'une piéce ou sont entreposés des caufs

classés Canada A, Canada B ou Canada C;

b) 13 °C dans le cas d'une piéce ou sont entreposés des caufs

classés Canada Oeufs tout-venant, des ceufs non classés ou des
oafs portant une marque de teinture.

(4) L’article 9 du méme réglement est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (29), de ce qui suit :

(30) Les ocaufs classés qui sont retournés a un poste d caufs
agréé ne peuvent étre acheminés a partir de ce poste en tant
gu’ caufs comestibles que vers un poste agréé d’ oaufs transformés.

(31) L’ eau utilisée pour laver les casfs doit étre d' au moins 11 °C
plus chaude que les caufs et, dans le cas d’'un réseau utilisant de
I’ eau recyclée

a) étre maintenue a au moins 40 °C;

b) étre maintenue aun pH d'au moins 10.
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(32) The Director, at the request of the operator, may designate
an dternate minimum temperature or pH level, or both, for the
water that is used to wash eggs if the operator demonstrates that
there will be no adverse impact on the safety and effectiveness of
the egg washing system.

(33) The water that is used to wash eggs shall

(a) contain an effective shell egg cleaning compound for the
washing of eggs that is included on the Reference Listing or, if
not included, that the operator has demonstrated to be equally
safe and effective;

(b) be changed at the end of each shift, and more frequently as
may be necessary to avoid contamination of eggs; and

(c) in the case of arecirculating washing system, be maintained
at alevel that permits a continuous overflow.

(34) No eggs shall be pasteurized unless they are eggs graded
Canada A.

7. (1) Paragraph 14(1)(a) of the Regulations is replaced by
the following:
(a) thewords “eggs’ and “ caufs’;

(2) Paragraph 14(1)(d) of the Regulationsisreplaced by the
following:

(d) the words “Product of Canada’ and “Produit du Canada’

where the eggs are to be exported out of Canada;

(3) Subsection 14(1) of the Regulations is amended by strik-
ing out theword “and” at the end of paragraph (f), by adding
theword “and” at the end of paragraph (g) and by adding the
following after paragraph (g):

(h) in the case of a container of pasteurized eggs, the words

(i) “Pasteurized” and “Pasteurisé’, and
(il) “Graded Canada A Before Pasteurization” and “Classé
Canada A avant pasteurisation”.

8. Subsection 17(3) of the Regulationsisreplaced by thefol-
lowing:

(3) Where atray with an overwrap or a carton marked pursuant
to this section is packed in a container, the container need not be
marked pursuant to this section if the markings on the tray or
carton are visible without opening the container.

9. Paragraphs 19(1)(a) and (b) of the Regulations are re-
placed by the following:

(a) printed, stamped or stencilled in a central location on one of
the four sides of every box, case or other receptacle; or

(b) printed on atag that is securely affixed in a central location
to one of the four sides of every box, case or other receptacle.

10. (1) Paragraph 20(1)(a) of the Regulationsis replaced by
the following:
(a) subject to paragraph (b), not less than 13 mm in height for
the grade name and the words “eggs’ and “caufs’, “Product of
Canada” and “Produit du Canada’, “ungraded eggs’ or “oaifs
non classés” and “dyed” or “teints’;
(2) Subparagraph 20(1)(b)(ii) of the Regulations is replaced
by the following:
(ii) 13 mm in height for the remainder of the grade name, the
size designation of the eggs and the words “eggs’ and
“oaufs’ and “Product of Canada” and “Produit du Canada’;
and

(32) A la demande de I’exploitant, le directeur peut désigner
une autre température minimale ou une autre valeur de pH mini-
male, ou les deux, si I'exploitant démontre au directeur qu'une
telle mesure ne compromettrait pas I’ efficacité ni la sécurité du
réseau de lavage des caufs.

(33) L’ eau utilisée pour laver les caufs doit :

a) contenir un agent nettoyant de coquille d' cauf efficace figu-
rant dans la Liste de référence ou dont I’ utilisation dans un
poste d caifs, tel qu'il a été démontré par I’ exploitant, est tout
auss slre et efficace;

b) étre renouvelée a la fin de chaque quart de travail et plus
souvent si cela est nécessaire pour éviter la contamination des
oafs;

¢) dans le cas d’un réseau de lavage utilisant de |’ eau recyclée,
étre maintenue a un niveau permettant un débordement continu.

(34) Seulsles caifs classés Canada A peuvent étre pasteurisés.

7. (1) L'alinéa 14(1)a) du méme réglement est remplacé par
ce qui suit :
a) lesmots « oaufs » et « eggs »;
(2) L’alinéa 14(1)d) du méme réglement est remplacé par ce
qui suit :
d) les mentions « Produit du Canada » et « Product of Canada »,
si les oaufs sont destinés al’ exportation;
(3) Le paragraphe 14(1) du mémeréglement est madifié par
adjonction, aprés|’alinéa g), de ce qui suit :
h) dans le cas d’ un contenant d’ ceufs pasteurisés, les mentions :
(i) « Pasteurisé » et « Pasteurized »,
(i) « Classé Canada A avant pasteurisation » et « Graded
Canada A Before Pasteurization ».

8. Le paragraphe 17(3) du méme réeglement est remplacé
par ce qui suit :

(3) Si un plateau suremballé ou une boite a caufs marqué con-
formément au présent article est emballé dans un contenant, il
N’ est pas nécessaire de marquer celui-ci conformément au présent
article si les marques inscrites sur le plateau ou la boite a caufs
sont visibleslorsqu'il est fermé.

9. Lesalinéas 19(1)a) et b) du méme réglement sont rempla-
cés par cequi suit :
a) imprimées, estampillées ou faites au pochoir au centre d'un
des quatre cotés de chaque boite, caisse ou autre récipient;
b) imprimées sur une étiquette fermement apposée au centre
d’un des quatre cbtés de chaque boite, caisse ou autre récipient.
10. (1) L’alinéa 20(1)a) du méme reglement est remplacé
par ce qui suit :
a) sous réserve de I'alinéa b), d'au moins 13 mm de hauteur
pour le nom de la catégorie et les mentions « caufs » et « eggs »,
« Produit du Canada » et « Product of Canada », « oaufs non
classés » ou « ungraded eggs » et « teints » ou « dyed »;
(2) Le sous-alinéa 20(1)b)(ii) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :
(if) 13 mm de hauteur pour le reste du nom de catégorie, la
désignation du cdibre des caifs et pour les mentions « caifs »
et « eggs » et « Produit du Canada » et « Product of Canada »;
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(3) Subsection 20(2) of the Regulations is replaced by the
following:

(2) The words “Product of Canada’ and “Produit du Canada’
shall be marked immediately beneath the words “eggs’ and
“oaufs’ on the container.

11. (1) Subsection 21(1) of the Regulations is replaced by
the following:

21. (1) The grade name, the size designation and the words
“eggs’ and “caufs’ shall be marked on the top of every tray with
an overwrap and every carton, and all other required markings
shall be on the top or side of the tray or carton.

(2) Subparagraph 21(2)(b)(ii) of the Regulations is replaced
by the following:

(if) 3 mm in height for the remainder of the grade name, the
size designation of the eggs and the words “eggs’ and “ casfs’.

12. The Regulations are amended by adding the following
after section 22.1:

22.2 No labels applied to an egg graded Canada A or Canada B
shall cover, in total, an area on the egg larger than 2.5 e

13. Subsection 24(2) of the Regulations is replaced by the
following:

(2) An inspector who issues a certificate of inspection shall, on
request, mark the container with a stamp approved by the
Agency.

14. (1) Paragraphs 30(1)(a) and (b) of the Regulations are
replaced by the following:

(a) are graded Canada A or Canada B and bear a dye-mark; or
(b) are graded Canada C.

(2) Section 30 of the Regulations is amended by adding the
following after subsection (1):

(1.1) Eggs that are graded Canada Nest Run may be conveyed
from one province to another province if the eggs are conveyed to
a registered processed egg station or a registered egg stetion in
that other province.

15. Subsection 31(1) of the Regulationsis amended by strik-
ing out the word “and” at the end of paragraph (g) and by
replacing paragraph (h) with the following:

(h) in the case of pasteurized eggs, the information set out in

paragraph 7(2)(h) has been submitted in advance to the Execu-

tive Director; and

(i) the eggs are accompanied by inspection documentation, for
presentation to an inspector at the point of inspection, that veri-
fies that the requirements set out in paragraphs (a) to (d) and, if
applicable, paragraph (h) have been met.
16. Subparagraph 1(3)(b)(v) of Schedule | to the Regula-
tionsisreplaced by thefollowing:
(v) shows stain spots on the shell, if the aggregate area of the
stain does not exceed 320 mm® and the shell is otherwise
free of dirt, or
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(3) Le paragraphe 20(2) du méme réglement est remplacé
par ce qui suit :

(2) Les mentions « Produit du Canada » et « Product of Canada »
doivent figurer immédiatement sous les mots « caufs » et « eggs »
sur le contenant.

11. (1) Le paragraphe 21(1) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

21. (1) Le nom de la catégorie, la désignation du calibre et les
mots « caufs » et « eggs » doivent figurer sur e dessus de chaque
plateau suremballé ou boite a caufs et toutes les autres marques
requises, sur le dessus ou le coté du plateau ou de la boite a caifs.

(2) Le sous-alinéa 21(2)b)(ii) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :
(ii) 3 mm de hauteur pour le reste du nom de catégorie, la
désignation du calibre des caufs et les mots « caufs » et
« eggS)),
12. Le méme réglement est modifié par adjonction, aprés
I'article 22.1, de ce qui suit :

22.2 11 est interdit d’ apposer des étiquettes dont la superficie totale
est de plusde 2,5 cm? sur un cauf classé Canada A ou Canada B.

13. Le paragraphe 24(2) du méme reglement est remplacé
par ce qui suit :

(2) L'inspecteur qui délivre le certificat d’inspection appose sur
le contenant, sur demande, une estampille approuvée par I’ Agence.

14. (1) Les alinéas 30(1)a) et b) du méme réeglement sont
remplacés par ce qui suit :

a) des ocafs classés Canada A ou Canada B et qui portent une

marque de teinture;

b) des caufs classés Canada C.

(2) L article 30 du méme réglement est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (1), de ce qui suit :

(1.1) Les caufs classés Canada Oeufs tout-venant peuvent étre
acheminés d’une province a une autre s'ils sont acheminés a un
poste agréé d’ oaufs transformés ou a un poste d’ caufs agréé situé
dans cette autre province.

15. L’alinéa 31(1)h) du méme réglement est remplacé par
ce qui suit :

h) dans le cas des ocaufs pasteurisés, les renseignements visés a
I’alinéa 7(2)h) ont été fournis au préalable au directeur exécu-
tif;

i) ils sont accompagnés des documents d’ inspection, en vue de
leur présentation a I’ inspecteur au point d’inspection, qui attes-
tent que les exigences visées aux dinéas a) a d) e, le cas
échéant, al’ alinéah), sont respectées.

16. Le sous-alinéa 1(3)b)(v) de I'annexe | du méme regle-
ment est remplacé par ce qui suit :
(v) aune coquille portant des taches colorées dont la surface
totale ne dépasse pas 320 mm?, et la coquille est par ailleurs
exempte de saletés,



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-193

17. The portion of item 2 of the table to Schedule |11 to the
Regulationsin column Il isreplaced by the following:

Column 11
Item Egg Weighs Not Less Than
2. 639

18. (1) Subsection 2(1) of Schedule 1V to the Regulationsis
repealed.

(2) Subsection 2(2) of Schedule IV to the Regulationsisre-
placed by the following:

(2) When eggs are inspected at a place other than where they
were graded or packed, not more than 10 per cent of the total
number of eggs examined may be undergrade and not more than
seven per cent of the total number of eggs examined may be un-
dergrade by reason of causes other than cracked shells.

(3) Subsection 2(4) of Schedule IV to the Regulationsisre-
placed by the following:

(4) This section does not apply to eggs graded Canada C or
Canada Nest Run or having the grade designation Grade C or
Nest Run.

COMING INTO FORCE

19. (1) Subject to subsection (2), these Regulations come
into force on the day on which they areregistered.

(2) Subsections 5(3) and 6(3) come into force two years af-
ter the day on which these Regulations are registered.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)
Description

The Egg Regulations (Regulations) establish the grading, pack-
ing, marking and inspection requirements for shell eggs, the re-
quirements for the registration and operation of egg stations and
the interprovincial and import/export requirements for the trade of
shell eggs. These amendments address several issues related to
the implementation of new technologies in the industry and to
strengthen certain health and safety provisions. Most of the
amendments affect registered egg stations where eggs are graded
pursuant to the Regulations. A short description of the principle
changes follows.

Recently, new technology has been made available to the shell
egg industry which allows for eggs to be pasteurized in their
shell. The current Regulations do not contain provisions to alow
for the approval of the pasteurization process, its adoption by
registered egg grading establishments, or the appropriate |abelling
of eggs that have been pasteurized. One of the main purposes of
these amendments is to create the approval process for registered
egg grading establishments to have their pasteurization process
approved and to alow these establishments to begin marketing
pasteurized eggs following that approval.

17. Le passage de I'article 2 du tableau de I'annexe |11 du
méme réglement figurant dansla colonne |l est remplacé par
ce qui suit :

Colonnell

Article Poidsdel’ oaf : au moins

2, 639

18. (1) Le paragraphe 2(1) de I'annexe IV du méme régle-
ment est abrogé.

(2) Le paragraphe 2(2) de I'annexe IV du méme réglement
est remplacé par cequi suit :

(2) Lorsgue les caufs sont inspectés ailleurs qu’' al’ endroit ouils
ont été classés ou emballés, au plus 10 pour cent des oaufs exami-
nés peuvent étre inférieurs a la catégorie, et au plus 7 pour cent
des caufs examinés peuvent |’ére pour d’autres raisons que des
coquillesfélées.

(3) Le paragraphe 2(4) de I'annexe IV du méme réglement
est remplacé par cequi suit :

(4) Le présent article ne sapplique pas aux oaifs classés
Canada C ou Canada Oeufs tout-venant ou portant |a désignation
de catégorie C ou Oeufs tout-venant.

ENTREE EN VIGUEUR

19. (1) Sousréserve du paragraphe (2), le présent reglement
entreen vigueur ala date de son enregistrement.

(2) Les paragraphes 5(3) et 6(3) entrent en vigueur deux
ansapreésladate d’enregistrement du présent reglement.

RESUME DE L'ETUDE D’'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Cerésumé ne fait pas partie du réglement.)
Description

Le Reglement sur les caufs (le reglement) établit les exigences
de classement, d emballage, de marquage et d'inspection des
caufs en coquille, les exigences d' agrément et d’exploitation de
postes d’ oaufs ainsi que les exigences interprovinciales et les exi-
gences d' importation/exportation relatives au commerce des caufs
en coquille. Les modifications portent sur plusieurs questions
liées a la mise en oauvre de nouvelles technologies au sein de
I"industrie et visent a renforcer certaines dispositions touchant la
santé et la sécurité. La plupart des modifications visent les postes
d caufs agréés ou les oaufs sont classés conformément au regle-
ment. Voici une bréve description des modifications principales.

L’industrie des oaufs en coquille dispose depuis peu d' une nou-
velle technologie permettant de pasteuriser les caufs dans leur
coquille. Le réglement actuel ne prévoit aucune disposition per-
mettant d’ approuver le processus de pasteurisation, I’ adoption de
ce processus par les établissements agréés de classement des caufs
ou I’ étiquetage approprié des caufs ayant été pasteurisés. Un des
principaux objectifs de ces modifications est de créer le processus
qui permettra aux établissements agréés de classement des ocaufs
de faire approuver leurs méthodes de pasteurisation et les autori-
sera a amorcer la mise en marché des oaufs pasteurisés a la suite
de cette approbation.
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The current Regulations do not contain al the requirements ap-
plicable to an egg station operating under a Hazard Analysis and
Critical Control Points (HACCP) system. Under HACCP re-
quirements, registered egg grading establishments will be re-
quired to document and implement a quality assurance program, a
pest control program, an employee training program and where
applicable, the process for pasteurizing eggs in their shell. These
amendments establish some of the requirements necessary for
operation under a HACCP system.

Included in these Regulations is an amendment to revise the
wording relating to the suspension and cancellation of the regis-
tration process. Under the current Regulations, an inspector is
required to notify the operator at the time of inspection by way of
an inspection report noting the operator’s failure to comply with
the Canada Agricultural Products Act (Act) or the respective
regulations. This amendment to the Regulations alows for a
Canadian Food Inspection Agency (CFIA) officia to communi-
cate to an operator in writing a any time after the violation rather
than only at the time of inspection.

A number of amendments address emerging food safety issues
in the egg program. The amendments include new regulations to
physically separate eggs graded Canada A, Canada B and Canada C
from ungraded or Canada Nest Run eggs, to lower storage tem-
perature requirements, to prohibit the presence of dirt on Canada
B grade eggs and to prohibit the movement of eggs returned from
retail stores to the egg station back onto the table market. Certain
provisions have a delayed coming into force date in order to allow
industry sufficient time to make any necessary changes to their
facilities.

These Regulations include the revocation of the prescribed tol-
erance on grades for eggs inspected at origin. This provision is no
longer required as the tolerance is identified through a statistical
sampling plan in the shell egg program manual.

An amendment to reduce the minimum weight of Canada A
Extra Large Size eggs from 64 grams to 63 gramsis a so included
asit isstrongly supported by industry.

Alternatives

1. Status Quo - Do not amend the Regulations

For those provisions that are primarily health and safety in na
ture, the CFIA would be criticized for not taking risk management
measures intended to protect the Canadian public if the status quo
were maintained. The U.S. could also question the equivalence of
our inspection system in the absence of some of the provisions
being adopted.

Without adopting any provision with regard to pasteurizing
eggs in their shell, there would be no incentive for the industry to
adopt this new technology, which may also improve the safety of
eggs and increase marketing opportunities.

2. Amend the Regulations (Preferred Option)

These amendments provide the best option to ensure food
safety and create flexibility for the CHA.

These amendments modernize the wording of the Regulations
which will alow industry to incorporate new technologies that may
improve the safety of eggs and increase marketing opportunities.
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Le reglement actuel ne renferme pas toutes les exigences
applicables a un poste d caufs utilisant un systéme (analyse des
risques et maitrise des points critiques) (HACCP). Selon les
exigences HACCP, les établissements agréés de classement des
caufs devront documenter et mettre en oauvre un programme
d assurance-qualité, un programme de lutte antiparasitaire, un
programme de formation des employés et, le cas échéant, le pro-
cessus de pasteurisation des caufs dans leur coquille. Ces modifi-
cations établissent certaines exigences nécessaires a |’ exploitation
d’un poste d’ ceufs dans | e cadre d’ un systeme HACCP.

Ce reglement renferme des modifications aux étapes préalables a
la suspension ou au retrait d'un agrément. Le reglement actuel
exige que I’ inspecteur avise |’ exploitant au moment de I’ inspection,
en indiquant dans le rapport d’inspection que I’ exploitant ne res-
pecte pas la Loi sur les produits agricoles au Canada ou son ré-
glement d' application. La modification au présent réglement per-
mettra a un représentant de I’ Agence canadienne d’inspection des
aliments (ACIA) de communiquer avec |’exploitant par écrit, en
tout temps apres avoir constaté I infraction, et non plus seulement
au moment de I’ inspection.

Un certain nombre de modifications portent sur de nouvelles
questions liées a la salubrité des aliments dans le programme des
caufs. Les modifications imposent de nouveaux exigences de sé&-
parer physiquement les caufs classés Canada A, Canada B et
Canada C des calfs classés Canada Oeufs tout-venant et des caufs
non-classés et de réduire le température d’ entreposage, interdire
la présence de saletés sur les caufs classés Canada B et interdire la
circulation sur le marché de consommation des ocaufs retournés au
poste d caufs par le détaillant. L’entrée en vigueur de certaines
dispositions est retardée afin d allouer suffisamment de temps a
I"industrie pour effectuer les modifications nécessaires a ses ins-
tallations.

Ce réglement renferme |’ abrogation de la tolérance prescrite
dans le cas des catégories d' oaufs inspectés au point d origine.
Cette disposition n'est plus requise, puisque la tolérance est dé-
terminée au moyen du plan d’ échantillonnage statistique du ma-
nuel du programme des ceufs en coquille.

La présente modification vise a faire passer le poids minimal
des caifs de catégorie Canada A Extra gros de 64 a 63 grammes.
Cette modification est fortement appuyée par I'industrie.

Solutions envisagées

1. Statu quo - Ne pas modifier le reglement

Dans le cas des dispositions touchant principalement a la santé
et a la sécurité, on critiquerait I’ACIA de ne pas avair pris de
mesures de gestion des risques visant a protéger le public cana-
dien s le statu quo était maintenu. Les Etats-Unis pourraient
également remettre en cause I'équivalence de notre systéme
d’inspection en I’ absence de certaines dispositions en voie d' étre
adoptées.

Si aucune disposition n’ est adoptée concernant les caufs pasteuri-
sés dans leur coquille, I'industrie n'aura aucune raison d’ employer
cette nouvelle technologie qui, peut-étre, améiorerala salubrité des
caifs et accroitrales débouchés.

2. Modifier le réglement (option privilégiée)

Les modifications représentent la meilleure option pour assurer
la salubrité des aliments et offrir lalatitude dont I' ACIA abesoin.

Ces modifications modernisent le libellé du reglement, ce qui
permettra a I'industrie d’intégrer de nouvelles technologies pou-
vant améliorer la salubrité des caufs et accroitre les débouchés.
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The introduction of HACCP principles into the food commod-
ity regulations is a CFIA priority. Strengthening health and safety
regulatory provisionsis also compatible with the CFIA mandate.

Benefits and Costs

The amendments constitute a minor regulation and do not place
a significant regulatory burden on industry. Therefore, a full cost
benefit analysisis not required.

The benefits of the amendment to alow the labelling of eggs
pasteurized in the shell are primarily

(a) a possible reduction in the risk to consumers associated
with food borne illnesses linked to eggs and salmonella; and

(b) marketing opportunities for this type of product for the
Canadian egg industry.

The costs to the CFIA are expected to be minimal as the estab-
lishments that are currently registered and inspected will likely be
the ones to implement this technology. Implementation by indus-
try is not mandatory and it is therefore an industry decision
whether to assume the costs associated with implementation.

The benefits of developing regulations to more fully encom-
pass the HACCP system and to address food safety gaps identi-
fied in the Regulations are expected to further enhance the safety
and wholesomeness of shell eggs marketed in Canada. These
amendments are supported by both the CFIA and the Canadian
Poultry and Egg Processors Council (CPEPC). For the industry,
there will be some costs associated with the adoption of the new
regulatory provisions but, for the most part, the larger registered
egg grading facilities, which account for the majority of the table
eggs graded and packaged in Canada, have aready adopted most
of the measures in these amendments. It is expected that the costs
to the CFIA will be minimal.

The benefits of changing the wording in the Regulations as it
relates to suspension and cancellation of registration is of an ad-
ministrative nature. By adopting the amendment, the CFIA will
have more flexibility in communicating to the operator the viola-
tions which may lead to the suspension or cancellation of afacil-
ity. It is not expected that this will impact the CFIA or industry
from a cost perspective as it is only intended to give the CFIA
more flexibility.

No longer accepting dirt on Canada B grade eggs will result in
avery small percentage of eggs ineligible for any grade and being
destroyed or used as animal feed. As an option, a provision could
be made to alow these eggs to be diverted to a registered egg
processing facility. However, initial consultation with industry
has not revealed any interest in creating such a provision.

There are no benefits to the CFIA in changing the minimum
weight requirements for Canada A Extra Large Size eggs from 64
to 63 grams. Although minor, reducing the minimum weight will
increase the number of Extra Large Size eggs relative to Large
Size eggs on the market. The consumer would have a greater sup-
ply of these eggs to choose from. The largest impact may occur
with the Canadian Egg Marketing Agency (CEMA) which mar-
kets surplus eggs and which has a price differential between
Large Size eggs and Extra Large Size eggs, over time, it is

L’introduction des principes HACCP dans la réglementation
touchant les aliments non transformés est une priorité de I'ACIA.
Le renforcement des dispositions réglementaires en matiére de san-
té et de séeurité est auss compatible avec le mandat de I’ ACIA.

Avantages et colts

Les modifications sont mineures et n’imposent pas un fardeau
réglementaire important a I’ industrie. Par conséquent, il n’est pas
nécessaire d’ effectuer une analyse exhaustive des colts et avanta-
ges.

Les avantages des modifications qui visent a permettre I’ éti-
quetage des caufs pasteurisés dans leur coquille sont principale-
ment :

a) pour les consommateurs, une réduction possible du risque de
maladies d’ origine alimentaire associées aux oaifs et a la sa-
monelle;

b) pour I'industrie canadienne des caufs, des débouchés pour ce
genre de produits.

Les colts que I’ACIA aura a assumer devraient étre limités,
puisque les établissements actuellement agréés et inspectés seront
vraisemblablement ceux qui adopteront cette technologie. L’ indus-
trie n'a pas I’ obligation de mettre en cauvre cette technologie, par
conséquent, il appartient a I'industrie de décider si elle assume ou
non les co(its associés alamise en cauvre.

Les avantages d’ élaborer un réglement permettant d’ englober
davantage le systéme HACCP et de combler les lacunes au chapi-
tre de la salubrité des aliments relevées dans le réglement atten-
dent a assurer une sécurité et une salubrité accrues des caufs en
coquille commercialisés au Canada. L’ ACIA et |e Conseil cana
dien des transformateurs d' caufs et de volailles (CCTOV) ap-
puient ces modifications. L’ industrie devra assumer certains colts
associés a I’adoption des nouvelles dispositions réglementaires,
mais dans la plupart des cas, les grandes installations agréées de
classement des caufs, qui représentent la majeure partie des caifs
de consommation classés et emballés au Canada, ont dé§ja adopté
la plupart des mesures dans les modifications. On prévoit que
I’ ACIA auraaassumer des colts minimes.

Le nouveau libellé du réglement concernant la suspension et le
retrait de I’ agrément offre des avantages au plan administratif. En
adoptant les modifications, I'ACIA aura plus de latitude pour
communiquer a I’ exploitant les infractions pouvant donner lieu a
la suspension ou au retrait de I’ agrément d’ une installation. Cela
ne devrait avoir d’impact ni sur I’ ACIA ni sur I’industrie du point
de vue des colts, puisque ce nouveau libellé ne vise qu’a offrir
une plus grande latitude al’ ACIA.

Les saletés sur les oafs classés Canada B ne seront plus tolé-
rées, ce qui signifie qu’'un trés faible pourcentage d’ caufs ne se-
ront admissibles dans aucune catégorie et seront détruits ou utili-
sés dans les aliments pour animaux. Il serait possible d’ adopter
une disposition permettant a ces caufs d’ étre envoyés a une instal-
lation agréée de transformation des ocaufs, mais les premiéres
consultations aupres de I’industrie ne laissent pas supposer que
celle-ci soit intéressée a créer ces dispositions.

L’ACIA ne retire aucun avantage a faire passer les exigences
relatives au poids minimal des ocaufs de catégorie Canada A Extra
gros de 64 a 63 grammes. Bien qu'il s agisse d’ une modification
mineure, réduire le poids minima augmentera le nombre des
caufs Extra gros par rapport aux caufs de calibre Gros sur le mar-
ché. Le consommateur se verrait offrir un plus grand approvi-
sionnement de ces oaufs. L’ Office canadien de commercialisation
des caufs (OCCO), qui commercialise les surplus d’ caufs et qui ne
vend pas les caufs Gros et Extra gros au méme prix, subirait les
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expected that CEMA will adjust its prices so that the effect of this
regulatory change would be cost neutral. CPEPC indicates that
the amendment would result in greater uniformity among individ-
ual eggs within a carton and it would harmonize the Canadian
sizeswith thosein the U.S.

The requirement that registered egg stations have separate
rooms for ungraded and graded eggs and that the temperature of
the room holding Canada A, Canada B, or Canada C graded eggs
be maintained at 10°C may see that smaller egg stations have to
make some modifications to their premises. Further, the decrease
in the holding temperature will result in minor increases in refrig-
eration costs to registered egg stations. The coming into force
date for these provisionsis delayed by two yearsin order to alow
industry sufficient time to make any necessary changes to their
facilities.

Inspection activities are not increased as a result of implement-
ing these amendments and no additional equipment is required for
the Agency. There is not expected to be any impact on staffing
levels, cost recovery or cost of enforcement for the CFIA. No new
user fees will be ingtituted as a result of the implementation of
these Regulations.

Consultation

Most of the initial consultation that has taken place over the
course of the last two years has been with the CPEPC, which is
the national industry association representing registered egg sta-
tions where the regulations would be enforced and with provincia
marketing boards. Extensive comments have been provided by
the CPEPC during the devel opment of the proposal and reflect the
overal support of that organization for the proposal. The CPEPC
did express the view that the temperature requirement at a regis-
tered egg station in rooms of graded eggs should only be reduced
to 10°C rather than to 7°C.

The amendment to reduce the minimum weight for a Canada A
Extra Large Size egg from 64 to 63 grams originated with
the CPEPC who would like to see this change implemented as
soon as possible. The CEMA Board of Directors also approved
the change in minimum category weight for Canada A Extra
Large Size eggs. To ensure that the Consumers Association of
Canada (CAC) was supportive of the change in the minimum
weight for Extra Large Size eggs, the CFIA required that
the CPEPC discuss this issue with the CAC and obtain their writ-
ten confirmation of support.

The CAC was consulted and they have not expressed any ob-
jections to the amendments. They indicated that while there are
few advantages for consumers in the changes, consumers would
not be substantially disadvantaged by them either.

The British Columbia Egg Marketing Agency is the only board
to differentiate in price between Extra Large and Large Size eggs.
It is expected that this board would make the small adjustment in
egg prices as necessary. They have not expressed any objection.

Health Canada has been consulted regarding the introduction
and conditions for the use of pasteurization for shell eggs and is
supportive. Health Canada is responsible for the approval of the
pasteurization process that would be used by the registered egg
station.
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répercussions les plus importantes. On prévoit qu’au fil du temps,
I’OCCO agjustera ses prix de maniére a ce que |'impact de cette
modification réglementaire n’entraine pas de codts. Le CCTOV
indique que la modification assurerait une meilleure uniformité
parmi les oaufs d’un méme emballage et qu’ elle harmoniserait les
calibres canadiens avec ceux des Etats-Unis.

En obligeant les postes d' caufs agréés a se doter de salles sépa-
rées pour les caufs non classés et les caufs classés et a maintenir la
température d' une salle pour des cafs classés Canada A, Canada B
ou Canada C a 10 °C, les petits postes d caufs pourraient devoir
apporter certaines modifications a leurs installations. De plus, la
diminution de la température d’ entreposage fera une augmenta-
tion mineure des codts de réfrigération des postes d’ caufs agréés.
La date d entrée en vigueur de ces dispositions est retardée de
deux ans afin d'alouer suffisamment de temps a I’ industrie pour
apporter les modifications nécessaires a ses install ations.

L’ application des modifications ne donne lieu a aucune activité
d’inspection supplémentaire, et I’Agence n'a besoin d aucun
équipement additionnel. Il ne devrait pas'y avoir d'impact sur les
niveaux de dotation, le recouvrement des colts ou les frais
d’application de la loi pour I’ACIA. Aucuns nouveaux frais
dutilisation ne seront instaurés par suite de I'application de ce
reglement.

Consultations

La consultation initiale, qui a eu lieu au cours des deux dernié-
res années, a visé principalement le CCTVO, |’ association secto-
rielle nationale représentant les postes d’ caufs agréés ou le projet
de réglement serait appliqué, ainsi que les offices de commercia
lisation provinciaux. Le CCTV O a émis de nombreux commentai-
res durant I’ élaboration du projet, qui mettent en évidence I’ appui
global de cet organisme au projet. Le CCTVO trouve toutefois
que I’ exigence de température aux postes d’ caufs agréés, dans les
salles d’ cafs classés, devrait étre réduite a 10 °C plutét qu'a 7 °C.
L’ACIA a consulté Santé Canada au sujet de I’ exigence de tem-
pérature proposée et il a éé établi que la température optimale
serait de 7 °C.

C'est le CCTVO qui a proposé de réduire le poids minimal des
caufs de catégorie Canada A Extra gros de 64 a 63 grammes;
I’ organisme espére que cette modification sera appliquée dés que
possible. Le consell d’administration de I'OCCO a également
approuvé la modification du poids minimal pour les caufs classés
Canada A Extra gros. Pour s assurer de |'appui de I’ Association
des consommateurs du Canada (ACC) ala modification du poids
minimal des caufs de calibre Extra gros, I'ACIA a exigé que
le CCTVO discute de la question avec I'ACC et obtienne une
confirmation écrite de son appui.

L’ ACC a été consultée et n"a formulé aucune objection a ces
modifications. Elle aindiqué que bien qu’il y ait peu d’ avantages
pour les consommateurs, ceux-ci ne seraient pas pour autant dé-
savantagés indlment par ces modifications.

Le British Columbia Egg Marketing Agency est |e seul office de
commercialisation a vendre a un prix différent les caufs de calibre
Extra gros et Gros. On prévoit qu'il effectueral’ gustement mineur
du prix des aaufs, S'il y alieu. | n"aémis aucune objection.

Santé Canada a été consulté en ce qui atrait al’introduction et
aux conditions de la pasteurisation des caufs en coquille et il ap-
puie le processus. Santé Canada est chargé d’ approuver le proces-
sus de pasteurisation qui sera utilisé par les postes d’ caufs agréés.
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The provinces and territories have been advised of these
amendments as their respective health authorities may have some
involvement in this industry. As provincial egg regulations refer-
ence federal egg regulations, some provincial and territorial regu-
lations may in turn have to be amended.

Particular effort has been made to make small producers aware
of these changes as they may not be involved with industry asso-
ciations or provincial marketing boards. Inspectors have relayed
information on the changes to these producers during their routine
inspections and the provincial marketing boards/industry associa-
tions have included such information in their newsletters, which
are widely distributed.

Pre-publication Results

These Regulations were pre-published in the Canada Gazette,
Part I, on March 12, 2005 for a 30-day comment period. Prior to
the end of the comment period, China applied to the World Trade
Organization (WTO) for an extension to the comment period. The
Canadian government agreed to the request and thus, the com-
ment period ended on June 12, 2005.

The Agency received seven comment submissions from stake-
holders on this proposal. Analysis of the comments resulted in a
number of changes being made to the pre-published version of the
Regulations. These changes do not alter the origina policy intent
of the pre-published version of the Regulations.

Subsection 9(18)

The Agency, in consultation with Health Canada, has adjust-
ed the temperature requirement for rooms holding eggs graded
Canada A, Canada B or Canada C to 10°C. The Agency received
numerous comments on the requirement in the pre-published ver-
sion of the Regulations regarding the maximum room temperature
of 7°C. After further study of available scientific data by Health
Canada, it was determined that the temperature could safely be
increased to 10°C. However, the Agency will be encouraging
producers to improve air circulation during refrigeration, to re-
duce the insulating effect of packaging material and to decrease
the packing density of eggs on palettes in the cooler. These mea-
sures can achieve effective and safe cooling of eggs without the
added expense of decreasing the temperature.

Subsection 9(31)

This subsection contains several changes to the pre-published
version of the Regulations. The requirement for egg washwater to
be 11°C warmer than the eggs applies to al types of washers.
Paragraphs (a) and (b) apply only to systems using recircul ated
water. Paragraph (a) is modified based on comments received by
stakeholders that the 43°C requirement that was in the pre-
published version of the Regulations is excessive and that 40°C
will suffice. Likewise, in paragraph (b), stakeholders submitted
that a pH of not less than 10.5 was not necessary and that a pH of
not less than 10 would be sufficient. The Agency agrees that the
potential benefit does not outweigh the cost to industry of making
modifications to meet these requirements and therefore has modi-
fied these two paragraphs. Finally, the word “recycled” has been
replaced with the word “recirculated” to more accurately reflect
egg washing processes that use this technology.

Les provinces et les territoires ont été avisés de ce projet, puis-
que leurs autorités sanitaires respectives peuvent avoir leur mot a
dire dans cette industrie. Comme les réglements provinciaux sur
les caufs se référe au réglement fédéral, certains réglements pro-
vinciaux et territoriaux pourraient devoir étre modifiés.

Des efforts ont été déployés afin de sensibiliser les petits pro-
ducteurs aux modifications, puisqu’ils ne font peut-étre pas partie
des associations sectorielles ou des offices de commercialisation
provinciaux. Les inspecteurs leur ont relayé I'information sur le
projet dans le cadre de leurs inspections courantes et les associa-
tions sectorielles/offices de commerciaisation provinciaux ont
publié des renseignements dans leur bulletin d'information, qui
fait I’ objet d’une large distribution.

Résultats de la publication au préalable

La version préliminaire de ce réglement a été publiée au préa-
lable dans la Gazette du Canada Partie |, le 12 mars 2005, pen-
dant une période de 30 jours pour la communication des com-
mentaires. Avant I’arrivée a échéance, la Chine a demandé a
I’ Organisation mondiale du commerce (OMC) que cette période
soit prolongée. Le gouvernement canadien a accueilli favorable-
ment cette requéte et, par conséquent, la période de commentaires
s est terminée le 12 juin 2005.

L’ Agence aregu sept présentations de commentaires des inter-
venants a I’ égard de cette proposition. L’ analyse des commentai-
res a donné lieu a plusieurs changements dans la version prépu-
bliée du réglement. Ces changements ne modifient en rien la
finalité initiale de la politique de la version préliminaire du rée-
glement.

Paragraphe 9(18)

L’Agence, gprés consultation avec Santé Canada, a rgjusté
a10 °C latempérature dans les piéces renfermant des caufs de caté-
gorie Canada A, Canada B ou Canada C. L’ Agence arecu de nom-
breux commentaires sur I’ exigence indiquée dans la version prépu-
bliée du réglement a I’ égard de la température ambiante maximale
de7°C. A lasuite d’ une autre éude fondée sur des données scienti-
fiques de Santé Canada, on a déterminé qu’ on pouvait augmenter la
température a 10 °C, en toute sécurité. Toutefois, I’ Agence encou-
ragera les producteurs a améliorer la circulation de I'air pendant la
réfrigération, a réduire I’ effet isolant du matériel d’emballage et a
diminuer la densité de tassement des caufs sur les palettes du réfri-
gérateur. Ces mesures peuvent permettre un refroidissement effi-
cace et sir des cafs, sans la dépense additionnelle occasionnée par
ladiminution de latempérature.

Paragraphe 9(31)

Ce paragraphe contient plusieurs changements dans la version
préliminaire. L’exigence que I’eau de lavage soit de 11 °C plus
chaude que les caufs s applique a tout genre de laveurs d' caufs.
Les dinéas a) et b) s appliquent seulement aux systémes dont
I’ eau de lavage est recyclée. L’ alinéa a) a été modifié en fonction
des commentaires regus par les intervenants, selon lesquels
I’ exigence de température de 43 °C indiquée dans |la version pré-
liminaire du réglement était excessive et qu'une température
de 40 °C est suffisante. De méme, dans I’ainéa b), les interve-
nants ont indiqué qu’'un pH d au moins 10,5 n’'est pas nécessaire
et gu'un pH d au moins 10 est suffisant. L’ Agence convient que
I’ avantage potentiel ne I’ emporte pas sur le codt, pour I'industrie,
d’ apporter des modifications pour satisfaire a ces exigences e,
par conséquent, a modifié ces deux alinéas. Enfin, le mot « recy-
clée » a été remplacé par « recirculée » pour refléter plus exacte-
ment e processus de lavage des caufs fondé sur cette technologie.
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Subsection 17(3)

This amendment responds to a recommendation of the Stand-
ing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations (the Commit-
tee). The CH A agreed with the Committee that the reference to
subsection 14(1) in this provision is not necessary. This minor
change is therefore included in the final publication version of the
amendments.

Subsection 24(2)

Similar to the amendment to subsection 17(3) above, the
amendment to subsection 24(2) was not submitted in time to be
included in the pre-published version of the amendments. This is
a minor change that recognizes that an inspector is not aways
required to mark a container of eggs with a stamp approved by
the Agency and he or she will do so only upon request. Thisis a
clarification of the current practice and does not impose any addi-
tional requirement on industry.

Subsection 31(1)

The Agency received a comment on the pre-published version
of the amendments that the new reguirements regarding pasteur-
ized eggs for exporting countries unintentionally presented an
unfair trade barrier. Although exporting countries may meet the
grade standard for Canada A eggs, they do not mark the container
of pasteurized eggs as such. Likewise, foreign egg grading sta-
tions are not registered under the Egg Regulations. The amend-
ments to the fina publication version of the Regulations intro-
duced in subsection 31 are intended to correct this situation and
allow countries wishing to export pasteurized eggs to comply
with the new reguirements.

Subsection 2(2) of Schedule IV to the Regulations

This amendment responds to a recommendation of the Com-
mittee. The Committee recommended revising this provision to
make it clear that the percentages in the provision are intended to
relate to the total number of eggs examined. There is no change to
the practical application of this provision.

Subsection 2(4) of Schedule IV to the Regulations

“Canada Nest Run” eggs should have been included in this
provision when the amendments were pre-published. It was inad-
vertently omitted and is therefore included in the final publication
version of the amendments.

The CFIA has determined that the remainder of the comments
received will not require modification of the Regulations. A
summary of the comments received and the response follows:

Comment: Prohibition of re-sale of eggs that are returned to a
registered egg station.

Graded eggs that are returned to a registered egg
station may only be conveyed from there to a
registered processed egg station. If these graded
eggs have left the control of the grading station
they cannot be allowed back into the consumer
market as they may have been subjected to
unacceptable temperature variations or handling
abuse.

Regarding the elimination of the dirt allowance on
Grade B eggs, it is not clear how dirt will be
treated in the reject tolerance.

Response:

Comment:

1158

Paragraphe 17(3)

Cette modification donne suite a une recommandation du Co-
mité mixte permanent d’ examen de la réglementation (le Comité).
L’ACIA a convenu avec le Comité que la référence au paragra-
phe 14(1) dans cet article n'est pas nécessaire. Le changement
mineur est donc inclus dans la version définitive des modifica-
tions.

Paragraphe 24(2)

A I'ingtar de la modification du paragraphe 17(3) ci-dessus, la
modification au paragraphe 24(2) n'a pas été présentée a temps et
n’'a pu étre intégrée dans la version préliminaire des modifications.
Il Sagit d'un changement mineur qui reconnait qu’un inspecteur
N’ est pas toujours tenu de marquer un contenant d’ ceufs au moyen
d'une étiquette approuvée par I’ Agence et qu'il ne le fera que sur
demande. Cela précise la pratique courante et n’impose aucune
exigence additionnelle al’industrie.

Paragraphe 31(1)

L’Agence a regu un commentaire sur la version préliminaire
des modifications selon lequel les nouvelles exigences liées auix
caufs pasteurisés destinés aux pays exportateurs posaient un obs-
tacle commercia non équitable non intentionnel. Bien que les
pays exportateurs puissent se conformer ala norme de classement
des caufs de catégorie Canada A, les postes étrangers de classe-
ment des oaufs ne sont pas agréés en vertu du Reglement sur les
aafs. Les modifications a la version définitive du réglement ap-
portées a I’ article 31 visent a corriger la situation et a permettre
aux pays qui souhaitent exporter des oaufs pasteurisés de se con-
former aux nouvelles exigences.

Paragraphe 2(2) de I’annexe IV du réglement

Cette modification donne suite a une recommandation du Co-
mité. Le Comité a recommandé la révision de cette disposition
pour préciser que les pourcentages sont rattachés au nombre total
d’ caufs examinés. Il n'y a aucun changement dans I’ application
pratigue de cette disposition.

Paragraphe 2(4) de I’annexe IV du réglement

Les caufs de catégorie « Canada Oeufs tout-venant » auraient
da étre intégrés dans cette disposition lors de la publication préa-
lable des modifications. On a omis de le faire par inadvertance et
on les aintégrés dans la version de publication définitive des mo-
difications.

L’ACIA adéterminé que les autres commentaires regus ne né-
cessiteront pas de modification au réglement. Voici un résumé
des commentaires recus et des réponses données :

Commentaire : Interdiction de revendre les caufs qui sont re-
tournés aun poste d’ caufs agréé.

Les caufs classés qui sont retournés a un poste
d caufs agréé ne peuvent étre transportés que de
cet endroit a un poste agréé d’ oasfs transformés.
Si ces aaufs classés ne sont plus sous le contréle
du poste de classement, on ne peut les réintégrer
sur le marché de la consommation, car ils peuvent
avoir été soumis a des variations de températures
inacceptables ou a une manipulation abusive.

Commentaire: En ce qui concerne I'interdiction de la présence
de saletés sur les caifs de catégorie Canada B, la
facon de traiter les saletés dans les dispositions
portant sur ce qui est toléré n’ est pas précise.

Réponse :
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Response: This amendment removes the dirt allowance, but
retains the stain allowance. In practical terms, this
amendment simply means that an egg with any
amount of dirt on the shell will not be permitted
in the Canada A, Canada B or Canada C grades.
The Agency will be working with industry to
devise a strategy for how dirt will be treated in the
reject tolerance.

Comment: The amendments should include a requirement
that the statement “Keep Refrigerated” appear on
€gg cartons.

This requirement exists under the Consumer

Packaging and Labelling Regulations.

Response:

There were several other comments received by stakeholders
on issues that do not pertain to these amendments. The CFH A has
noted these issues and will be considering if future action will be
undertaken.

Compliance and Enforcement

There are no changes to the current compliance and enforce-
ment measures. The CFIA will ensure compliance with these
changes through regular and on-going egg inspection program
and activities.

Inspectors will be trained on the new requirements and will in-
tegrate them into their routine inspection activities.

Contact

Judy Scaife

Chief

Egg Programs

Food of Animal Origin Division
Canadian Food Inspection Agency
159 Cleopatra Drive

Ottawa, Ontario

K1A 0Y9

Telephone: (613) 221-7001
FAX: (613) 221-7296

E-mail: jscaife@inspection.gc.ca

Réponse : Cette modification retire la tolérance a la saleté,
mais conserve un niveau de tolérance aux taches.
En termes plus précis, cette modification signifie
simplement qu'un ocauf dont la coquille comporte
une quelconque quantité de saletés ne pourra faire
partie des catégories Canada A, Canada B ou
Canada C. L’Agence collaborera avec les interve-
nants de I’ industrie pour élaborer une stratégie sur
la facon de traiter les saletés dans le cadre de ce
qui est toléré.

Commentaire : Les modifications doivent comprendre I’ exigence
gue I’indication « Garder au réfrigérateur » figure
sur les cartons d’ caufs.

Cette exigence s applique en vertu du Réglement
sur I’emballage et I’ étiquetage des produits de
consommation.

Les intervenants nous ont transmis plusieurs autres commentai-
res sur des problémes qui ne se rapportent pas a ces modifica-
tions. L’ ACIA anoté ces problémes et examinera la possibilité de
prendre des mesures dans |e futur.

Réponse :

Respect et exécution

Les mesures de respect et d’ exécution de la loi ne sont pas mo-
difiées. L’ACIA veillera au respect de ces modifications dans le
cadre du programme régulier et des activités courantes d'inspec-
tion des ocaifs.

Les inspecteurs seront formés sur les nouvelles exigences et les
intégreront a leurs activités d’inspection courantes.

Personne-ressource

Judy Scaife

Chef

Programmes d’ caufs

Division des aliments d' origine animale
Agence canadienne d’ inspection des aliments
159, promenade Cleopatra

Ottawa (Ontario)

K1A 0Y9

Téléphone : (613) 221-7001
TELECOPIEUR : (613) 221-7296
Courriel : jscaife@inspection.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006

Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-194 August 29, 2006

CUSTOMS TARIFF

Order Amending the Schedule to the Customs
Tariff, 2006-1

P.C. 2006-798 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Finance, pursuant to subsec-
tion 14(2)? of the Customs Tariff °, hereby makes the annexed
Order Amending the Schedule to the Customs Tariff, 2006-1.

ORDER AMENDING THE SCHEDULE
TO THE CUSTOM S TARIFF, 2006-1

AMENDMENT

1. TheList of Tariff Provisions set out in the scheduleto the
Customs Tariff * is amended by adding, in numerical order,
thetariff provision set out in the scheduleto this Order.

COMING INTO FORCE

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

Enregistrement
DORS/2006-194 Le 29 aolt 2006

TARIF DES DOUANES

Décret modifiant I’annexe du Tarif des douanes,
2006-1

C.P. 2006-798 Le 29 aolit 2006

Sur recommandation du ministre des Finances et en vertu du
paragraphe 14(2)? du Tarif des douanes®, Son Excellence la Gou-
verneure générale en conseil prend le Décret modifiant |"annexe
du Tarif des douanes, 2006-1, ci-apres.

DECRET MODIFIANT L’ANNEXE
DU TARIF DES DOUANES, 2006-1

MODIFICATION

1. La liste des dispositions tarifaires de |I’annexe du Tarif
des douanes' est modifiée par adjonction, selon I’ordre numé-
rique, de la disposition tarifaire figurant a I’annexe du pré-
sent décret.

ENTREE EN VIGUEUR

2. Le présent décret entre en vigueur a la date de son enre-
gistrement.

SCHEDULE
(Section 1)

ADDITION OF TARIFF PROVISION

M ost-Favour ed-Nation
Tariff Preferential Tariff
Tariff Item Description of Goods Initial Rate |Final Rate Initial Rate Final Rate
8528.12.20 --- Set-top boxes which have a communication function: a Free Free (A) UST: Free UST: Free (A)
mi croprocessor-based device incorporating a modem for MT: Free MT: Free (A)
gaining access to the Internet, and having a function of MUST: Free MUST: Free (A)
interactive information exchange CT: Free CT: Free (A)
CIAT: Free CIAT: Free (A)
CRT: Free CRT: Free (A)
GPT: Free GPT: Free (A)
LDCT: Free LDCT: Free (A)
CCCT: Free CCCT: Free (A)
AUT: Free AUT: Free (A)
NZT: Free NZT: Free (A)

2 5,C. 2001, c. 28,s.33
b S.C. 1997, c. 36
1 5C.1997,c. 36
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ANNEXE
(article 1)

NOUVELLE DISPOSITION TARIFAIRE

Tarif dela nation la plus

Numéro favorisée Tarif de préférence
tarifaire Dénomination des mar chandises Taux initial | Tauxfinal Taux initial | Tauxfinal
8528.12.20 --- Boitiers décodeurs ayant une fonction de communication : En fr. Enfr. (A) TEU: Enfr. TEU: Enfr. (A)
dispositifs a microprocesseur comprenant un modem d’ accés TM: Enfr. TM: Enfr. (A)
alnternet, et ayant une fonction d' échange interactif de TMEU: Enfr. TMEU: Enfr. (A)
renseignements TC: Enfr. TC: Enfr. (A)
TACI: Enfr. TACI: Enfr. (A)
TCR: Enfr. TCR: Enfr. (A)
TPG: Enfr. TPG: Enfr. (A)
TPMD: Enfr. TPMD: Enfr. (A)
TPAC: Enfr. TPAC: Enfr. (A)
TAU: Enfr. TAU: Enfr. (A)
TNZ: Enfr. TNZ: Enfr. (A)
REGULATORY IMPACT RESUME DE L'ETUDE D’'IMPACT
ANALYSISSTATEMENT DE LA REGLEMENTATION
(This statement is not part of the Order.) (Cerésumé ne fait pas partie du décret.)
Description Description

This Order introduces a duty-free tariff item for set top boxes
that enable televisions to access the Internet by means of a micro-
processor-based devise incorporating a modem and having a
function of interactive information exchange. Such tariff treat-
ment is consistent with Canada' s obligations under the Informa-
tion Technology Agreement of the World Trade Organization,
which Canada implemented on July 1, 1997. This Agreement
provided for the elimination of Most-Favoured-Nation tariffs on a
broad range of information technology products including set top
boxes. The tariff item that had been designated in 1997 to imple-
ment Canada’'s ITA obligations did not adequately provide
the duty relief intended for set top boxes. A separate order pro-
vides remission of duties paid on imports of these set top boxes
since July 1, 1997.

Alternatives

There are no other practical aternatives to proceeding with this
amendment. An order pursuant to subsection 14(2) of the Cus-
toms Tariff is the appropriate and timely method to make this
amendment.

Benefits and Costs

This Order ensures that Canada fulfils its obligations under the
Information Technology Agreement by introducing a duty-free
tariff item for certain set top boxes. Based on past import vol-
umes, it is estimated that annual duties foregone could be up
to $12 million.

Consultation

The Department of Foreign Affairs and International Trade and
the Canada Border Services Agency agree that this new tariff
item will help ensure Canada fulfils its obligations under the In-
formation Technology Agreement.

Le présent décret instaure un nouveau numeéro tarifaire en fran-
chise pour les boitiers décodeurs permettant aux téléviseurs
d avoir accés a Internet au moyen de dispositifs a microproces-
seur comprenant un modem et ayant une fonction d’ échange inter-
actif de renseignements. Ce traitement tarifaire se veut conforme
aux obligations du Canada en vertu de I’ Accord sur latechnologie
de I’'information de I’ Organisation mondiale du commerce, que le
Canada a instauré le 1% juillet 1997. Cet accord prévoit I’ élimi-
nation des tarifs de la nation la plus favorisée sur un vaste éven-
tail de produits de la technologie de I'information, dont les boi-
tiers décodeurs. Le numéro tarifaire utilisé en 1997 pour mettre en
cauvre les obligations du Canada en vertu de cet accord ne pré-
voyait pas d’ allégement tarifaire approprié a |’ égard des boitiers
décodeurs. Un décret distinct prévoit la remise des droits payés
a I'égard des hoitiers décodeurs en question importés depuis
le 1% juillet 1997.

Solutions envisagées

Il n’existe aucune autre solution pratique. La prise d’ un décret
en vertu du paragraphe 14(2) du Tarif des douanes constitue la
facon la plus judicieuse et la plus rapide d’ apporter cette modifi-
cation.

Avantages et colits

Ce décret veille a ce que le Canada remplisse ses obligations en
vertu de I’ Accord sur la technologie de I'information en instau-
rant un numeéro tarifaire prévoyant la franchise a I’ égard de cer-
tains boitiers décodeurs. Selon les volumes d importation anté-
rieurs, les droits annuels auxquels le gouvernement renonce pour-
raient atteindre jusqu’ a 12 millions de dollars.

Consultations

Le ministere des Affaires étrangéres et du Commerce interna-
tional et I’ Agence des services frontaliers du Canada conviennent
gue ce numeéro tarifaire permettra au Canada de remplir ses obli-
gations en vertu de I’ Accord sur latechnologie de I’ information.
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Compliance and Enforcement Respect et exécution

Compliance is not an issue. The Canada Border Services La question de |’ observation ne se pose pas. L’ Agence des ser-
Agency is responsible for the administration of customs and tariff  vices frontaliers du Canada est responsable de I’ application de la
legislation and regulations. Iégislation et de laréglementation douaniéres et tarifaires.
Contact Personne-ressource

Paul Robichaud Paul Robichaud

International Trade Policy Division Division de la politique commerciale internationale

Department of Finance Ministére des Finances

Ottawa, Ontario Ottawa (Ontario)

K1A 0G5 K1A 0G5

Telephone: (613) 992-2510 Téléphone : (613) 992-2510

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006 Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-195 August 29, 2006

CUSTOMS TARIFF
Set Top Boxes Remission Order

P.C. 2006-799 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Finance, pursuant to section 115%
of the Customs Tariff®, hereby makes the annexed Set Top Boxes
Remission Order.

SET TOP BOXES REMISSION ORDER

REMISSION

1. Remission is hereby granted of the customs duties paid
or payable under the Customs Tariff on set top boxes that have
a communication function, a microprocessor based device
incorporating a modem for gaining access to the Internet and a
function of interactive information exchange of tariff item
No. 8528.12.99, imported into Canada during the period com-
mencing on July 1, 1997 and ending on the day on which this
Order comes into force.

CONDITIONS

2. Remission is granted on the following conditions:

(a) aclaim for remission is made by the importer to the Minis-
ter of Public Safety and Emergency Preparedness within two
years after the day on which this Order comes into force; and

(b) the importer files with the Agency the evidence that the
Agency requires to determine eligibility for the remission.

COMING INTO FORCE

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

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Order.)

Description

This Order remits the customs duties paid or payable on
the importation of set top boxes that enable televisions to access
the Internet by means of a microprocessor-based devise incor-
porating a modem and having a function of interactive informa-
tion exchange. Remission is for the period commencing from
July 1, 1997 and ending on the date this Order comes into force.
A new tariff item, effective the same date as this Order, has been
introduced into the Customs Tariff to effect duty-free entry for
future imports of the set top boxes.

2 5.C. 2005, c. 38, par. 142(e) and 145(2)(j)
b S.C. 1997, c. 36

Enregistrement
DORS/2006-195 Le 29 aolt 2006

TARIF DES DOUANES
Décret deremise concernant les boitiers décodeur s

C.P. 2006-799 Le 29 aolt 2006

Sur recommandation du ministre des Finances et en vertu de
I’article 1152 du Tarif des douanes®, Son Excellence la Gouver-
neure générale en conseil prend le Décret de remise concernant
les boitiers décodeurs, ci apres.

DECRET DE REMISE CONCERNANT
LESBOITIERS DECODEURS

REMISE

1. Remise est accordée des droits de douanes payés ou a payer,
aux termes du Tarif des douanes, a |’ égard des boitiers décodeurs
ayant une fonction de communication, un dispositif & micropro-
cesseur comprenant un modem d'acces a Internet et une fonc-
tion d'échange interactif des renseignements relatifs au n° tari-
faire 8528.12.99, importés au Canada au cours de la période
commencant le 1% juillet 1997 et se terminant a la date d’ entrée
en vigueur du présent décret.

CONDITIONS

2. Laremise est subordonnée aux conditions suivantes :

a) la demande de remise est présentée par I'importateur au mi-
nistre de la Sécurité publique et de la Protection civile dans les
deux ans suivant la date d’ entrée en vigueur du présent décret;

b) I'importateur présente a |’ Agence des services frontaliers du
Canada les documents dont elle a besoin pour établir son ad-
missibilité alaremise.

ENTREE EN VIGUEUR

3. Le présent décret entre en vigueur a la date de son enregis-
trement.

RESUME DE L'ETUDE D’'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Cerésumé ne fait pas partie du décret.)

Description

Ce décret porte remise des droits de douane payés ou payables
a I’égard de I'importation de boitiers décodeurs permettant aux
téléviseurs d’ avoir acces a Internet au moyen de dispositifs a mi-
croprocesseur comprenant un modem et ayant une fonction
d’ échange interactif de renseignements. La remise vise la période
qui commence le 1¥ juillet 1997 et se termine a la date d entrée
en vigueur du présent décret. Un nouveau numéro tarifaire entrant
en vigueur a la date d entrée en vigueur du présent décret a été
ajouté au Tarif des douanes pour permettre I’ entrée en franchise
des importations futures de ces boitiers décodeurs.

2 |_.C. 2005, ch. 38, al. 142¢) et 145(2)])
b L.C. 1997, ch. 36
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This Order will ensure duty-free entry for these set top boxes
consistent with Canada’ s obligations under the Information Tech-
nology Agreement of the World Trade Organization, which
Canada implemented on July 1, 1997. This Agreement provided
for the elimination of Most-Favoured-Nation tariffs on a broad
range of information technology products including set top boxes.

Alternatives

There are no other practical alternatives to providing remission
in this instance. A remission order, pursuant to section 115 of the
Customs Tariff, is the appropriate method of providing tariff relief
in this instance.

Benefits and Costs

This Order could remit up to $53 million in duties paid or pay-
able and ensures that Canada fulfils its obligations under the In-
formation Technology Agreement.

Consultation

The Department of Foreign Affairs and International Trade and
the Canada Border Services Agency agree that this remission
order will help ensure Canada fulfils its obligations under the
Information Technology Agreement.

Compliance and Enforcement

The Canada Border Services Agency will administer the provi-
sions of this Order in the normal course of its administration of
customs and tariff-related legislation.

Contact

Paul Robichaud

International Trade Policy Division
Department of Finance

Ottawa, Ontario

K1A 0G5

Telephone : (613) 992-2510

Le présent décret assure |’entrée en franchise de ces boitiers
décodeurs conformément aux obligations du Canada en vertu de
I’Accord sur la technologie de I’information de I’ Organisation
mondiale du commerce, que le Canada a instauré le 1% juil-
let 1997. Cet accord prévoit I’ élimination des tarifs de la nation la
plus favorisée sur un vaste éventail de produits de la technologie
de I'information, dont les boitiers décodeurs.

Solutions envisagées

Il n’existe aucune autre solution pratique. La prise d’un décret
de remise, en vertu de I'article 115 du Tarif des douanes, est la
facon appropriée d’ accorder un allégement tarifaire en I’ espéce.

Avantages et codts

La remise de droits payés ou payables en vertu de ce décret
pourrait atteindre jusqu’a un montant de 53 millions de dollars.
Le décret veille a ce que le Canada remplisse ses obligations en
vertu del’ Accord sur latechnologie de I’ information.

Consultations

Le ministere des Affaires étrangéres et du Commerce interna-
tional et I’ Agence des services frontaliers du Canada conviennent
gue ce décret de remise permettra au Canada de remplir ses obli-
gations en vertu de I’ Accord sur latechnologie de I’ information.

Respect et exécution

L’ Agence des services frontaliers du Canada mettra en cauvre
les dispositions du présent décret dans le cours normal de I'ap-
plication de la |égislation régissant |es douanes et les tarifs doua-
niers.

Personne-ressource

Paul Robichaud

Division de la politique commerciale internationale
Ministére des Finances

Ottawa (Ontario)

K1A 0G5

Téléphone: (613) 992-2510

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-196 August 29, 2006

EXPORT AND IMPORT PERMITSACT

Order Amending the Export Control List

P.C. 2006-803 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Foreign Affairs, pursuant to sec-
tion 6° of the Export and Import Permits Act, hereby makes the
annexed Order Amending the Export Control List.

ORDER AMENDING THE EXPORT
CONTROL LIST

AMENDMENTS

1. The definition “ Guide” in section 1 of the Export Control
List* isreplaced by the following:
“Guide” means A Guide to Canada’s Export Controls, published
in December 2005 by the Department of Foreign Affairs and
International Trade. (Guide)

2. Item 5202 of the schedule to the List and the heading be-
foreit arereplaced by the following:

Unprocessed Roe Herring

5202. Roe herring from which the roe has not been extracted
and that were caught in those parts of the following areas adjacent
to the coast of British Columbia:

(a) the territorial sea of Canada as determined under section 4
of the Oceans Act;

(b) the internal waters of Canada as determined under section 6
of that Act; or

(c) the fishing zones of Canada as determined under section 16
of that Act and prescribed by regulations made under para-
graph 25(b) of that Act. (All destinations)

COMING INTO FORCE

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

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Order.)

Description

The amendment to the Export Control List (“ECL”) consists of
two changes.

2 8C.1991,c.28,s.3
! SOR/89-202

Enregistrement
DORS/2006-196 Le 29 aolt 2006

LOI SUR LES LICENCES D’EXPORTATION ET
D’'IMPORTATION

Décret modifiant la Liste des mar chandises
d’ exportation contr6lée

C.P. 2006-803 Le 29 aolit 2006

Sur recommandation du ministre des Affaires étrangéres et en
vertu de I'article 6* de la Loi sur les licences d'exportation et
d'importation, Son Excellence la Gouverneure générale en con-
seil prend le Décret modifiant la Liste des marchandises d’ expor-
tation controlée, ci-apres.

DECRET MODIFIANT LA LISTE DESMARCHANDISES
D’'EXPORTATION CONTROLEE

MODIFICATIONS

1. La définition de « Guide », a I'article 1 de la Liste des
marchandises d’exportation contrélée', est remplacée par ce
qui suit :

« Guide » Le Guide des controles a I’exportation du Canada
publié en décembre 2005 par le ministére des Affaires étrange-
res et du Commerce international. (Guide)

2. L’article 5202 de I'annexe de la méme liste et |'intertitre
le précédant sont remplacés par ce qui suit :

Hareng rogué non traité

5202. Hareng rogué, dont les caufs nont pas été extraits,
pris dans les eaux ci-aprés qui sont contigués au littoral de la
Colombie-Britannique :

a) la mer territoriale du Canada délimitée en conformité avec

|"article4 delaLoi sur les océans;

b) les eaux intérieures du Canada délimitées en conformité

avec |’ article 6 de cette loi;

c) les zones de péche du Canada délimitées a I'article 16 et

constituées par réglement pris au titre de I’ alinéa 25b) de cette

loi. (Toutes destinations)

ENTREE EN VIGUEUR

3. Le présent décret entre en vigueur ala date de son enre-
gistrement.

RESUME DE L'ETUDE D'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du décret.)

Description

Les modifications apportées a la Liste des marchandises
d exportation contrélée (« LMEC ») consistent en deux change-
ments.

3 |.C. 1991, ch. 28, art. 3
! DORS/89-202
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First, the definition of “Guide” in section 1 of the ECL is re-
placed and now refers to the latest version of “A Guide to
Canada’s Export Controls’ dated December 2005. The Decem-
ber 2005 edition of “A Guide to Canada’s Export Controls’, in-
corporates Canada' s obligations and commitments with respect to
our international arrangements and, includes additions of strategic
items of national and international security, as well as deletions of
goods of older technology, whose current control impedes the
competitiveness of Canadian companies.

Second, Item 5202, regarding Roe Herring has been substan-
tially re-written to reflect its updated legidative references con-
tained in the Oceans Act.

Alternatives

The dternative is to keep the status quo. However, in order for
Canada to implement its international obligations and commit-
ments and for Canada's export policies to be effective, the ECL
must reflect current obligations, commitments, and policies.

Benefits and Costs

The amendment would allow Canada to better observe its in-
ternational obligations and commitments with other like-minded
countries. The amendment should improve the efficiency of per-
mit application processing.

The substantive portion of the amendment reflects Canada s in-
ternational obligations and commitments.

The costs associated with these amendments for the govern-
ment are limited to the administrative cost of the anendment and
subsequent circulation of the new regulation. At the same time,
the impact on exporters will be minimal as the amendments will
only impose export permit requirements on a limited number of
exporters. At the same time, the removal of some items from ex-
port control will benefit some companies as they will no longer
need to apply for export permits for those items in most cases.

Consultation

As is customary when dealing with potential changes to
Canada’'s export controls, the Department consulted with and
received support from private industry, industry associations,
various divisions within the Department of Foreign Affairs and
International Trade, and various other Canadian departments and
agencies in the elaboration of its positions prior to entering into
international negotiations and undertaking commitments.

Compliance and Enforcement

The ECL defines the items and conditions under which export-
ers are required to obtain export permits. The Canada Border
Services Agency (CBSA) enforces the regulations including the
examination of export documents on all exports. Failure to pos-
sess the required export permit can result in prosecution and con-
viction under the Export and Import Permits Act.

1166

Premiérement, la définition du terme « Guide » dans I article 1
est remplacée et désigne maintenant la version la plus récente du
« Guide des controles a I'exportation du Canada » publiée en
décembre 2005. L’édition de décembre 2005 du « Guide des
contréles a I’ exportation du Canada » incorpore les obligations et
engagements pris par le Canada a I'égard de plusieurs accords
internationaux. Elle comprend I'gjout d éléments stratégiques
touchant la sécurité nationale et internationale ainsi que la sup-
pression de certaines marchandises de technologie plus ancienne
dont le contréle actuel nuit a la compétitivité des sociétés cana
diennes.

Deuxiémement, le libellé de I'article 5202 portant sur les ha-
rengs rogués a été considérablement modifié afin de refléter
I’ actualisation de ses références | égislatives contenues dans la Loi
sur les Océans.

Solutions envisagées

L’ autre solution envisagée est le statu quo. Toutefois, pour que
le Canada respecte ses obligations et engagements internationaux
et que ses politiques d’ exportation soient efficaces, la LMEC doit
refléter les obligations, engagements et politiques actuels.

Avantages et colts

Les modifications permettraient au Canada de mieux respecter
ses obligations et engagements internationaux a |’ égard d’ autres
pays d’ optique commune. Ces modifications devraient améliorer
I” efficacité du traitement des demandes de licence.

La partie essentielle des modifications refléte les obligations et
engagements internationaux du Canada.

Les modifications n’ occasionneront au gouvernement canadien
que des frais d’administration, puis des frais de diffusion de la
nouvelle réglementation. Par ailleurs, I’incidence sur les exporta-
teurs sera minimale, car les modifications n’imposeront des exi-
gences liées aux licences d exportation qu’a un nombre limité
d’entre eux. De plus, I'éimination de certains articles de la liste
de contrdle des exportations favorisera certaines entreprises qui,
dans la plupart des cas, n’auront plus a faire de demande de li-
cence d’ exportation.

Consultations

Comme il est d'usage a |I’égard d’ éventuels changements tou-
chant au contr6le des exportations, le ministére a consulté le sec-
teur privé, des associations industrielles, diverses directions du
ministére des Affaires étrangéres et du Commerce international et
divers organismes et ministéres du gouvernement du Canada dont
il aregu I'appui dans le cadre de I’ élaboration de ses positions
avant d entrer dans des négociations internationales et de prendre
des engagements.

Respect et exécution

La LMEC prévoit pour quelles marchandises et dans quelles
circonstances un exportateur est tenu d’obtenir une licence d’ ex-
portation. L’ Agence des services frontaliers du Canada (ASFC)
applique les réglementations, notamment en examinant les docu-
ments d’exportation afférents a toute marchandise exportée.
Toute personne non munie de la licence d'exportation exigée
s expose a des poursuites et a une condamnation en vertu de la
Loi sur leslicences d exportation et d’importation.
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Contact

Judy Korecky

Deputy Director, Technology

Export Controls Division

Export and Import Controls Bureau
Department of Foreign Affairs and International Trade
125 Sussex Drive

Ottawa, Ontario

K1A 0G2

Telephone: (613) 944-2505

FAX: (613) 996-9933

E-mail: judy.korecky@international .gc.ca

Personne-ressource

Judy Korecky

Directrice adjointe, Technologie

Direction des controles al’ exportation

Direction générale des controles al’ exportation et a
I’importation

Ministére des Affaires étrangéres et du Commerce international
125, promenade Sussex

Ottawa (Ontario)

K1A 0G2

Téléphone : (613) 944-2505

TELECOPIEUR : (613) 996-9933

Courriel : judy.korecky@international.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006

Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-197 August 29, 2006

FOOD AND DRUGSACT

Regulations Amending the M edical Devices
Regulations (1484)

P.C. 2006-804 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Health, pursuant to subsec-
tion 30(1) of the Food and Drugs Act, hereby makes the annexed
Regulations Amending the Medical Devices Regulations (1484).

REGULATIONSAMENDING THE MEDICAL DEVICES
REGULATIONS (1484)

AMENDMENTS

1. (1) The definition “ quality system certificate” in section 1
of the Medical Devices Regulations' isrepealed.

(2) Section 1 of the Regulations is amended by adding the
following in alphabetical order:

“quality management system certificate” means avalid quality man-
agement system certificate described in paragraph 32(2)(f), 3(j)
or (4)(p), as applicable, that isissued by a registrar recognized
by the Minister under section 32.1. (certificat de systéme de
gestion de la qualité)

(3) Section 1 of the French version of the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:

« systéme de gestion de la qualité » Vaut mention de I’ expression
« systéme de management de la qualité » figurant & la norme
nationale du Canada CAN/CSA-ISO 13485:03 intitulée Dispo-
sitifs médicaux — Systémes de management de la qualité —
Exigences a des finsréglementaires. (French version only)

2. (1) Paragraph 32(2)(f) of the Regulations is replaced by
thefollowing:

(f) a copy of the quality management system certificate cer-

tifying that the quality management system under which

the device is manufactured satisfies National Standard of

Canada CAN/CSA-1SO 13485:03, Medical devices — Quality

management systems — Requirements for regulatory purposes.

(2) Paragraph 32(3)(j) of the Regulationsis replaced by the
following:

() acopy of the quality management system certificate certify-
ing that the quality management system under which the device
is designed and manufactured satisfies National Standard of
Canada CAN/CSA-1SO 13485:03, Medical devices — Quality
management systems — Requirements for regulatory purposes.

2 S.C. 1999, c. 33, s. 347
! SOR/98-282
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LOI SURLESALIMENTS ET DROGUES

Reglement modifiant le Réglement sur les
instruments médicaux (1484)

C.P. 2006-804 Le 29 aolt 2006

Sur recommandation du ministre de la Santé et en vertu du pa-
ragraphe 30(1)® de la Loi sur les aliments et drogues, Son Excel-
lence la Gouverneure générale en conseil prend le Réglement
modifiant le Réglement sur les instruments médicaux (1484), ci-

apres.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT SUR LES
INSTRUMENTS MEDICAUX (1484)

MODIFICATIONS

1. (1) La définition de « certificat de systéme qualité », a
I'article 1 du Réglement sur les instruments médicaux®, est
abrogée.

(2) L’article 1 du méme réglement est modifié par adjonc-
tion, selon I’ordr e alphabétique, de ce qui suit :

« certificat de systéme de gestion de la qualité » Certificat de sys-
teme de gestion de la qudlité valide visé aux alinéas 32(2)f), (3)])
ou (4)p), délivré par un registraire reconnu par le ministre
aux termes de I'article 32.1. (quality management system cer-
tificate)

(3) L'article 1 de la version francaise du méme réglement
est modifié par adjonction, selon I’ordre alphabétique, de ce
qui suit :

« systéme de gestion de la qualité » Vaut mention de |’ expression
« systéme de management de la qualité » figurant a la norme
nationale du Canada CAN/CSA-1SO 13485:03 intitulée Dispo-
sitifs médicaux — Systémes de management de la qualité —
Exigences a des fins réglementaires. (French version only)

2. (1) L’alinéa 32(2)f) du méme réglement est remplacé par
cequi suit :

f) une copie du certificat de systéme de gestion de la qualité at-
testant que le systéme de gestion de la qualité auquel est sou-
mise |a fabrication de I’ instrument est conforme aux exigences
de la norme nationale du Canada CAN/CSA-ISO 13485:03 in-
titulée Dispositifs médicaux — Systémes de management de la
qualité — Exigences a des fins réglementaires.

(2) L’alinéa 32(3)j) du méme réglement est remplaceé par ce
qui suit :

j) une copie du certificat de systéme de gestion de la qualité
attestant que le systéme de gestion de la qualité auquel sont
soumises la conception et la fabrication de I’ instrument est con-
forme aux exigences de la norme CAN/CSA-1SO 13485:03
intitulée Dispositifs médicaux — Systémes de management de
la qualité — Exigences a des fins réglementaires.

2 L.C. 1999, ch. 33, art. 347
! DORS/98-282
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(3) Paragraph 32(4)(p) of the Regulationsisreplaced by the
following:

(p) acopy of the quality management system certificate certify-

ing that the quality management system under which the device

is designed and manufactured satisfies National Standard of

Canada CAN/CSA-1SO 13485:03, Medical devices — Quality

management systems — Requirements for regulatory purposes.

3. Section 32.1 of the Regulations and the heading before it
arereplaced by thefollowing:

Quality Management System Certificate

32.1 The Minister shall recognize a person as aregistrar for the
purpose of issuing quality management system certificates if the
person

(a) has sufficient training, experience and technical knowledge

in the design and manufacture of medical devices and in the ef-

fective implementation of quality management systems to de-
termine whether a quality management system satisfies a stan-
dard referred to in paragraph 32(2)(f), 3(j) or 4(p); and

(b) conducts quality management system audits in accordance

with the applicable guidelines and practices established by the

International Organization for Standardization.

4. The Regulations are amended by replacing the terms
“quality system certificate” and “quality system” with the
terms “quality management system certificate” and “quality
management system”, respectively, wherever they occur in
the following provisions:

(a) sections 32.2 to 32.4;
(b) par agraph 40(1)(f); and
(c) section 43.1.

COMING INTO FORCE
5. These Regulations come into force on July 15, 2006.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Description

This regulatory initiative amends the Medical Devices Regula-
tions (Regulations). Presently, the Regulations require that
Class Il devices meet CAN/CSA-ISO 13488-98, and Classes Il
and IV devices meet CAN/CSA-ISO 13485-98. These are quality
system standards that manufacturers must comply with in order to
obtain a medical device licence. In 2003, the International Or-
ganization for Standardization (ISO) revised and combined the
two standards into one standard called SO 13485:2003 and al-
lowed for a three-year transition period. 1SO 13485:2003 will
become the only medical device quality management system
standard used internationally for regulatory purposes.

ISO 13485:2003 was approved without modification as
a Canadian National Standard in 2003 and published
as CAN/CSA-1SO 13485:03. On July 15, 2006, at the end

(3) L'alinéa 32(4)p) du méme réglement est remplacé par ce
qui suit :

p) une copie du certificat de systéme de gestion de la qualité
attestant que le systéme de gestion de la qualité auquel sont
soumises la conception et |la fabrication de I’instrument est
conforme aux exigences de la norme CAN/CSA-I1SO 13485:03
intitulée Dispositifs médicaux — Systémes de management de
la qualité — Exigences a des fins réglementaires.

3. L'article 32.1 du méme réglement et I'intertitre le précé-
dant sont remplacés par ce qui suit :

Certificat de systéme de gestion de la qualité

32.1 Aux fins de délivrance d'un certificat de systéme de ges-
tion de la qualité, le ministre reconnait comme registraire toute
personne qui, alafais:

a) possede, en matiére de conception et de fabrication d’instru-

ments médicaux ainsi que de mise en application efficace de

systémes de gestion de la qualité, les connaissances techniques,
la formation et I’ expérience suffisantes pour établir si un sys-
téme de gestion de la qualité satisfait aux normes mentionnées

aux alinéas 32(2)f), (3)j) ou (4)p);

b) procéde a I’ audit de systemes de gestion de la qualité selon

les lignes directrices et les pratiques établies par I’ Organisation

internationale de normalisation.

4. Dans les passages ci-apreés du méme réeglement, « certifi-
cat de systéme qualité » et « systéme qualité » sont respecti-
vement remplacés par « certificat de sytéme de gestion de la
qualité » et « systéme de gestion dela qualité » :

a) lesarticles 32.2a 32.4;

b) I'alinéa 40(1)f);

c) I'article 43.1.

ENTREE EN VIGUEUR
5. Leprésent réglement entre en vigueur le 15 juillet 2006.

RESUME DE L’ETUDE D’'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du réglement.)
Description

Cette initiative réglementaire modifie le Réglement sur lesins-
truments médicaux (le réglement). Présentement, le réglement
exige que les instruments de classe Il rencontrent les exigences
de la norme CAN/CSA-1SO 13488-98, et que les instruments
de classe Il et IV rencontrent les exigences de la norme
CAN/CSA-ISO 13485-98. Il s agit de normes sur les systemes
qualité auxquelles les fabricants doivent se conformer pour obte-
nir une homologation d’instrument médical. En 2003, |’ Organisa-
tion internationale de normalisation (1SO) a révisé et combiné les
deux normes pour n’en faire qu' une seule, intitulée SO 13485:2003,
et a prévu une période de transition de trois ans. La norme
ISO 13485:2003 deviendra la seule norme sur les systemes de
management de la qualité des instruments médicaux utilisée a
I’ échelle internationale pour les fins réglementaire.

La norme 1SO 13485:2003 a été approuvée comme norme na-
tionale canadienne et publiée comme CAN/CSA-ISO 13485:03.
Le 15 juillet 2006, a la fin de la période de transition officielle,
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date of the officia three-year transition period, the new
standard will formally supercede CAN/CSA-ISO 13485-98
and CAN/CSA-ISO 13488-98.

This regulatory amendment updates the name of the
referenced standard in the Regulations to correspond with
the CAN/CSA-ISO 13485:03 standard. Also, the amendment
updates the terminology from “quality system” to “quality man-
agement system” to correspond with the terminology used in
the 2003 version of the standard. This amendment does not
change the requirements for industry and is therefore an adminis-
trative update.

The new CAN/CSA-1SO 13485:03 standard has been avail-
able in Canada for voluntary use since July 15, 2003. Cur-
rent CAN/CSA-ISO 13485-98 and CAN/CSA-ISO 13488-98
quality system certificates provided by manufacturers in sup-
port of a medical device licence, will expire on or before
July 15, 2006. After July 15, 2006 manufacturers will be required
to comply with the CAN/CSA-1SO 13485:03 standard.

Over the past three years, industry and registrars have been
given the opportunity to provide input on this regulatory initiative
and its implementation. Industry is in agreement with the pro-
posed implementation process.

Ten sections of the Regulations will be affected by this
amendment:

. Sections 1, 32(2)(f), 32(3)(j), 32(4)(p), 32.1, 32.2, 32.3, 32.4,
40(1)(f) and 43.1.

Alternatives

Status Quo:
If the current reference is maintained, the Regulations will not
be up-to-date with the CAN/CSA-1SO 1345:03 standard.

No other aternatives were considered.
Benefits and Costs

This amendment is consistent with the adoption
of 1SO 13485:2003 by the medical device regulatory bodies of
Canada's international trading partners and does not change the
requirements to industry.

This amendment has a positive impact on industry as it main-
tains harmonized regulatory requirements in Canada with those of
our global trading partners, alowing for the current import and
export schemes to remain in place.

Health Canada's compliance efforts will remain harmonized
with its trading partners, thus ensuring no increased burden on
Health Canada.

There are no costs associated with this amendment.

Consultation

Over the past three years, industry and registrars have been
given the opportunity to provide input on this regulatory initiative
and its proposed process for implementation.
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la nouvelle norme remplacera officiellement les normes
CAN/CSA-ISO 13485-98 et CAN/CSA-I1SO 13488-98.

Cette modification réglementaire met ajour le nom de la norme
référencée dans le réglement pour qu'il corresponde a la nor-
me CAN/CSA-ISO 13485-03. De plus, cette modification met a
jour la terminologie « systéme qualité » par « systéme de mana
gement de la qualité », conformément a la terminologie utilisée
dans la version 2003 de la norme. Cette modification ne change
aucunement les exigences applicables a I'industrie et constitue
donc une mise ajour de nature administrative.

La nouvelle norme CAN/CSA-1SO 13485-03 est en usage au
Canada pour application volontaire depuis le 15 juillet 2003. Les
certificats de systéme qualité actuels CAN/CSA-I1SO 13485-98
et CAN/CSA-ISO 13488-98 produits par les fabricants en vue de
I’obtention d'une homologation d'instrument médical vien-
dront a expiration le ou avant le 15 juillet 2006. Apreés le 15 juil-
let 2006, les fabricants seront tenus de se conformer a la nor-
me CAN/CSA-1SO 13485-03.

Au cours des trois derniéres années, les gens de I’industrie et
les registraires ont eu I’ occasion de se prononcer sur la présente
initiative réglementaire et sa mise en application. Les gens de
I"industrie se sont prononcés en faveur du processus de mise en
application proposé.

Dix articles du réglement seront touchés par la présente mesure
de réglementation.

e Lesarticles 1, 32(2)f), 32(3)j), 32(4)p), 32.1, 32.2, 32.3, 32.4,
40(1)f) et 43.1.

Solutions envisagées

Statu quo

Si le renvoi actuel est maintenu, le réglement ne sera pas ajour
par rapport alanorme CAN/CSA 1SO 13485-03.

Aucune autre solution n’ a été envisagée.
Avantages et colits

Cette modification est compatible avec I’adoption de la nor-
me 1SO 13485:2003 par les organismes réglementaires des ins-
truments médicaux des partenaires commerciaux internationaux
du Canada et ne modifie aucunement les exigences appliquées a
I’industrie.

Cette modification a une incidence positive sur I'industrie, en
ce sens qu’ elle maintient au Canada des exigences réglementaires
harmonisées avec celles de nos partenaires commerciaux mon-
diaux, ce qui permet aux régimes d’'importation et d’ exportation
actuels de demeurer en place.

Les efforts de Santé Canada pour veiller au respect de la ré-
glementation demeureront harmonisés avec ceux des partenai-
res commerciaux, ce qui évitera d’aourdir le fardeau de Santé
Canada.

Il n"y aaucun colt d’ associé avec cette modification.
Consultations

Au cours des trois derniéres années, les gens de I’industrie et
les registraires ont eu I’ occasion de se prononcer sur la présente
mesure réglementaire et le processus de mise en application pro-
pOsé.
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Compliance and Enforcement

This amendment would not alter existing compliance mecha-
nisms under the provisions of the Food and Drugs Act, enforced
by the Health Products and Food Branch Inspectorate and the
Medical Devices Bureau.

Contact

Project No. 1484

Policy Division, Policy Bureau

Therapeutic Products Directorate

1600 Scott Street

Holland Cross Building, Tower B, 2nd Floor

Address Locator: 3102C5

Ottawa, Ontario

K1A 0K9

Telephone: (613) 948-4623 (refer to Project No. 1484)
FAX: (613) 941-6458 (refer to Project No. 1484)
E-mail; regaff _access@hc-sc.gc.ca (refer to Project No. 1484)

Respect et exécution

Les modifications ne modifient en rien les mécanismes de véri-
fication de la conformité définis aux dispositions de la Loi sur les
aliments et drogues que I’ Inspectorat de la Direction générale des
produits de santé et des aliments et |e Bureau des matériels médi-
caux sont chargés d appliquer.

Personne-ressource

Projet 1484

Division de la politique, Bureau de la politique

Direction des produits thérapeutiques

1600, rue Scott

Immeuble Holland Cross, Tour B, 2° étage

Indice de I’ adresse 3102C5

Ottawa (Ontario)

K1A 0K9

Téléphone : (613) 948-4623 (mentionner le projet 1484)
TELECOPIEUR : (613) 941-6458 (mentionner le projet 1484)
Courriel : regaff_access@hc-sc.gc.ca (mentionner e projet 1484)

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006

Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-198 August 29, 2006

EMPLOYMENT INSURANCE ACT

Regulations Amending the Employment
Insurance (Fishing) Regulations

RESOLUTION

The Canada Employment Insurance Commission, pursuant to
sections 153 and 153.2% of the Employment Insurance Act®,
hereby makes the annexed Regulation Amending the Employment
Insurance (Fishing) Regulations.

June 28, 2006
P.C. 2006-805 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Human Resources and Skills
Development, pursuant to sections 153 and 153.2% of the Emt+
ployment Insurance Act®, hereby approves the annexed Regula-
tions Amending the Employment Insurance (Fishing) Regulations,
made by the Canada Employment Insurance Commission.

REGULATIONSAMENDING THE EMPLOYMENT
INSURANCE (FISHING) REGULATIONS

AMENDMENT

1. The Employment Insurance (Fishing) Regulations' are
amended by adding the following after section 14:

ADAPTATIONS RELATING TO THE REDUCTION OF PREMIUMS
FOR FISHERS COVERED BY A PROVINCIAL PLAN AND FOR
THEIR EMPLOYERS

New Entrant or Re-entrant

14.1 (1) A fisher is considered not to be a new entrant or are-
entrant to the labour force for the purpose of subsection 8(3.1) if
they

(a) have been paid one or more weeks of provincia benefitsin

the period of 208 weeks referred to in that subsection; and

(b) would have been entitled to receive the specia benefits re-

ferred to in that subsection for that same period, had they not

been paid those provincial benefits.

(2) For the purpose of paragraph (1)(a),

(a) the reference to “aweek of benefits’ in subsection 25(1) of
the Employment Insurance Regulations shall be read as arefer-
ence to “aweek of provincia benefits’; and

(b) the reference to “the percentage of benefits paid for a week”
in subsection 25(2) of the Employment Insurance Regulations
shall be read as a reference to “the percentage of benefits that
the claimant would have been entitled to receive for a week as
special benefits referred to in subsection 8(3.1) of the

2 5,C. 2005, c. 30, s. 131
b S.C. 199, c. 23
1 SOR/96-445
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LOI SUR L’ASSURANCE-EMPLOI

Reglement modifiant le Réglement sur
I"assurance-emploi (péche)

RESOLUTION

En vertu des articles 153 et 153.2* de la Loi sur I'assurance-
emploi®, la Commission de I’ assurance-emploi du Canada prend
le Réglement modifiant le Reglement sur |’assurance-emploi
(péche), ci-apres.

Le 28 juin 2006
C.P. 2006-805 Le 29 ao(it 2006

Sur recommandation de la ministre des Ressources humaines
et du Développement des compétences et en vertu des articles 153
et 153.2% de la Loi sur I’assurance-emploi®, Son Excellence la
Gouverneure générale en conseil agrée le Reglement modifiant le
Reglement sur |’assurance-emploi (péche), ci-apres, pris par la
Commission de I’ assurance-emploi du Canada.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGAL EMENT SUR
L’ASSURANCE-EMPL Ol (PECHE)

MODIFICATION

1. Le Réglement sur I’ assurance-emploi (péche)' est modifié
par adjonction, aprés|’article 14, de ce qui suit :

ADAPTATIONS POUR L’ APPLICATION DU MODE DE REDUCTION DES
COTISATIONS PATRONALE ET OUVRIERE A L' EGARD DU PECHEUR
COUVERT PAR UN REGIME PROVINCIAL

Personne qui devient ou redevient membre de la population active

14.1 (1) Pour I'application du paragraphe 8(3.1), le pécheur
n'est pas une personne qui devient ou redevient membre de la
population active si, alafois:

a) une ou plusieurs semaines de prestations provinciales lui ont

été versées au cours de la période de deux cent huit semaines

visée a ce paragraphe;

b) n’elt été le fait qu'il a regu ces prestations provinciales, il

aurait été en droit de recevoir les prestations spéciales visées a

ce paragraphe au cours de cette méme période.

(2) Pour |’ application de I’alinéa (1)a) :

a) la mention de « semaine de prestations », au paragra-

phe 25(1) du Reglement sur I'assurance-emploi, vaut mention

de « semaine de prestations provinciales »;

b) la mention de « pourcentage des prestations versées

pour une semaine », au paragraphe 25(2) du Reglement sur

I’ assurance-emploi, vaut mention de « pourcentage des presta-

tions que le prestataire aurait éé en droit de recevoir pour

une semaine a titre de prestations spéciales visées au

2 |_,C. 2005, ch. 30, art. 131
b L.C. 1996, ch. 23
I DORS/96-445
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Employment Insurance (Fishing) Regulations, had they not
been paid provincial benefits,”.

14.2 (1) A fisher is considered not to be a new entrant or are-
entrant to the labour force for the purpose of subsection 8(8.1) if
they

(a) have been paid one or more weeks of provincial benefitsin

the period of 208 weeks referred to in that subsection; and

(b) would have been entitled to receive the specia benefits re-

ferred to in that subsection for that same period, had they not

been paid those provincial benefits.

(2) For the purpose of paragraph (1)(a),

(a) the reference to “aweek of benefits’ in subsection 25(1) of
the Employment Insurance Regulations shall be read as arefer-
ence to “aweek of provincial benefits’; and

(b) the reference to “the percentage of benefits paid for a week”
in subsection 25(2) of the Employment Insurance Regulations
shall be read as a reference to “the percentage of benefits that
the claimant would have been entitled to receive for a week as
special benefits referred to in subsection 8(8.1) of the Employ-
ment Insurance (Fishing) Regulations, had they not been paid
provincial benefits,”.

Extension of Benefit Period

14.3 If the child or children of a fisher who has received or
is entitled to receive provincial benefits are hospitalized during
the period referred to in subsection 23(2) of the Act, the
fisher’s benefit period is considered to be extended under subsec-
tion 8(11.2) by the number of weeks during which the child or
children are hospitalized.

14.4 (1) For the purpose of extending a fisher’s benefit period
under subsection 8(11.3), (11.31), (11.32) or (11.33), each of the
following references is considered to include a reference to the
corresponding type of provincial benefits:

(a) areference in paragraph 8(11.3)(b), (11.31)(b), (11.32)(b)

or (11.33)(b) to benefits paid for the reasons mentioned in

paragraph 12(3)(a) or (b) of the Act, as the case may be; and

(b) a reference in paragraph 8(11.3)(c), (11.31)(c), (11.32)(c)

or (11.33)(c) to benefits that were not paid for the maximum

number of weeks established for the reasons mentioned in
paragraph 12(3)(a) or (b) of the Act, as the case may be.

(2) For the purpose of extending a fisher’s benefit period under
subsection 8(11.3), the reference following paragraph 8(11.3)(c)
to “each of paragraphs 12(3)(a), (b) and (c) of the Act” shall be
read as areference to “paragraph 12(3)(c) of the Act”.

(3) For the purpose of extending a fisher’s benefit period under
subsection 8(11.31), the reference following paragraph 8(11.31)(c)
to “each of paragraphs 12(3)(b), (c) and (d) of the Act” shall be
read as a reference to “each of paragraphs 12(3)(c) and (d) of the
Act”.

(4) For the purpose of extending a fisher’s benefit period under
subsection 8(11.32), the reference following paragraph 8(11.32)(c)
to “each of paragraphs 12(3)(a), (b) and (d) of the Act” shall be
read as areference to “paragraph 12(3)(d) of the Act”.

(5) For the purpose of extending a fisher’s benefit period under
subsection 8(11.33), the reference following paragraph 8(11.33)(c)
to “each of those paragraphs’ shall be read as a reference to “each
of paragraphs 12(3)(c) and (d) of the Act”.

paragraphe 8(3.1) du Reglement sur I’assurance-emploi (pé-
che), n'elit é&élefait qu'il aregu des prestations provinciales, ».

14.2 (1) Pour I'application du paragraphe 8(8.1), le pécheur
n'est pas une personne qui devient ou redevient membre de la
population active si, alafois:

a) une ou plusieurs semaines de prestations provinciales lui ont

été versées au cours de la période de deux cent huit semaines

visée a ce paragraphe;

b) n’elit été le fait qu'il a regu ces prestations provinciales, il

aurait été en droit de recevoir les prestations spéciales visées a

ce paragraphe au cours de cette méme période.

(2) Pour I application deI’alinéa (1)a) :

a) la mention de « semaine de prestations », au paragra-

phe 25(1) du Réglement sur |’assurance-emploi, vaut mention
de « semaine de prestations provinciales »;

b) la mention de « pourcentage des prestations versées
pour une semaine », au paragraphe 25(2) du Reglement sur
I’ assurance-emploi, vaut mention de « pourcentage des presta-
tions que le prestataire aurait été en droit de recevoir pour une
semaine a titre de prestations spéciales visées au paragra-
phe 8(8.1) du Réglement sur I’ assurance-emploi (péche), n’ et
été lefait qu'il aregu des prestations provinciales, ».

Prolongation de la période de prestations

14.3 Si I’enfant ou les enfants du pécheur qui a regu des presta-
tions provinciales ou qui est en droit d’en recevoir sont hospitali-
sés au cours de la période prévue au paragraphe 23(2) de la Loi,
la période de prestations du pécheur est prolongée, en vertu du
paragraphe 8(11.2), du nombre de semaines que dure | hospitali-
sation.

14.4 (1) Aux fins de prolongation de la période de presta-
tions établie au profit du pécheur en vertu des paragra
phes 8(11.3), (11.31), (11.32) ou (11.33), la mention des presta-
tions versées pour I'une ou I'autre des raisons prévues aux ali-
néas 12(3)a) et b) de laLoi pour un nombre de semaines inférieur
au nombre maximal applicable vaut également mention des pres-
tations provinciales qui ont été versées au prestataire pour les
mémes rai sons.

(2) Aux fins de prolongation de la période de prestations éta-
blie au profit du pécheur en vertu du paragraphe 8(11.3), la men-
tion de « aux ainéas 12(3)a) a c) de la Loi », a ce paragraphe,
vaut mention de « al’alinéa 12(3)c) delaLoi ».

(3) Aux fins de prolongation de la période de prestations éta-
blie au profit du pécheur en vertu du paragraphe 8(11.31), lamen-
tion de « aux alinéas 12(3)b) & d) de la Loi », a ce paragraphe,
vaut mention de « aux alinéas 12(3)c) et d) delaLoi ».

(4) Aux fins de prolongation de la période de prestations éta-
blie au profit du pécheur en vertu du paragraphe 8(11.32), la men-
tion de « aux alinéas 12(3)a), b) et d) delaLoi », & ce paragraphe,
vaut mention de « al’alinéa 12(3)d) delaLoi ».

(5) Aux fins de prolongation de la période de prestations éta-
blie au profit du pécheur en vertu du paragraphe 8(11.33), lamen-
tion de « au paragraphe 12(3) de la Loi », a ce paragraphe, vaut
mention de « aux alinéas 12(3)c) et d) delaLoi ».
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No Double Counting of Weeks

14.5 Where a week of provincia benefits has been taken into
account for the purpose of section 14.2 or any of sections 76.1
to 76.13 or 76.19 of the Employment Insurance Regulations, no
week of benefits paid under section 22 or 23 of the Act shall be
taken into account for that same purpose.

COMING INTO FORCE

2. These Regulations come into force in accordance with
section 153 of the Employment I nsurance Act.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Description

These amendments to the Employment Insurance (Fishing)
Regulations are consequential to changes made to the Employ-
ment Insurance Regulations to create a system for premium re-
duction under subsection 69(2) of the Employment Insurance Act
for provinces that establish their own maternity/parental benefits
plans. They mirror the changes to the Employment Insurance
Regulations to ensure that entitlement to employment insurance
fishing benefits take into account the existence of a provincia
plan.

Authority for these amendments is provided under sections 153
and 153.2 of the Employment Insurance Act, which alow for
adjustments related to provincial plans to be made by regulation.

When Parliament was dissolved in November 2005, these
amendments had been approved by the Governor in Council and
tabled in the House of Commons as required by subsection 153(3)
of the Employment Insurance Act. They were, however, repeded
under subsection 153(8) of the Employment Insurance Act as
Parliament was dissolved before the end of the period of 10 sit-
ting days required by subsection 153(4) of the Employment Insur-
ance Act following tabling of the Regulations. Except for minor
editorial changes, these amendments are identical to the amend-
ments to the Employment Insurance (Fishing) Regulations ini-
tially approved by the Governor in Council.

The amendments are designed to ensure that fishers who claim
Employment Insurance fishing benefits after they have received
maternity or parental benefits under a provincial plan will be enti-
tled to the same access to and duration of El benefits as other
claimants. Specifically:

e A week of provincia maternity or parental benefits will be
recognized as a week of employment insurance benefits for
the application of the new entrants/re-entrants provisions, if
the claimant would have otherwise qualified for employ-
ment insurance benefits.

e A fisher's benefit period will be extended by the same
number of weeks that their child or children were hospital-
ized during the period they received or were entitled to re-
ceive provincial benefits.
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Aucune double prise en compte

14.5 Dans le cas ol une semaine de prestations provinciales a
€été prise en compte dans le cadre de I’ application de |’ article 14.2
ou de I'un des articles 76.1 a 76.13 et 76.19 du Reéglement sur
I’ assurance-emploi, aucune semaine de prestations versées en
vertu des articles 22 ou 23 de la Loi ne peut étre prise en compte
pour les mémes raisons.

ENTREE EN VIGUEUR

2. Le présent reéglement entre en vigueur conformément a
I'article 153 dela Loi sur I'assurance-emploi.

RESUME DE L’ETUDE D’'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du réglement.)
Description

Ces modifications au Réglement sur I’assurance-emploi (pé&
che) résultent des modifications réglementaires apportées au Ré-
glement sur I’ assurance-emploi permettant la création d'un mode
de réduction des cotisations en vertu du paragraphe 69(2) de la
Loi sur I'assurance-emploi pour les provinces qui établissent
leurs propres régimes de prestations en cas de grossesse ou de
soins a donner aux enfants. Elles reflétent les modifications au
Reglement sur | assurance-emploi afin d assurer que I’ admissibi-
lité aux prestations de péche de I’ assurance-emploi tienne compte
de I’ existence d'un plan provincial.

Le pouvoir d effectuer ces modifications est conféré en vertu
des articles 153 et 153.2 de la Loi sur I’assurance-emploi qui
permettent que des gjustements se rapportant a des régimes pro-
vinciaux soient effectués par réglement.

Lors de la dissolution du Parlement en novembre 2005, |es mo-
difications avaient été agréées par la gouverneure en conseil, elles
avaient été déposées ala Chambre des Communes comme I’ exige
le paragraphe 153(3) de la Loi sur I'assurance-emploi. Elles
avaient, cependant, été abrogées aux termes du paragraphe 153(8)
de la Loi sur I’assurance-emploi en raison de la dissolution du
Parlement avant lafin de la période de 10 jours de séance suivant
leur dépot qui est requise en vertu du paragraphe 153(4) de la
Loi sur I’assurance-emploi. A I'exception de corrections mineu-
res de rédaction, ces modifications sont identiques a celles du
Reglement sur I'assurance-emploi (péche) qui avaient été initia-
lement agréées par la gouverneure en conseil.

Les modifications visent a permettre aux pécheurs qui récla-
ment des prestations de pécheur de |’ assurance-emploi, aprés
avoir regu des prestations en cas de grossesse ou de soins a don-
ner aux enfants en vertu d’ un régime provincia, de recevoir le
méme traitement que les autres prestataires d’ assurance-emploi en
terme d’ accessibilité et de durée. Particuliérement :

* Une semaine de prestations provinciale sera traitée au
méme titre gu’une semaine de prestations de I’ assurance-
emploi pour les dispositions s appliquant a une personne
qui devient ou redevient membre de la population active si,
n'e(t été du régime provincial, cette personne aurait autre-
ment été admissible al’ assurance-emploi.

e La période de prestations d' un pécheur sera prolongée du
nombre de semaines que son ou ses enfants sont hospitali-
sés durant la période ou il a recu ou était en droit de rece-
voir des prestations provinciales.
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e An extension of the benefit period so that the duration of
entitlement to special benefits, including provincial benefits
for fishers, isthe same asfor other claimants.

e If payments are made under both a provincial plan and em-
ployment insurance in the same week, because the provin-
cia plan is not substantially equivalent to employment in-
surance, the payments under the two programs will only
count as one week of benefits paid.

Alternatives

These changes are necessary to ensure that modifications
initiated with the amendment to the Employment Insurance Regu-
lations that accommodated the implementation of Quebec's pa
rental plan on January 1, 2006 are applied uniformly to al em-
ployment insurance claims. Without these changes, fishers who
receive maternity or parental benefits under a provincia plan may
not, in a subsequent employment insurance claim, receive bene-
fitsthat are comparable to other claimants who received maternity
or parental benefits under that plan.

Benefits and Costs

These changes will ensure that fishers get the same treatment
as other claimants irrespective of whether they previously re-
ceived maternity or parental benefits under the federal or provin-
cia plan. As aresult there will be no cost increase or decrease as
aresult of the introduction of aprovincia plan.

Consultation

The proposed amendments were pre-published in the Canada
Gazette, Part | for 15 days (Vol. 139, No. 44, October 29, 2005)
as part of a broader package of employment insurance regulatory
amendments related to provincia maternity and parental plans.
No comments on the draft of the Employment Insurance (Fishing)
Regulations were received.

The Regulations were prepared by Employment Insurance Policy
at Human Resources and Social Development Canada (HRSDC)
and the Department of Justice.

Compliance and Enforcement

The Government of Canada is committed to ongoing reporting,
through the annual Employment Insurance Monitoring and As-
sessment Report, on the impacts of the implementation of provin-
cia plans on the employment insurance program. Additionally,
the Chief Actuary will report on an ongoing basis on the savings
to the employment insurance program, as a result of the operation
of provincia plans, and on the associated premium rate reduction.

Standard investigation and control measures will apply to
ensure program integrity and enforcement of these Regula
tions. HRSDC' s existing compliance mechanisms will ensure that
the provisions contained in the regulations are properly imple-
mented.

» Une prolongation de la période de prestations permettra que
la période d’ admissibilité aux prestations spéciales incluant
les prestations provinciaes soit |la méme pour les pécheurs
gue pour les autres prestataires.

» Lorsgue des paiements sont effectués a la fois en vertu
d’un régime provincial et en vertu de I’ assurance-emploi, a
I’ égard de la méme semaine, parce que le régime provincial
n'est pas sensiblement équivalent a celui de I’ assurance-
emploi, les paiements effectués en vertu des deux régimes
compteront pour une semaine seulement.

Solutions envisagées

Ces changements sont nécessaires afin d assurer que les modi-
fications initiées par le Réglement sur I'assurance-emploi qui
permettait la mise en cauvre du Régime québécois d assurance
parentale & compter du 1% janvier 2006 soient appliquées de fagon
uniforme & toutes les demandes de prestations de I’ assurance-
emploi. A défaut de ces changements, les pécheurs qui regoivent
des prestations en cas de grossesse ou de soins a donner aux en-
fants en vertu d'un régime provincial pourraient, lors d' une de-
mande subséquente d assurance-emploi, recevoir un traitement
différent des autres prestataires de I’ assurance-emploi, qui ont
recu des prestations en cas de grossesse ou de soins a donner aux
enfants en vertu de ce régime provincial.

Avantages et colts

Ces changements permettront aux pécheurs de recevoir le
méme traitement que les autres prestataires sans égard au fait
gu'ils auraient regu des prestations en cas de grossesse ou de
soins a donner aux enfants en vertu du régime fédéral ou d’'un
régime provincial. En conséquence, il n’y aura aucune augmenta-
tion ou diminution des codts en raison de I’avénement d'un ré-
gime provincial.

Consultations

Les modifications proposées ont été publiées au préalable dans
la Gazette du Canada Partie | pour une période de 15 jours
(Vol. 139, n° 44, le 29 octobre 2005) comme faisant partie d' un
plus grand ensemble de modifications réglementaires portant sur
les régimes provinciaux de prestations en cas de grossesse ou de
soins a donner aux enfants. Aucun commentaire se rapportant a
I’ ébauche du Reéglement sur |'assurance-emploi (péche) n'a été
soumis.

Le réglement a été préparé par Politique de I’ assurance-emploi a
Ressources humaines et Développement social Canada (RHDSC)
et par le ministére de la Justice.

Respect et exécution

Le gouvernement du Canada s est engagé a faire rapport sur
une base permanente des incidences du régime de I’ assurance-
emploi dans le Rapport de contrdle et d’ évaluation de |’ assurance-
emploi publié chaque année. En outre, |’ actuaire en chef fera rap-
port sur une base permanente sur les économies du régime de
I” assurance-emploi par suite de la mise en cauvre de régimes pro-
vinciaux et sur la réduction du taux de cotisation qui lui est asso-
ciée.

Des mesures d'investigation et de contrdle standard seront pri-
ses pour garantir I"'intégrité et I’ application de ces réglements. Les
mécanismes de conformité existants de RHDSC garantiront la
mise en cauvre appropriée des dispositions contenues dans les
réglements.
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Registration
SOR/2006-199 August 29, 2006

AERONAUTICSACT

Regulations Amending the Canadian Aviation
Regulations (Partsl, VI, VII and VIII)

P.C. 2006-814 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Transport, Infrastructure and
Communities, pursuant to section 4.9* and subsection 7.6(1)° of
the Aeronautics Act, hereby makes the annexed Regulations
Amending the Canadian Aviation Regulations (Parts I, VI, VI
and VIII).

REGULATIONSAMENDING THE
CANADIAN AVIATION REGULATIONS
(PARTSI, VI, VII AND VIII)

AMENDMENTS

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

“APV" means approach procedure with vertical guidance; (APV)

“FAF’ means final approach fix; (FAF)

“HUD” means head-up display; (HUD)

“low-visibility procedures’ means procedures specified for an
airport in the Canada Air Pilot that restrict aircraft and vehicle
operations on the movement area of the airport when the run-
way visual rangeis less than 1,200 feet; (procédures par faible
visibilité)

“runway visibility” means the distance along a runway over
which a person can see and recognize a visibility marker or
lights having an intensity of more or less 1,000 candelas; (visi-
bilité sur la piste)

“SCDA non-precision approach” means stabilized constant-
descent-angle non-precision approach; (approche de non-
précision SCDA)

“visibility marker” means a dark object of suitable dimensions for
use as a reference in evaluating runway visibility; (balise de
visibilité)

“vigibility report” means areport that may include runway visibil-
ity, ground visibility and RVR; (compte rendu de la visibilité)

2. The references “Subsection 602.129(3)” and *“Sec-
tion 602.130” in column | of Subpart 2 of Part VI of Sched-
ule Il to Subpart 3 of Part | of the Regulations and the
corresponding amounts in column |l are replaced by the fol-
lowing:

8S5C.1992,¢c.4,s. 7
b S.C. 2004, c. 15,s. 18
1 SOR/96-433

Enregistrement
DORS/2006-199 Le 29 aolt 2006

LOI SUR L’ AERONAUTIQUE

Reglement modifiant le Réglement del’aviation
canadien (Partiesl, VI, VII et VIII)

C.P. 2006-814 Le 29 aolt 2006

Sur recommandation du ministre des Transports, de
I’ Infrastructure et des Collectivités et en vertu de I’ article 4.9% et
du paragraphe 7.6(1)° de la Loi sur I’aéronautique, Son Excel-
lence la Gouverneure générale en conseil prend le Réglement
modifiant le Réglement de I’ aviation canadien (Parties I, VI, VII
et VIII), ci-apreés.

. REGLEMENT MODIFIANT LE
REGLEMENT DE L’AVIATION CANADIEN
(PARTIESI, VI, VII ET VIII)

MODIFICATIONS

1. Le paragraphe 101.01(1) du Réglement de I'aviation
canadien® est modifié par adjonction, selon I’ ordre alphabéti-
que, de ce qui suit :

« APV » Procédure d’approche qui utilise un guidage vertical.
(APV)

« approche de non-précision SCDA » Approche de non-précision
stabilisée avec angle de descente constant. (SCDA non-
precision approach)

« balise de visihilité » Objet de couleur sombre et de dimensions
convenables pour servir de référence pour évaluer la visibilité
sur la piste. (visibility marker)

« compte rendu de la visibilité » Compte rendu qui peut com-
prendre la visibilité sur la piste, la visibilité au sol et la RVR.
(visibility report)

« FAF » Repére d’ approche finale. (FAF)

«HUD » Collimateur de pilotage. (HUD)

« procédures par faible visibilité » Procédures qui sont précisées
pour un aéroport dans le Canada Air Pilot et qui limitent
I’ utilisation des aéronefs et des véhicules sur |’ aire de mouve-
ment de |’ aéroport lorsque la portée visuelle de piste est infé-
rieure a 1 200 pieds. (low-visibility procedures)

« visibilité sur la piste » La distance, le long de la piste, sur
laquelle une personne peut voir et reconnaitre une balise
de visihilité ou des feux ayant une intensité de plus ou
moins 1 000 candelas. (runway visibility)

2. Les mentions « Paragraphe 602.129(3) » et « Arti-
cle 602.130 » dans la colonne | de la sous-partie 2 de la par-
tieVI del’annexell dela sous-partie 3 dela partiel du méme
reéglement et les montants figurant dans la colonne Il en re-
gard de ces mentions sont remplacés par ce qui suit :

2 |,C. 1992, ch. 4, art. 7
b L.C. 2004, ch. 15, art. 18
I DORS/96-433
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Column | Column 11 Colonnel Colonnell

Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Texte désigné Montant maximal del’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Subsection 602.129(4) 3,000 15,000 Paragraphe 602.129(4) 3000 15000

Subsection 602.129(5) 3,000 15,000 Paragraphe 602.129(5) 3000 15000

Subsection 602.130(2) 3,000 15,000 Paragraphe 602.130(2) 3000 15000

3. Part VII of Schedule Il to Subpart 3 of Part | of the
Regulations is amended by adding the following after the ref-
erence “ Subsection 700.09(3)":

3. LapartieVIl del’annexe Il dela sous-partie 3 de la par-
tiel du méme reglement est modifiée par adjonction, aprésla
mention « Paragraphe 700.09(3) », de ce qui suit :

Column | Column 11 Colonnel Colonnell

Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Textedésigné Montant maximal deI’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Subsection 700.10(3) 3,000 15,000 Paragraphe 700.10(3) 3000 15000

Subsection 700.10(4) 3,000 15,000 Paragraphe 700.10(4) 3000 15000

Section 700.11 3,000 15,000 Article 700.11 3000 15000

4. Thereference “ Section 703.35” in column | of Subpart 3
of Part VIl of Schedule Il to Subpart 3 of Part | of the Regu-
lations and the corresponding amounts in column Il are re-
pealed.

5. Part VII of Schedule Il to Subpart 3 of Part | of the
Regulations is amended by adding the following after the ref-
erence “ Subsection 703.39(5)":

4. La mention « Article 703.35 » dans la colonne | de la
sous-partie3delapartieVII del’annexe |l dela sous-partie 3
de la partie | du méme reglement et les montants figurant
danslacolonnell en regard de cette mention sont abrogés.

5. LapartieVIl del’annexe Il dela sous-partie 3 de la par-
tiel du méme reglement est modifiée par adjonction, aprésla
mention « Paragraphe 703.39(5) », de ce qui suit :

Column | Column 11 Colonnel Colonnell

Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Textedésigné Montant maximal de|I’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Section 703.40 3,000 15,000 Article 703.40 3000 15000

Subsection 703.41(2) 3,000 15,000 Paragraphe 703.41(2) 3000 15000

Subsection 703.41(3) 3,000 15,000 Paragraphe 703.41(3) 3000 15000

Subsection 703.41(4) 3,000 15,000 Paragraphe 703.41(4) 3000 15000

6. The references “Subsection 704.30(1)” and “ Subsec-
tion 704.30(2)” in column | of Subpart 4 of Part VII of Sched-
ulell to Subpart 3 of Part | of the Regulations and the corre-
sponding amountsin column |1 arerepealed.

7. Part VII of Schedule Il to Subpart 3 of Part | of the
Regulations is amended by adding the following after the ref-
erence “ Section 704.35":

6. Les mentions « Paragraphe 704.30(1) » et « Para-
graphe 704.30(2) » dans la colonne | de la sous-partie 4 de la
partie VIl delI'annexe Il de la sous-partie 3 de la partie | du
méme reglement et les montants figurant dans la colonne |1
en regard de ces mentions sont abrogeés.

7. LapartieVIl del’annexe Il dela sous-partie 3 de la par-
tiel du méme réglement est modifiée par adjonction, apresla
mention « Article 704.35 », de ce qui suit :

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Texte désigné Montant maximal del’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Subsection 704.36(1) 3,000 15,000 Paragraphe 704.36(1) 3000 15000
Subsection 704.36(2) 3,000 15,000 Paragraphe 704.36(2) 3000 15000
Subsection 704.37(2) 3,000 15,000 Paragraphe 704.37(2) 3000 15000
Subsection 704.37(3) 3,000 15,000 Paragraphe 704.37(3) 3000 15000
Subsection 704.37(4) 3,000 15,000 Paragraphe 704.37(4) 3000 15000

8. The references “Subsection 705.38(1)” and “ Subsec-
tion 705.38(2)" in column | of Subpart 5 of Part VII of Sched-
ule Il to Subpart 3 of Part | of the Regulations and the corre-
sponding amountsin column |1 arerepealed.

9. Part VII of Schedule Il to Subpart 3 of Part | of the
Regulations is amended by adding the following after the ref-
erence “ Subsection 705.45(3)":
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8. Les mentions « Paragraphe 705.38(1) » et « Para-
graphe 705.38(2) » dans la colonne | de la sous-partie 5 de la
partie VIl de I’annexe Il de la sous-partie 3 de la partie | du
méme reglement et les montants figurant dans la colonne |1
en regard de ces mentions sont abr ogés.

9. LapartieVIl del’annexe Il dela sous-partie 3 de la par-
tiel du méme reglement est modifiée par adjonction, aprésla
mention « Paragraphe 705.45(3) », de ce qui suit :
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Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Texte désigné Montant maximal del’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Subsection 705.47(1) 3,000 15,000 Paragraphe 705.47(1) 3000 15000
Subsection 705.47(2) 3,000 15,000 Paragraphe 705.47(2) 3000 15000
Subsection 705.48(2) 3,000 15,000 Paragraphe 705.48(2) 3000 15000
Subsection 705.48(3) 3,000 15,000 Paragraphe 705.48(3) 3000 15000
Subsection 705.48(4) 3,000 15,000 Paragraphe 705.48(4) 3000 15000

10. Subpart 4 of Part VIII of Schedule Il to Subpart 3 of
Part | of the Regulationsisreplaced by the following:

10. La sous-partie 4 de la partie VIII de I'annexe Il de la
sous-partie 3 de la partie | du méme réglement est remplacée
par ce qui suit :

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Designated Provision Maximum Amount of Penalty ($) Texte désigné Montant maximal del’amende ($)
Individual Corporation Personne physique Personnemorale

Subsection 804.01(1) 5,000 25,000 Paragraphe 804.01(1) 5000 25000
Subsection 804.23(1) 3,000 15,000 Paragraphe 804.23(1) 3000 15000
Subsection 804.23(2) 3,000 15,000 Paragraphe 804.23(2) 3000 15000

Section 804.24 1,000 5,000 Article 804.24 1000 5000
Subsection 804.25(1) 3,000 15,000 Paragraphe 804.25(1) 3000 15000
Subsection 804.25(2) 3,000 15,000 Paragraphe 804.25(2) 3000 15000

11. (1) Subparagraph 602.126(2)(b)(ii) of the Regulationsis
replaced by the following:
(ii) is reported to vary between distances less than and
greater than the minimum take-off visibility specified in the
Canada Air Pilot or a certificate referred to in subsection (1),
or

(2) The portion of paragraph 602.126(2)(c) of the Regula-
tions befor e subparagraph (i) isreplaced by the following:

_(fc) the runway visibility as observed by the pilot-in-command,

i

12. (1) Paragraph 602.128(2)(a) of the Regulations is re-
placed by the following:

(a) in the case of a CAT | or CAT Il precision approach, con-

tinue the final approach descent below the decision height; or

(2) Paragraph 602.128(3)(a) of the Regulations is replaced
by the following:

(a) inthe case of aCAT | or CAT Il precision approach, at de-

cision height; and

13. Sections 602.129 and 602.130 of the Regulations are re-
placed by the following:

602.129 (1) This section does not apply in respect of aircraft
operated under Part VII.

(2) For the purposes of subsection (4), the RVR with respect to
an aeroplaneis less than the minimum RVR if

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,
the RVR measured by RVR “A” for the runway of intended
approach is less than 1,200 feet or the RVR measured by RVR
“B” for the runway of intended approach is less than 600 feet;
or

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”

and RVR “B”, the RVR for the runway of intended approach is
less than 1,200 feet.

11. (1) Le sous-alinéa 602.126(2)b)(ii) du méme réglement
est remplacé par cequi suit :
(i) la RVR communiquée varie entre des distances inférieu-
res a la visibilité au décollage minimale et des distances su-
périeures a celle-ci, laquelle est précisée dans le Canada Air
Pilot ou I’ un des certificats visés au paragraphe (1),
(2) Le passage de I'alinéa 602.126(2)c) du méme réglement
précédant le sous-alinéa (i) est remplacé par ce qui suit :

¢) soit la visibilité sur la piste telle qu'elle est observée par le
commandant de bord si, alafois:

12. (1) L’alinéa 602.128(2)a) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

a) dans le cas d une approche de précision CAT | ou CAT II,

de poursuivre la descente en approche finale au-dessous de la

hauteur de décision;

(2) L’alinéa 602.128(3)a) du méme réglement est remplacé
par ce qui suit :

a) dans le cas d une approche de précision CAT | ou CAT II, a

la hauteur de décision;

13. Les articles 602.129 et 602.130 du méme r églement sont
remplacés par ce qui suit :

602.129 (1) Le présent article ne s applique pas aux aéronefs
exploités en application de la partie V1.

(2) Pour I’ application du paragraphe (4), laRVR al’égard d’ un
avion est inférieurealaRVR minimaesi :

a) dans le cas ou laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »

et du RVR « B », la RVR mesurée au moyen du RVR « A »

pour la piste prévue pour I’ approche est inférieure a 1 200 pieds

ou la RVR mesurée au moyen du RVR « B » pour la piste pré-

vue pour |’ approche est inférieure a 600 pieds;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR
« A »ou du RVR « B », la RVR pour la piste prévue pour
I” approche est inférieure a1 200 pieds.
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(3) For the purposes of subsection (4), the RVR with respect to
ahelicopter is less than the minimum RVR if

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,
the RVR measured by RVR “A” for the surface of intended ap-
proach islessthan 1,200 feet; or

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”
and RVR “B”, the RVR for the surface of intended approach is
less than 1,200 feet.

(4) Where the RVR is reported to be less than the minimum
RVR set out in subsection (2) or (3), as applicable, no person
shall continue an instrument approach in an IFR aircraft unless

(a) at the time the RVR report is received, the aircraft has

passed the FAF inbound or, where there is no FAF, the point

where the final approach course isintercepted;

(b) the aircraft is on a training flight where a landing is not in-
tended and the appropriate air traffic control unit is informed
that a missed approach procedure will be initiated at or above
the decision height or minimum descent altitude, as appropri-
ate;

(c) the RVR is varying between distances less than and greater
than the minimum RVR;

(d) the RVR is less than the minimum RVR, and the ground
visibility at the aerodrome where the runway is located is re-
ported to be at least one quarter of amile; or

(e) the pilot-in-command of the aircraft is conducting a preci-
sion approach to CAT Il minima.

(5) No pilot-in-command of an IFR aircraft shall commence a
non-precision approach, an APV or a CAT | or CAT Il precision
approach to an airport where low-visibility procedures are in ef-
fect.

Approach Ban — CAT Il Precision

602.130 (1) This section does not apply in respect of aircraft
operated under Part VII.

(2) No person shall continue a CAT Il precision approach in
an IFR aircraft beyond the FAF inbound or, where there is
no FAF, the point where the final approach course is intercepted,
unless the RVR reported is equal to or greater than the minimum
RVR specified in the Canada Air Pilot in respect of the runway
or surface of intended approach for the instrument approach pro-
cedure conducted.

14. The reference “[602.131 and 602.132 reserved]” after
section 602.130 of the Regulations is replaced by the follow-
ing:

Runway Visibility
602.131 (1) When no reading from RVR “A” or RVR “B” for

the runway of intended approach is available, runway visibility is
assessed

(a) by a pilot holding an instrument rating and in the manner
set out in section 622.131 of Standard 622 — Pilot Assessment
of Runway Visibility Standards of the General Operating and
Flight Rules Sandards; or

(b) by a person qualified in accordance with section 804.26 and
in the manner set out in section 804.25.
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(3) Pour I application du paragraphe (4), laRVR al’égard d’un
hélicoptére est inférieure alaRVR minimale s :

a) dansle cas ou laRVR est mesurée au moyen du RVR « A » et
du RVR « B », laRVR mesurée au moyen du RVR « A » pour la
surface prévue pour I" approche est inférieure a1 200 pieds;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR
« A »ou du RVR « B », laRVR pour la surface prévue pour
I” approche est inférieure a1 200 pieds.

(4) Lorsque la RVR communiquée est inférieure ala RVR mi-
nimale prévue aux paragraphes (2) ou (3), selon le cas, il est in-
terdit de poursuivre une approche aux instruments a bord d’'un
aéronef IFR, sauf dans les cas suivants :

a) au moment de la réception du rapport delaRVR, I’ aéronef a
passe le FAF en rapprochement ou, lorsqu’il n'y a pas de FAF,
a passé le point ol la trajectoire d’ approche finale est intercep-
tée;

b) I’ aéronef est utilisé en vol d’ entralnement sans qu’un atter-
rissage ne soit prévu et I’ unité de contrdle de la circulation aé-
rienne compétente est avisée qu’une procédure d approche in-
terrompue sera amorcée a la hauteur de décision ou a une hau-
teur supérieure a celle-ci ou a I’ atitude de descente minimale
ou aune atitude supérieure acelle-ci, selon le cas;

¢) laRVR varie entre des distances inférieures ala RVR mini-
male et des distances supérieures a celle-ci;

d) la RVR est inférieure a la RVR minimale et la visibilité au
sol qui est communiquée pour |’ aérodrome ou se trouve la piste
est d’ au moins un quart de mille;

€) le commandant de bord de I’ aéronef effectue une approche
de précision aux minimums CAT IlI.

(5) Il est interdit au commandant de bord d’un aéronef IFR
d’amorcer une approche de non-précision, une APV ou une ap-
proche de précision CAT | ou CAT Il aun aéroport ou les procé-
dures par faible visibilité sont en vigueur.

Interdiction d’ approche — précision CAT Il1

602.130 (1) Le présent article ne s applique pas aux aéronefs
exploités en application de la partie VII.

(2) Il est interdit de poursuivre une approche de précision CAT Il1
a bord d'un aéronef IFR au-dela du FAF en rapprochement ou,
lorsqu'il N'y a pas de FAF, au-dela du point ou la trajectoire
d’ approche finale est interceptée, a moins que la RVR communi-
quée ne soit égale ou supérieure ala RVR minimale précisée dans
le Canada Air Pilot pour la piste ou la surface prévue pour I’ ap-
proche selon la procédure d’ approche aux instruments effectuée.

14. La mention « [602.131 et 602.132 réservés] » qui suit
I’article 602.130 du méme reéglement est remplacée par ce qui
suit :

Visibilité sur la piste

602.131 (1) Lorsque aucun relevé du RVR « A » ou du RVR
« B » n'est disponible pour la piste prévue pour |’ approche, la
visibilité sur la piste est évaluée, selonlecas:

a) par un pilote qui posséde une annotation de vol aux instru-

ments et de la maniére prévue a I'article 622.131 de la nor-

me 622 — Normes relatives a I’ évaluation de la visibilité sur

la piste faite par le pilote des Normes relatives aux régles gé-
nérales d’ utilisation et de vol des aéronefs;

b) par une personne qualifiée conformément a I’ article 804.26
et delamaniére prévue al’ article 804.25.
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(2) The assessment of runway visibility is valid only for a pe-
riod of 20 minutes after it is established.

[602.132 reserved]

15. The reference “[700.10 to 700.13 reserved]” after sec-
tion 700.09 of the Regulations and the heading “DIVISION 11
— FLIGHT TIME AND FLIGHT DUTY TIME LIMITA-
TIONS AND REST PERIODS’ before section 700.14 of the
Regulations are replaced by the following:

DivisioN [I—APPROACH BANS

Approach Bans— Non Precision,
APV and CAT | Precision

700.10 (1) For the purposes of subsection (3), the visibility
with respect to an aeroplane is less than the minimum visibility
required for a non-precision approach, an APV or a CAT | preci-
sion approach if, in respect of the advisory visibility specified in
the Canada Air Pilot and set out in column | of an item in the
table to this section,

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,

the RVR measured by RVR “A” for the runway of intended

approach is less than the visibility set out in column |1 of the
item for the approach conducted;

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”

and RVR “B”, the RVR for the runway of intended approach is

less than the visibility set out in column |1 of the item for the
approach conducted;

(c) where no RVR for the runway of intended approach is

available, the runway visibility is less than the visibility set out

in column |1 of the item for the approach conducted; or

(d) where the aerodrome is located south of the 60th parallel of

north latitude and no RVR or runway visibility for the runway

of intended approach is available, the ground visibility at the
aerodrome where the runway is located is less than the visibil-
ity set out in column I1 of the item for the approach conducted.

(2) For the purposes of subsection (3), the visibility with re-
spect to a helicopter is less than the minimum visibility required
for a non-precision approach, an APV or a CAT | precision ap-
proach if

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,
the RVR measured by RVR “A” for the surface of intended ap-
proach is less than 1,200 feet; or

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”
and RVR “B”, the RVR for the surface of intended approach is
less than 1,200 feet.

(3) Where the visibility is less than the minimum visibility set
out in subsection (1) or (2), as applicable, no person shal con-
tinue a non-precision approach, an APV or a CAT | precision
approach in an IFR aircraft unless

(a) at the time a visibility report is received, the aircraft has
passed the FAF inbound or, where there is no FAF, the point
where the final approach course isintercepted;

(b) the aircraft is on a training flight where a landing is not in-
tended and the appropriate air traffic control unit is informed
that a missed approach procedure will be initiated at or above
the decision height or minimum descent altitude, as appropri-
ate;

(c) the RVR is varying between distances less than and greater
than the minimum RVR,;

(2) L'évauation de la visibilité sur la piste n'est valide que
pour une période de 20 minutes apres qu’ elle est établie.

[602.132 réservé]

15. La mention « [700.10 & 700.13 réservés] » qui suit I'ar-
ticle 700.09 du méme réglement et le titre « SECTION I1—
LIMITES DE TEMPS DE VOL ET DE TEMPS DE SER-
VICE DE VOL ET PERIODES DE REPOS » précédant I'ar-
ticle 700.14 sont remplacés par ce qui suit :

SECTION Il — INTERDICTIONS D’ APPROCHE

Interdictions d’ approche — non-précision,
APV et précision CAT |

700.10 (1) Pour I’ application du paragraphe (3), la visibilité a
I"égard d'un avion est inférieure a la visibilité minimale requise
pour une approche de non-précision, une APV ou une approche
de précision CAT | si, al’égard de la visibilité recommandée qui
est précisée dans le Canada Air Pilot et est indiquée ala colonne |
du tableau du présent article:

a) dansle cas ol laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »

et du RVR « B », la RVR mesurée au moyen du RVR « A »

pour la piste prévue pour I’ approche est inférieure alavisibilité
indiquée alacolonne Il pour I’ approche effectuée;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR

« A » ou du RVR « B », la RVR pour la piste prévue pour

I" approche est inférieure a la visibilité indiquée a la colonne 1

pour I’ approche effectuée;

¢) lorsque la RVR pour la piste prévue pour |’ approche n’ est

pas disponible, la visibilité sur |la piste est inférieure ala visibi-

lité indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

d) lorsque I’ aérodrome se situe au sud du 60° paralléle de |ati-

tude nord et lorsque ni la RVR ni la visibilité sur la piste pour

la piste prévue pour I’ approche n’ est disponible, lavisibilité au
sol al’ aérodrome oul se trouve la piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée ala colonne |1 pour I’ approche effectuée.

(2) Pour I’ application du paragraphe (3), la visibilité a I’ égard
d un hélicoptére est inférieure a la visibilité minimale requise
pour une approche de non-précision, une APV ou une approche
deprécision CAT | si :

a) dans le cas ou laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »

et du RVR « B », laRVR mesurée au moyen du RVR « A » pour

lasurface prévue pour |’ approche est inférieure a 1 200 pieds;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR

« A »ou du RVR « B », la RVR pour la surface prévue pour

I’ approche est inférieure a 1 200 pieds.

(3) Lorsque la visibilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue aux paragraphes (1) ou (2), selon le cas, il est interdit de
poursuivre une approche de non-précision, une APV ou une ap-
proche de précision CAT | abord d’un aéronef IFR, sauf dans les
cas suivants:

a) au moment ou un compte rendu de la visibilité est regu,
I’ aéronef a passé le FAF en rapprochement ou, lorsqu’il n'y a
pas de FAF, a passé e point ol la trgjectoire d’ approche finae
est interceptée;

b) I’ aéronef est utilisé en vol d’ entralnement sans qu’un atter-
rissage ne soit prévu et I’ unité de contrdle de la circulation aé-
rienne compétente est avisée qu’une procédure d approche in-
terrompue sera amorcée a la hauteur de décision ou a une hau-
teur supérieure a celle-ci ou a I’ atitude de descente minimale
ou aune atitude supérieure a celle-ci, selon le cas;

1181



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-199

(d) where the aerodrome is located south of the 60th parallel of
north latitude and no RVR or runway visibility for the runway
of intended approach is available, the ground visibility at the
aerodrome where the runway is located is reported to vary be-
tween distances |ess than and greater than the minimum visibil-
ity;

(e) a localized meteorological phenomenon is affecting the
ground visibility to the extent that the visibility on the approach
to the runway of intended approach and along that runway, as
observed by the pilot-in-command in flight and reported im-
mediately to ATS, if available, is equal to or greater than the
advisory visibility specified in the Canada Air Pilot in respect
of the runway of intended approach for the instrument ap-
proach procedure conducted; or

() the approach is conducted in accordance with section 703.41,
704.37 or 705.48.

(4) No pilot-in-command of an IFR aircraft operated under this
Part shall commence a non-precision approach, an APV or aCAT |
precision approach to an airport where low-visibility procedures
arein effect.

TABLE
APPROACH BANS—VISIBILITY

¢) laRVR varie entre des distances inférieures ala RVR mini-
male et des distances supérieures a celle-ci;

d) lorsque I’ aérodrome se situe au sud du 60° paralléle de |ati-
tude nord et lorsque ni la RVR ni la visibilité sur la piste pour
la piste prévue pour I’ approche n' est disponible, la visibilité au
sol qui est communiquée pour |’ aérodrome ou se trouve la piste
varie entre des distances inférieures a la visibilité minimale et
des distances supérieures a celle-ci;

€) un phénomeéene météorologique localisé a une incidence sur
la visibilité au sol au point ou la visibilité en approche de la
piste prévue pour I'approche et le long de cette méme piste,
telle qu'elle est observée en vol par le commandant de bord de
I’ aéronef et communiquée immédiatement aux ATS, S'ils sont
disponibles, est égale ou supérieure ala visibilité recommandée
qui est précisée dans le Canada Air Pilot pour la piste prévue
pour I’ approche et selon la procédure d’ approche aux instru-
ments effectuée;

f) I approche est effectuée en conformité avec les articles 703.41,
704.37 ou 705.48.

(4) 1l est interdit au commandant de bord d’un aéronef IFR ex-
ploité en vertu de la présente partie d’amorcer une approche de
non-précision, une APV ou une approche de précision CAT | aun
aéroport ou les procédures par faible visibilité sont en vigueur.

TABLEAU
INTERDICTIONS D' APPROCHE — VISIBILITE

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Canada Air Pilot Visibility Visibilité recommandée dansle  Compterendu
Advisory Visbility Report Canada Air Pilot delavisibilité
Item Statutemiles  RVRin feet Statute miles Feet Article Millesterrestres RVR (pieds) Millesterrestres Pieds
1 12 2600 3/8 1600 1 12 2600 3/8 1600
2. 3/4 4000 5/8 3000 2. 3/4 4000 5/8 3000
3. 1 5000 3/4 4000 3. 1 5000 3/4 4000
4. 11/4 1 5000 4. 114 1 5000
5. 11/2 11/4 6 000 5. 112 11/4 6 000
6. 13/4 11/2 greater than 6 000 6. 13/4 11/2 supérieure &6 000
7. 2 11/2 greater than 6 000 7. 2 11/2 supérieure a6 000
8. 214 13/4 greater than 6 000 8. 214 13/4 supérieure a6 000
9. 212 2 greater than 6 000 9. 212 2 supérieure a6 000
10. 234 214 greater than 6000  10. 234 214 supérieure a6 000
11. 3 214 greater than 6000  11. 3 214 supérieure a6 000

Approach Bans— CAT Il and CAT Ill Precision

700.11 No pilot-in-command of an IFR aircraft operated under
this Part who is conducting a CAT Il or CAT Il precision ap-
proach shall continue the approach beyond the FAF inbound or,
where there is no FAF, the point where the final approach course
is intercepted, unless the RVR is equa to or greater than the
minimum RVR specified in the Canada Air Pilot in respect of the
runway or surface of intended approach for the instrument ap-
proach procedure conducted.

[700.12 and 700.13 reserved]
DiviSION [l — FLIGHT TIME AND FLIGHT DuTY TIME
LIMITATIONS AND REST PERIODS

16. Section 703.35 of the Regulations and the heading be-
foreit arereplaced by the following:

[703.35 reserved)]
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Interdictions d’ approche — précision CAT Il et CAT IlI

700.11 11 est interdit au commandant de bord d’ un aéronef IFR
exploité en vertu de la présente partie qui effectue une approche
de précision CAT 1l ou CAT IlI de poursuivre |’ approche au-dela
du FAF en rapprochement, ou, lorsgu’il n'y apas de FAF, au-dela
du point ou la trgjectoire d approche finale est interceptée, a
moins que la RV R ne soit égale ou supérieure ala RVR minimale
précisée dans le Canada Air Pilot pour la piste ou la surface pré-
vue pour |’ approche et selon la procédure d’ approche aux instru-
ments effectuée.

[700.12 et 700.13 réservés]

SECTION 11l — LIMITES DE TEMPS DE VOL ET DE TEMPS DE
SERVICE DE VOL ET PERIODES DE REPOS

16. L’'article 703.35 du méme réglement et I'intertitre le
précédant sont remplacés par ce qui suit :
[703.35 réservé]
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17. The reference “[703.40 to 703.51 reserved]” after sec-
tion 703.39 of the Regulationsis replaced by the following:

Instrument Approach Procedures

703.40 No person shall terminate an instrument approach with
a landing unless, immediately before landing, the pilot-
in-command ascertains, by means of radiocommunication or vis-
ual inspection,

(a) the condition of the runway or surface of intended landing;

and

(b) the wind direction and speed.

Approach Bans — Non-precision Approach,
APV and CAT | Precision

703.41 (1) For the purposes of subsections (2) to (4), the visi-
bility with respect to an aeroplane is less than the minimum visi-
bility required for a non-precision approach, an APV or a CAT |
precision approach if, in respect of the advisory visibility speci-
fied in the Canada Air Pilot and set out in column | of an itemin
the table to this section,

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,
the RVR measured by RVR “A” for the runway of intended
approach is less than the visibility set out in column |1 of the
item for the approach conducted;

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”
and RVR “B”, the RVR for the runway of intended approach is
less than the visibility set out in column I1 of the item for the
approach conducted;

(c) where no RVR for the runway of intended approach is
available, the runway visibility is less than the visibility set out
in column |1 of the item for the approach conducted; or

(d) where the aerodrome is located south of the 60th parallel of
north latitude and no RVR or runway visibility for the runway
of intended approach is available, the ground visibility at the
aerodrome where the runway is located is less than the visibil-
ity set out in column Il of the item for the approach conducted.

(2) No person shal continue a non-precision approach or
an APV unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-
tificate;
(b) the aeroplane has a minimum flight crew composed of a
pilot-in-command and a second-in-command;
(c) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach pro-
cedures, the aeroplane is equipped with an autopilot capable of
conducting a non-precision approach or an APV to 400 feet AGL
or lower;
(d) the instrument approach procedure is conducted to straight-
in minima; and
(e) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

17. La mention « [703.40 a 703.51 réservés] » qui suit I'arti-
cle 703.39 du mémeréglement est remplacée par ce qui suit :

Procédures d’ approche aux instruments

703.40 Il est interdit de terminer une approche aux instruments
par un atterrissage a moins que, immédiatement avant |’ atter-
rissage, le commandant de bord n’ait vérifié au moyen de radio-
communications ou d’une inspection visuelle les éléments sui-
vants:

a) la condition de la piste ou de la surface prévue pour
|" atterrissage;
b) ladirection et la vitesse du vent.

Interdictions d’ approche — non-précision,
APV et précision CAT |

703.41 (1) Pour I’ application des paragraphes (2) a (4), la visi-
bilité a I'égard d’un avion est inférieure a la visibilité minimale
requise pour une approche de non-précision, une APV ou une
approche de précision CAT | si, al’égard de la visibilité recom-
mandée qui est précisée dans le Canada Air Pilot et est indiquée a
lacolonne | du tableau du présent article :

a) dans le cas ou laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »
et du RVR « B », la RVR mesurée au moyen du RVR « A »
pour la piste prévue pour I’ approche est inférieure alavisibilité
indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR
« A » ou du RVR « B », la RVR pour la piste prévue pour
I” approche est inférieure a la visibilité indiquée a la colonne Il
pour I’ approche effectuée;

¢) lorsgue la RVR pour la piste prévue pour I’ approche n’est
pas disponible, lavisibilité sur la piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée alacolonne Il pour I’ approche effectuée;

d) lorsque I’ aérodrome se situe au sud du 60° paralléle de |ati-
tude nord et lorsque ni la RVR ni la visibilité sur la piste pour
la piste prévue pour I’ approche n’ est disponible, lavisibilité au
sol al’aérodrome ou se trouve la piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée alacolonne Il pour I’ approche effectuée.

(2) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision
ou une APV a moains que les conditions suivantes ne soient ré-
unies:

a) I’exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

b) I’ avion dispose d' un équipage de conduite minimal composé

d’un commandant de bord et d’un commandant en second;

¢) lorsque I’ équipage de conduite n’utilise pas les procédures

d’ approche surveillée par le pilote, I’avion est équipé d un pi-

lote automatique pouvant effectuer une approche de non-

précision ou une APV jusqu’a400 pieds AGL ou moins;

d) la procédure d' approche aux instruments est menée jus-

gu’ aux minimums d approche directe;

€) un compte rendu de lavisibilité indique, selonlecas:

(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),

(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures acelle-ci,

(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’'il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgectoire d’ approche finale est interceptée.

1183



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-199

(3) No person shall continue an SCDA non-precision approach

unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-
tificate;

(b) the aeroplane has a minimum flight crew composed of a
pilot-in-command and a second-in-command;

(c) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, the aeroplane is equipped with an autopilot capable
of conducting a non-precision approach to 400 feet AGL or
lower;

(d) the instrument approach procedure is conducted to straight-
in minima with a final approach course that meets the require-
ments of section 723.41 of Standard 723 — Air Taxi — Aero-
planes of the Commercial Air Service Standards;

(e) the final approach segment is conducted using a stabilized
descent with a planned constant descent angle specified in sec-
tion 723.41 of Standard 723 — Air Taxi — Aeroplanes of the
Commercial Air Service Standards; and
(f) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

(4) No person shall continue a CAT | precision approach to a
runway with centreline lighting unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-
tificate;

(b) the aeroplane has a minimum flight crew composed of a
pilot-in-command and a second-in-command;

(c) the aeroplane is equipped with
(i) a flight director and autopilot capable of conducting a
coupled precision approach to 200 feet AGL or lower, or

(ii) if the flight crew uses pilot-monitored-approach proce-
dures, aflight director capable of conducting a precision ap-
proach to 200 feet AGL or lower;
(d) the runway is equipped with serviceable high-intensity ap-
proach lighting, high-intensity runway centreline lighting and
high-intensity runway edge lighting; and
(e) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.
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(3) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision

SCDA amoins que les conditions suivantes ne soient réunies :

a) I’exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat
d’ exploitation aérienne;

b) I"avion dispose d' un équipage de conduite minimal composé
d’un commandant de bord et d’un commandant en second;

¢) lorsque I’ équipage de conduite n’utilise pas les procédures
d’ approche surveillée par le pilote, I’avion est équipé d’ un pi-
lote automatique pouvant effectuer une approche de non-
précision jusqu’ 2400 pieds AGL ou moins;

d) la procédure d'approche aux instruments est menée jus-
gu'aux minimums d’ approche directe avec une tragjectoire
d’ approche finale conforme aux exigences de I’ article 723.41
de lanorme 723 — Exploitation d’un taxi aérien — avions des
Normes de service aérien commercial;

€) le segment d’ approche finale est effectué selon une approche
de descente stabilisée a partir d’ une descente avec angle cons-
tant prévu qui est indiqué al’article 723.41 de la norme 723 —
Exploitation d’'un taxi aérien — avions des Normes de service
aérien commercial;
f) un compte rendu de lavisibilité indique, selon le cas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures acelle-ci,
(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N'y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgjectoire d’ approche finale est interceptée.

(4) Il est interdit de poursuivre une approche de précision CAT |

sur une piste munie de feux d’ axe de piste a moins que les condi-
tions suivantes ne soient réunies:

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat
d’ exploitation aérienne;
b) I’ avion dispose d' un équipage de conduite minimal composé
d’un commandant de bord et d’un commandant en second;
c) I’avion est équipé, selon lecas:
(i) d’un directeur de vol avec pilote automatique pouvant ef-
fectuer une approche de précision couplée jusgu’ a 200 pieds
AGL ou moains,
(ii) d’'un directeur de vol pouvant effectuer une approche de
précision jusqu’a 200 pieds AGL ou moins, si |’ équipage de
conduite utilise les procédures d’ approche surveillée par le
pilote;
d) la piste est équipée d'un balisage lumineux d' approche de
haute intensité, de feux d’axe de piste de haute intensité et de
feux de bord de piste de haute intensité en état de service;
€) un compte rendu de lavisibilité indique, selonlecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures a celle-ci,
(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgjectoire d’ approche finale est interceptée.
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TABLE
APPROACH BANS—VISIBILITY

TABLEAU
INTERDICTIONS D’ APPROCHE — VISIBILITE

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Canada Air Pilot Visibility Visbilité recommandéedansle  Compterendu
Advisory Visbility Report Canada Air Pilot delavisibilité
Item Statutemiles  RVRin feet Statute miles Feet Article Millesterrestres RVR (pieds) Millesterrestres Pieds
1 12 2600 v4 1200 1 12 2600 va 1200
2. 3/4 4000 3/8 2000 2. 3/4 4000 3/8 2000
3. 1 5000 12 2600 3. 1 5000 172 2600
4. 11/4 5/8 3400 4. 114 5/8 3400
5. 11/2 3/4 4000 5. 112 3/4 4000
6. 13/4 1 5000 6. 13/4 1 5000
7. 2 1 5000 7. 2 1 5000
8. 21/4 114 6 000 8. 21/4 114 6 000
9. 212 114 greater than 6 000 9. 212 114 supérieure a6 000
10. 234 11/2 greater than 6000  10. 234 11/2 supérieure a6 000
11. 3 11/2 greater than 6000  11. 3 11/2 supérieure &6 000
[703.42 to 703.51 reserved] [703.42 4 703.51 réservés]

18. Section 704.30 of the Regulations and the heading be-
foreit arereplaced by the following:

[704.30 reserved)]

19. The reference “[704.36 to 704.43 reserved]” after sec-
tion 704.35 of the Regulationsis replaced by the following:

Instrument Approach Procedures

704.36 (1) No person shall conduct a CAT Il or CAT Il preci-
sion approach unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate; and

(b) the approach is conducted in accordance with the Manual of

All Weather Operations (Categories |l and I11).

(2) No person shall terminate an instrument approach with a
landing unless, immediately prior to landing, the pilot-in-
command ascertains, by means of radiocommunication or visua
inspection,

(a) the condition of the runway or surface of intended landing;

and

(b) the wind direction and speed.

Approach Bans—Non-precision, APV,
and CAT | Precision

704.37 (1) For the purposes of subsections (2) to (4), the visi-
bility with respect to an aeroplane is less than the minimum visi-
bility required for a non-precision approach, an APV or a CAT |
precision approach if, in respect of the advisory visibility speci-
fied in the Canada Air Pilot and set out in column | of an itemin
the table to this section,

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,

the RVR measured by RVR “A” for the runway of intended

approach is less than the visibility set out in column 11 of the
item for the approach conducted;

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”

and RVR “B”, the RVR for the runway of intended approach is

less than the visibility set out in column I1 of the item for the
approach conducted;

18. L’article 704.30 du méme reglement et I'intertitre le
précédant sont remplacés par ce qui suit :

[704.30 réservé]

19. La mention « [704.36 a 704.43 réservés] » qui suit I'arti-
cle 704.35 du méme reéglement est remplacée par ce qui suit :

Procédures d’ approche aux instruments

704.36 (1) Il est interdit d’ effectuer une approche de précision
CAT Il ou CAT Il amoins que les conditions suivantes ne soient
réunies:

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

b) I'approche est effectuée en conformité avec le Manuel

d’ exploitation tous temps (Catégories 11 et 111).

(2) Il est interdit de terminer une approche aux instruments par
un atterrissage a moins que, immédiatement avant |’ atterrissage,
le commandant de bord n' ait vérifié au moyen de radiocommuni-
cations ou d’ une inspection visuelle les é éments suivants :

a) la condition de la piste ou de la surface prévue pour |’ atter-
rissage;
b) ladirection et la vitesse du vent.

Interdictions d’ approche — non-précision,
APV et précision CAT |

704.37 (1) Pour I’ application des paragraphes (2) a (4), la visi-
bilité a I’égard d'un avion est inférieure a la visibilité minimale
requise pour une approche de non-précision, une APV ou une
approche de précision CAT | si, al’égard de la visibilité recom-
mandée qui est précisée dans le Canada Air Pilot et est indiquée a
lacolonne | du tableau du présent article :

a) dansle cas ol laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »

et du RVR « B », la RVR mesurée au moyen du RVR « A »

pour la piste prévue pour I’ approche est inférieure alavisibilité
indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR

« A » ou du RVR « B », la RVR pour la piste prévue pour

I” approche est inférieure a la visibilité indiquée a la colonne |1

pour |’ approche effectuée;
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(c) where no RVR for the runway of intended approach is
available, the runway visibility is less than the visibility set out
in column |1 of the item for the approach conducted; or

(d) where the aerodrome is located south of the 60th parallel of
north latitude and no RVR or runway visibility for the runway
of intended approach is available, the ground visibility at the
aerodrome where the runway is located is less than the visibil-
ity set out in column I1 of the item for the approach conducted.

(2) No person shal continue a non-precision approach or

an APV unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) the aeroplane is equipped with
(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, an autopilot capable of conducting a non-
precision approach or an APV to 400 feet AGL or lower, or
(ii) a HUD capable of conducting a non-precision approach
or an APV to 400 feet AGL or lower;

(c) the instrument approach procedure is conducted to straight-

in minima; and

(d) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

(3) No person shall continue an SCDA non-precision approach

unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) the aeroplane is equipped with
(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, an autopilot capable of conducting a non-
precision approach to 400 feet AGL or lower, or

(ii) a HUD capable of conducting a non-precision approach

to 400 feet AGL or lower;
(c) the instrument approach procedure is conducted to straight-
in minima with a final approach course that meets the require-
ments of section 724.37 of Standard 724 — Commuter Opera-
tions — Aeroplanes of the Commercial Air Service Standards,
(d) the final approach segment is conducted using a stabilized
descent with a planned constant descent angle specified in sec-
tion 724.37 of Standard 724 — Commuter Operations — Aero-
planes of the Commercial Air Service Standards; and

(e) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
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¢) lorsque la RVR pour la piste prévue pour |’ approche n’ est
pas disponible, la visibilité sur |a piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

d) lorsque I’ aérodrome se situe au sud du 60° paralléle de |ati-
tude nord et lorsque ni la RVR ni la visibilité sur la piste pour
la piste prévue pour I’ approche n’ est disponible, lavisibilité au
sol al’aérodrome ou se trouve la piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée.

(2) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision

ou une APV a moins que les conditions suivantes ne soient réu-
nies:

a) I’exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

b) I’ avion est équipé, selon le cas:
(i) lorsque I’ équipage de conduite n’ utilise pas les procédu-
res d' approche surveillée par le pilote, d’un pilote automati-
gue pouvant effectuer une approche de non-précision ou
une APV jusqu’ a400 pieds AGL ou moins,
(i) d'un HUD pouvant effectuer une approche de non-
précision ou une APV jusqu’ &400 pieds AGL ou moains;

¢) la procédure d'approche aux instruments est menée jus-

gu’ aux minimums d’ approche directe;

d) un compte rendu de lavisibilité indique, selon lecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures a celle-ci,
(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est regu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’'il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgectoire d’ approche finale est interceptée.

(3) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision

SCDA amoins que les conditions suivantes ne soient réunies :

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat
d’ exploitation aérienne;
b) I"avion est équipé, selon lecas:
(i) lorsque I'équipage de conduite n’utilise pas les procé-
dures d' approche surveillée par le pilote, d’un pilote auto-
matique pouvant effectuer une approche de non-précision
jusgqu’ 2400 pieds AGL ou moins,
(ii) d'un HUD pouvant effectuer une approche de non-
précision jusqu’ 2400 pieds AGL ou moins;
¢) la procédure d approche aux instruments est menée jusqu’ aLix
minimums d’ approche directe avec une trgjectoire d approche
finale conforme aux exigences de I’article 724.37 de la nor-
me 724 — Exploitation d'un service aérien de navette —
avions des Normes de service aérien commercial;
d) le segment d’ approche finale est effectué selon une approche
de descente stahilisée a partir d’ une descente avec angle cons-
tant prévu qui est indiqué al’ article 724.37 de la norme 724 —
Exploitation d'un service aérien de navette — avions des Nor-
mes de service aérien commercial;
€) un compte rendu de lavisibilité indique, selonlecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
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(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures a celle-ci,

(iii) que la visibilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte

rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgjectoire d’ approche finale est interceptée.

(4) Il est interdit de poursuivre une approche de précision CAT |
sur une piste munie de feux daxe de piste ou une approche
de CAT | a bord d'un avion muni d’un HUD a moins que les
conditions suivantes ne soient réunies :

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat
d’ exploitation aérienne;

(4) No person shall continue a CAT | precision approach to a
runway with centreline lighting or a CAT | precision approach in
an aeroplane equipped with aHUD unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) in the case of an aeroplane not equipped with aHUD,

(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, the pilot-in-command and the second-in-
command are qualified to conduct a CAT Il precision ap-
proach,
(i) the aeroplane is equipped with
(A) aflight director and autopilot capable of conducting a
coupled precision approach to 200 feet AGL or lower, or
(B) if the flight crew uses pilot-monitored-approach pro-
cedures, aflight director capable of conducting a precision
approach to 200 feet AGL or lower, and
(i) the runway is equipped with serviceable high-intensity
approach lighting, high-intensity runway centreline lighting
and high-intensity runway edge lighting;
(c) in the case of an aeroplane equipped with a HUD capable of
conducting a precision approach to 200 feet AGL or lower,
(i) the pilot-in-command and the second-in-command are
qualified to conduct a CAT Il precision approach,
(ii) the aeroplane is equipped with aflight director and auto-
pilot capable of conducting a coupled precision approach
to 200 feet AGL or lower, and
(i) the runway is equipped with serviceable high-intensity
approach lighting and high-intensity runway edge lighting;
and

(d) avisibility report indicates that

(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),

(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the fina approach courseis
intercepted.

b) dansle casd un avion qui n’est pas muni d’un HUD :
(i) lorsque I équipage de conduite n’ utilise pas les procédu-
res d approche surveillée par le pilote, le commandant de
bord et le commandant en second sont qualifiés pour exécu-
ter une approche de précision CAT I,
(ii) I'avion est équipé, selonlecas:
(A) d'un directeur de vol avec pilote automatique pou-
vant effectuer une approche de précision couplée jus-
gu’ a200 pieds AGL ou mains,
(B) d'un directeur de vol pouvant effectuer une approche de
précision jusgqu’ a 200 pieds AGL ou moins, si I’ équipage de
conduite utilise les procédures d approche surveillée par le
pilote,
(iii) la piste est équipée d'un balisage lumineux d’ approche
de haute intensité, de feux d' axe de piste de haute intensité et
de feux de bord de piste de haute intensité en état de service;

¢) dans le cas d'un avion qui est muni d'un HUD pouvant ef-
fectuer une approche de précision jusqu’a 200 pieds AGL ou
moins :

(i) le commandant de bord et le commandant en second sont
qualifiés pour exécuter une approche de précision CAT I,
(ii) I'avion est équipé d'un directeur de vol avec pilote au-
tomatique pouvant effectuer une approche de précision cou-
pléejusqu’ a200 pieds AGL ou moains,
(iii) la piste est équipée d’un balisage lumineux d’ approche
de haute intensité et de feux de bord de piste de haute inten-
sité en état de service;

d) un compte rendu de lavisibilitéindique, selon lecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures a celle-ci,
(iii) que la visibilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgjectoire d’ approche finale est interceptée.

1187



2006-09-20 Canada Gazette Part I1, Vol. 140, No. 19

Gazette du Canada Partie |1, Vol. 140, n"° 19 SOR/DORS/2006-199

TABLE
APPROACH BANS—VISIBILITY

TABLEAU
INTERDICTIONS D’ APPROCHE — VISIBILITE

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Canada Air Pilot Visibility Visbilité recommandéedansle  Compterendu
Advisory Visbility Report Canada Air Pilot delavisibilité
Item Statutemiles  RVRin feet Statute miles Feet Article Millesterrestres RVR (pieds) Millesterrestres Pieds
1 12 2600 v4 1200 1 12 2600 va 1200
2. 3/4 4000 3/8 2000 2. 3/4 4000 3/8 2000
3. 1 5000 12 2600 3. 1 5000 172 2600
4. 11/4 5/8 3400 4. 114 5/8 3400
5. 11/2 3/4 4000 5. 112 3/4 4000
6. 13/4 1 5000 6. 13/4 1 5000
7. 2 1 5000 7. 2 1 5000
8. 21/4 114 6 000 8. 21/4 114 6 000
9. 212 114 greater than 6 000 9. 212 114 supérieure a6 000
10. 234 11/2 greater than 6000  10. 234 11/2 supérieure a6 000
11. 3 11/2 greater than 6000  11. 3 11/2 supérieure &6 000
[704.38 to 704.43 reserved] [704.38 4704.43 réservés]

20. Section 705.38 of the Regulations and the heading be-
foreit arereplaced by the following:

[705.38 reserved]

21. The reference “[705.47 to 705.53 reserved]” after sec-
tion 705.46 of the Regulationsis replaced by the following:

Instrument Approach Procedures

705.47 (1) No person shall conduct a CAT Il or CAT Il preci-
sion approach unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate; and

(b) the approach is conducted in accordance with the Manual of

All Weather Operations (Categories |l and I11).

(2) No person shall terminate an instrument approach with a
landing unless, immediately prior to landing, the pilot-in-
command ascertains, by means of radiocommunication or visua
inspection,

(a) the condition of the runway or surface of intended landing;

and

(b) the wind direction and speed.

Approach Bans—Non-precision,
APV and CAT | Precision

705.48 (1) For the purposes of subsections (2) to (4), the visi-
bility with respect to an aeroplane is less than the minimum visi-
bility required for a non-precision approach, an APV or a CAT |
precision approach if, in respect of the advisory visibility speci-
fied in the Canada Air Pilot and set out in column | of an itemin
the table to this section,

(a) where the RVR is measured by RVR “A” and RVR “B”,

the RVR measured by RVR “A” for the runway of intended

approach is less than the visibility set out in column |1 of the
item for the approach conducted;

(b) where the RVR is measured by only one of RVR “A”

and RVR “B”, the RVR for the runway of intended approach is

less than the visibility set out in column I1 of the item for the
approach conducted;
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20. L’article 705.38 du méme réglement et I'intertitre le
précédant sont remplacés par ce qui suit :

[705.38 réservé]

21. Lamention « [705.47 a 705.53 r éservés] » qui suit I'arti-
cle 705.46 du mémeréglement est remplacée par ce qui suit :

Procédures d’ approche aux instruments

705.47 (1) Il est interdit d’ effectuer une approche de précision
CAT Il ou CAT Il amoins que les conditions suivantes ne soient
réunies:

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

b) I'approche est effectuée en conformité avec le Manuel

d’ exploitation tous temps (Catégories 11 et 111).

(2) Il est interdit de terminer une approche aux instruments par
un atterrissage a moins que, immédiatement avant |’ atterrissage,
le commandant de bord n' ait vérifié au moyen de radiocommuni-
cations ou d’ une inspection visuelle les é éments suivants :

a) la condition de la piste ou de la surface prévue pour |’ atter-
rissage;
b) ladirection et la vitesse du vent.

Interdictions d’ approche — non-précision,
APV et précision CAT |

705.48 (1) Pour I’ application des paragraphes (2) a (4), la visi-
bilité a I’égard d'un avion est inférieure a la visibilité minimale
requise pour une approche de non-précision, une APV ou une
approche de précision CAT | si, al’égard de la visibilité recom-
mandée qui est précisée dans le Canada Air Pilot et est indiquée a
lacolonne | du tableau du présent article :

a) dansle cas ol laRVR est mesurée au moyen du RVR « A »

et du RVR « B », la RVR mesurée au moyen du RVR « A »

pour la piste prévue pour I’ approche est inférieure alavisibilité
indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

b) dans le cas ol la RVR n’est mesurée qu’ au moyen du RVR

« A » ou du RVR « B », la RVR pour la piste prévue pour

I” approche est inférieure a la visibilité indiquée a la colonne |1

pour |’ approche effectuée;
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(c) where no RVR for the runway of intended approach is
available, the runway visibility is less than the visibility set out
in column |1 of the item for the approach conducted; or

(d) where the aerodrome is located south of the 60th parallel of
north latitude and no RVR or runway visibility for the runway
of intended approach is available, the ground visibility at the
aerodrome where the runway is located is less than the visibil-
ity set out in column I1 of the item for the approach conducted.

(2) No person shal continue a non-precision approach or

an APV unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) the aeroplane is equipped with
(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, an autopilot capable of conducting a non-
precision approach or an APV to 400 feet AGL or lower, or
(ii) a HUD capable of conducting a non-precision approach
or an APV to 400 feet AGL or lower;

(c) the instrument approach procedure is conducted to straight-

in minima; and

(d) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

(3) No person shall continue an SCDA non-precision approach

unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) the aeroplane is equipped with
(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, an autopilot capable of conducting a non-
precision approach to 400 feet AGL or lower, or

(ii) a HUD capable of conducting a non-precision approach
to 400 feet AGL or lower;
(c) the instrument approach procedure is conducted to straight-
in minima with a final approach course that meets the require-
ments of section 725.48 of Standard 725 — Airline Operations
— Aeroplanes of the Commercial Air Service Standards;
(d) the final approach segment is conducted using a stabilized
descent with a planned constant descent angle specified in sec-
tion 725.48 of Standard 725 — Airline Operations — Aero-
planes of the Commercial Air Service Standards; and

(e) avisibility report indicates that
(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),
(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or

¢) lorsque la RVR pour la piste prévue pour |’ approche n’ est
pas disponible, la visibilité sur |a piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée;

d) lorsque I’ aérodrome se situe au sud du 60° paralléle de |ati-
tude nord et lorsque ni la RVR ni la visibilité sur la piste pour
la piste prévue pour I’ approche n’ est disponible, lavisibilité au
sol al’aérodrome ou se trouve la piste est inférieure ala visibi-
lité indiquée ala colonne Il pour I’ approche effectuée.

(2) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision

ou une APV a moains que les conditions suivantes ne soient ré-
unies:

a) I’exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

b) I’ avion est équipé, selon le cas:
(i) lorsque I’ équipage de conduite n’ utilise pas |es procédures
d approche surveillée par le pilote, d'un pilote automatique
pouvant effectuer une approche de non-précision ou une APV
jusgu’ 2400 pieds AGL ou mains,
(ii) d'un HUD pouvant effectuer une approche de non-
précision ou une APV jusqu’ &400 pieds AGL ou moins;

¢) la procédure d' approche aux instruments est menée jusqu’ aLix

minimums d’ approche directe;

d) un compte rendu de lavisibilité indique, selon lecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(i) que la RVR varie entre des distances inférieures ala RVR
minimale prévue au paragraphe (1) et des distances supérieu-
resacele-ci,
(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est regu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu'il N’y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgectoire d’ approche finale est interceptée.

(3) Il est interdit de poursuivre une approche de non-précision

SCDA amoins que les conditions suivantes ne soient réunies :

a) I’ exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat
d’ exploitation aérienne;
b) I'avion est équipé, selon lecas:
(i) lorsque I'équipage de conduite n’utilise pas les procé-
dures d' approche surveillée par le pilote, d’un pilote auto-
matique pouvant effectuer une approche de non-précision
jusgqu’ 2400 pieds AGL ou moins,
(ii) d'un HUD pouvant effectuer une approche de non-
précision jusqu’ 2400 pieds AGL ou moins;
¢) la procédure d'approche aux instruments est menée jus-
gu'aux minimums d approche directe avec une trgjectoire
d’ approche finale conforme aux exigences de I’ article 725.48
de la norme 725 — Exploitation d’' une entreprise de transport
aérien — avions des Normes de service aérien commercial;

d) le segment d’ approche finale est effectué selon une approche
de descente stahilisée a partir d’ une descente avec angle cons-
tant prévu qui est indiqué al’ article 725.48 de la norme 725 —
Exploitation d'une entreprise de transport aérien — avions des
Normes de service aérien commercial;
€) un compte rendu de lavisibilité indique, selonlecas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
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(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.

(ii) que laRVR varie entre des distances inférieures ala RVR
minimale prévue au paragraphe (1) et des distances supérieu-
resacedle-ci,

(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte

rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N'y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgectoire d’ approche finale est interceptée.

(4) Il est interdit de poursuivre une approche de précision CAT |
sur une piste munie de feux d axe de piste ou une approche de
précision CAT | a bord d’ un avion muni d’un HUD a moins que
les conditions suivantes ne soient réunies :

a) I’exploitant aérien y est autorisé aux termes de son certificat

d’ exploitation aérienne;

(4) No person shall continue a CAT | precision approach to a
runway with centreline lighting or a CAT | precision approach in
an aeroplane equipped with aHUD unless

(a) the air operator is authorized to do so in its air operator cer-

tificate;

(b) in the case of an aeroplane not equipped with aHUD,

(i) if the flight crew does not use pilot-monitored-approach
procedures, the pilot-in-command and the second-in-
command are qualified to conduct a CAT Il precision ap-
proach,

(ii) the aeroplane is equipped with
(A) aflight director and autopilot capable of conducting a
coupled precision approach to 200 feet AGL or lower, or

(B) if the flight crew uses pilot-monitored-approach pro-
cedures, aflight director capable of conducting a precision
approach to 200 feet AGL or lower, and
(iii) the runway is equipped with serviceable high-intensity
approach lighting, high-intensity runway centreline lighting
and high-intensity runway edge lighting;
(c) in the case of an aeroplane equipped with aHUD capable of
conducting a precision approach to 200 feet AGL or lower,
(i) the pilot-in-command and the second-in-command are
qualified to conduct a CAT Il precision approach,

(ii) the aeroplane is equipped with aflight director and auto-
pilot capable of conducting a coupled precision approach
to 200 feet AGL or lower, and

(iii) the runway is equipped with serviceable high-intensity
approach lighting and high-intensity runway edge lighting;
and

(d) avisibility report indicates that

(i) the visibility is equal to or greater than that set out in sub-
section (1),

(ii) the RVR is varying between distances less than and
greater than the minimum RVR set out in subsection (1), or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility set out
in subsection (1) and, at the time the visibility report is re-
ceived, the aeroplane has passed the FAF inbound or, where
there is no FAF, the point where the final approach courseis
intercepted.
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b) dansle casd un avion qui n’est pas muni d’un HUD :
(i) lorsque I équipage de conduite n’ utilise pas les procédu-
res d approche surveillée par le pilote, le commandant de
bord et le commandant en second sont qualifiés pour exécu-
ter une approche de précision CAT I,
(ii) I'avion est équipé, selonlecas:
(A) d'un directeur de vol avec pilote automatique pou-
vant effectuer une approche de précision couplée jus-
qu’a200 pieds AGL ou moins,
(B) d'un directeur de vol pouvant effectuer une approche
de précision jusqu’a 200 pieds AGL ou moins, si I’équi-
page de conduite utilise les procédures d' approche surveil-
Iée par le pilote,
(iii) la piste est équipée d’un balisage lumineux d’ approche
de haute intensité, de feux d’ axe de piste de haute intensité et
de feux de bord de piste de haute intensité en état de service;

¢) dans le cas d'un avion qui est muni d'un HUD pouvant ef-
fectuer une approche de precision jusgu'a 200 pieds AGL ou
mains:
(i) le commandant de bord et le commandant en second sont
qualifiés pour exécuter une approche de précision CAT I,
(i) I'avion est équipé d’un directeur de vol avec pilote au-
tomatique pouvant effectuer une approche de précision cou-
plée jusqu’ @200 pieds AGL ou moins,
(iii) la piste est équipée d’un balisage lumineux d’ approche
de haute intensité et de feux de bord de piste de haute inten-
sité en état de service;
d) un compte rendu de lavisibilité indique, selon le cas:
(i) que la visibilité est égale ou supérieure a celle prévue au
paragraphe (1),
(ii) que la RVR varie entre des distances inférieures a
la RVR minimale prévue au paragraphe (1) et des distances
supérieures acelle-ci,
(iii) que la visihilité est inférieure a la visibilité minimale
prévue au paragraphe (1) et que, au moment ou le compte
rendu de lavisibilité est recu, I'avion a passé le FAF en rap-
prochement ou, lorsqu’il N'y a pas de FAF, a passé le point
ou latrgectoire d’ approche finale est interceptée.
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TABLE
APPROACH BANS—VISIBILITY

TABLEAU
INTERDICTIONS D’ APPROCHE — VISIBILITE

Column | Column 11 Colonnel Colonnell
Canada Air Pilot Visibility Visbilité recommandéedansle  Compterendu
Advisory Visbility Report Canada Air Pilot delavisibilité
Item Statutemiles  RVRin feet Statute miles Feet Article Millesterrestres RVR (pieds) Millesterrestres Pieds
1 12 2600 v4 1200 1 12 2600 va 1200
2. 3/4 4000 3/8 2000 2. 3/4 4000 3/8 2000
3. 1 5000 12 2600 3. 1 5000 172 2600
4. 11/4 5/8 3400 4. 114 5/8 3400
5. 11/2 3/4 4000 5. 112 3/4 4000
6. 13/4 1 5000 6. 13/4 1 5000
7. 2 1 5000 7. 2 1 5000
8. 21/4 114 6 000 8. 21/4 114 6 000
9. 212 114 greater than 6 000 9. 212 114 supérieure a6 000
10. 234 11/2 greater than 6000  10. 234 11/2 supérieure a6 000
11. 3 11/2 greater than 6000  11. 3 11/2 supérieure &6 000
[705.49 to 705.53 reserved] [705.49 &705.53 réservés]

22. Subpart 4 of Part V111 of the Regulationsisreplaced by
the following:

SUBPART 4 — AVIATION WEATHER SERVICES AND
ASSESSMENT OF RUNWAY VISIBILITY

DiviSION [—AVIATION WEATHER SERVICES

Provision of Aviation Weather Services

804.01 (1) Subject to Division 111, a person who provides avia-
tion weather services shall provide them in accordance with the
standards specified in

(a) Annex 3 to the Convention;

(b) the Manual of Sandards and Procedures for Aviation
Weather Forecasts, and

(c) the Manual of Surface Weather Observations.

(2) For the purpose of paragraph (1)(a), the words “aerodrome”
and “aircraft” used in Annex 3 to the Convention have the same
meaning as in subsection 3(1) of the Act.

(3) For the purpose of paragraph (1)(a), the expressions “ alter-
nate aerodrome”, “control area” and “flight crew member” used
in Annex 3 to the Convention have the same meaning as in sub-
section 101.01(1).

(4) For the purpose of paragraph (1)(a), the expressions “opera-
tor”, “runway visua range (RVR)" and “visibility” used in Annex 3
to the Convention have the same meaning as “air operator”,
“RVR” or “runway visual range” and “runway visibility”, respec-
tively, in subsection 101.01(1).

[804.02 to 804.07 reserved]

DIVISION | |—METEOROLOGICAL OBSERVATIONS MEASURED BY
AUTOMATIC INSTRUMENTATION OF WIND, TEMPERATURE,
HUMIDITY OR ATMOSPHERIC PRESSURE

[804.08 to 804.21 reserved]

22. La sous-partie 4 de la partie VII1 du méme réglement
est remplacée par ce qui suit :

SOUS-PARTIE 4 — SERVICESDEM ETEOROLOGIE
AERONAUTIQUE ET EVALUATION DE
LA VISIBILITE SUR LA PISTE

SECTION | — SERVICES DE METEOROLOGIE AERONAUTIQUE

Fourniture des services de météorol ogie aéronautique

804.01 (1) Sous réserve de la section |11, la personne qui four-
nit des services de météorologie aéronautique doit le faire
conformément aux normes précisées dans les documents suivants :

a) I’annexe 3 de la Convention;

b) le Manuel des normes et procédures des prévisions météoro-
logiques pour I’ aviation;

¢) le Manuel d’ observations météorologiques de surface.

(2) Pour I' application de |’ alinéa (1)a), les termes « aérodrome »
et « aéronef » utilisés dans I’ annexe 3 de la Convention s enten-
dent au sens du paragraphe 3(1) delaLoi.

(3) Pour I'application de I'dinéa (1)a), les termes « aérodrome
de dégagement », « membre d’' équipage de conduite » et « région
de controle » utilisés dans I’ annexe 3 de la Convention s entendent
au sens du paragraphe 101.01(1).

(4) Pour I" application de I’ alinéa (1)a), les termes « exploitant »,
« portée visuelle de piste (RVR) » et « visibilité » utilisés dans
I’annexe 3 de la Convention s entendent au sens de « exploitant
aérien », « RVR » ou « portée visuelle de piste » et « visibilité sur
la piste », respectivement, au paragraphe 101.01(1).

[804.02 2804.07 réservés]

SECTION || — OBSERVATIONS METEOROLOGIQUES AUTOMATISEES
DU VENT, DE LA TEMPERATURE, DE L' HUMIDITE OU DE
LA PRESSION ATMOSPHERIQUE

[804.08 2804.21 réservés]
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DiVISION [l l—RUNWAY VISIBILITY
Application

804.22 This Division applies to a person, other than a pilot who
meets the requirements of section 602.131, who makes or reports
an assessment of runway visibility at an aerodrome with the per-
mission of the operator of the aerodrome.

Visibility Markers and Visibility Markers Charts

804.23 (1) The operator of an aerodrome shall establish visibil-
ity markers that meet the requirements of section 824.23 of Stan-
dard 824 — Runway Visibility Assessment Standards.

(2) The operator of an aerodrome shall produce a visibility
markers chart that meets the requirements of section 824.23 of
Standard 824 — Runway Visibility Assessment Standards.

Person Qualified to Assess and
Report Runway Visibility

804.24 Except for a pilot who meets the requirements of sec-
tion 602.131, no person other than a person qualified in accor-
dance with section 804.26 shall assess runway visibility and re-
port the assessment.

Assessment and Reporting of Runway Visibility

804.25 (1) A person qualified to assess runway visibility shall
obtain authorization to report an assessment of runway visibility
from the operator of the aerodrome.

(2) A person qualified to assess runway visibility shall assess
runway visibility and report the assessment in accordance with
section 824.25 of Standard 824 — Runway Visibility Assessment
Sandards.

Quialifications and Training

804.26 A person who assesses runway visibility shall

(@) have a distant visual acuity with or without correction
of 6/12 (20/40) or better in each eye separately and binocular
visual acuity of 6/9 (20/30) or better;

(b) be qualified to operate a vehicle equipped with a two-way
radio communication system on the manoeuvring area of the
aerodrome; and

(c) have received the training set out in section 824.26 of Stan-
dard 824 — Runway Visibility Assessment Standards.

COMING INTO FORCE
23. These Regulations come into force on December 1, 2006.
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SECTION Il — VISIBILITE SUR LA PISTE
Application

804.22 La présente section s applique a toute personne, a
I’exception d'un pilote qui satisfait aux exigences de |'arti-
cle 602.131, qui évalue lavisibilité sur la piste a un aérodrome ou
qui en communique I'évaluation avec la permission de
I’ exploitant de I’ aérodrome.

Balises de visibilité et cartes des balises de visibilité

804.23 (1) L’ exploitant d'un aérodrome doit établir des balises
de visibilité qui sont conformes aux exigences prévues a I’ arti-
cle 824.23 de lanorme 824 — Normerelative a |’ évaluation de la
visibilité sur la piste.

(2) L’ exploitant d’ un aérodrome doit produire une carte des ba-
lises de visihilité qui est conforme aux exigences de I'arti-
cle 824.23 de lanorme 824 — Normerelative a I’ évaluation de la
visibilité sur la piste.

Personne qualifiée pour évaluer lavisibilité sur
la piste et en communiquer |’ évaluation

804.24 A I’ exception des pilotes qui satisfont aux exigences de
I"article 602.131, seules les personnes qualifiées conformément a
I'article 804.26 peuvent évaluer la visibilité sur la piste et en
communiquer I’ évaluation.

Evaluation et communication de la visibilité sur la piste

804.25 (1) Toute personne qualifiée pour évaluer la visibilité sur
la piste doit obtenir de I'exploitant de I’ aérodrome I’ autorisation
d’ en communiquer I’ évauation.

(2) Toute personne qualifiée pour évaluer la visibilité sur la
piste doit évaluer la visibilité sur la piste et en communiquer
I’ évaluation conformément a |’ article 824.25 de la norme 824 —
Norme relative a I’ évaluation de la visibilité sur la piste.

Qualifications et formation

804.26 La personne qui évalue lavisibilité sur la piste doit :

a) avoir une acuité visuelle a distance avec ou sans correction
qui est au moins égale a 6/12 (20/40) pour chague oeil pris sé-
parément et une acuité visuelle binoculaire qui est au moins
égale a6/9 (20/30);

b) étre qualifiée pour utiliser un véhicule équipé d’'un systéme
de communication bilatérale sur I’ aire de manocauvre de I’ aéro-
drome;

¢) avoir recu la formation prévue a I’ article 824.26 de la nor-
me 824 — Norme relative a |’ évaluation de la visibilité sur la
piste.

ENTREE EN VIGUEUR

23. Le présent réglement entre en vigueur le 1% décembre
2006.



2006-09-20 Canada Gazette Part I1, Vol. 140, No. 19

Gazette du Canada Partie |1, Vol. 140, n"° 19 SOR/DORS/2006-199

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)
Description
General

These Regulations Amending the Canadian Aviation Regula-
tions (Parts I, VI, VII and VIII) establish visibility limitations
which restrict the continuation of an approach, under instrument
meteorologica conditions (IMC), by the flight crew of aeroplanes
operating in a commercial air service to an aerodrome or an air-
port. These amendments constitute an approach ban prohibiting
crew of aeroplanes operating in a commercial air service from
continuing an approach if the visibility is reported as below the
limiting value during the approach.

These Regulations make the Canadian regulatory environment
more nearly equivalent to those of other international aviation
jurisdictions and also address the recommendations made by the
Transportation Safety Board of Canada (TSB) following their
investigation of an accident at Fredericton, N.B. on Decem-
ber 16, 1997. The TSB stated that Canadian regulations with re-
spect to visibility limits for approaches and landings were more
liberal than those of other countries. They recommended the reas-
sessment of Canadian criteria for attempted approaches and land-
ings under conditions of poor visibility. Following their investiga-
tion of a later accident at Sept-lles, Quebec in August 1999,
the TSB recommended that these approach ban regulations be
expedited?.

The approach ban which has been set forth in section 602.129
Approach Ban — General for many years applied to both aero-
planes and helicopters, in both commercial and private opera-
tions, and prohibited the continuation of an approach beyond the
outer marker (Final Approach Fix) if the runway visual range
(RVR) were below certain limits’. Since this restriction was
specified in terms of a reported RVR, prior to these amendments,
for runways upon which there was no equipment to provide
an RVR or a which the RVR equipment was inoperative or
the RVR was not being reported, there was, in effect, no approach
ban of any nature. These amendments ensure that an approach
ban is applicable to al attempts at landings under conditions of
poor visibility, at sites south of the 60th parallel of north latitude
(south of 60), by aeroplanes operating in a commercial air service
where there is reported visibility at a Canadian aerodrome.

L Transportation Safety Board of Canada, Aviation Occurrence Report A97H0011,
“Loss of Control on Go-Around (Rejected Landing), Air Canada Canadair
CL-600-2B19, C-FSKI, Fredericton Airport, New Brunswick, December 16, 1997"

2 Transportation Safety Board of Canada, Aviation Occurrence Report A99Q0151,
“Controlled Flight into Terrain, Régionnair Inc. Raytheon Beech 1900D,
C-FLIH, Sept-lles, Quebec, 12 August 1999

3 Runway visual range (RVR) is measured by a visibility sensor located near the
runway threshold. It is described as the maximum horizontal distance in the di-
rection of takeoff or landing at which the runway, or the lights or markers outlin-
ing it, can be seen from a point above its centreline at a height corresponding to
the average eye level of pilots at touchdown

RESUME D'ETUDE D'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du réglement.)

Description
Généralités

Le Reglement modifiant le Reglement de I’aviation canadien
(Parties |, VI, VII et VIII) établit des limites de visibilité qui limi-
tent la poursuite d une approche vers un aérodrome ou un aéro-
port effectuée dans des conditions météorologiques de vol aux
instruments (IMC) par I’ équipage de conduite d’ un avion exploité
dans le cadre d'un service aérien commercial. Les modifications
constituent une interdiction d’ approche qui empéchera |’ équipage
de conduite d'un avion exploité dans le cadre d'un service aérien

commercia de poursuivre I’ approche si la visibilité communiquée
est inférieure alavaleur limite pendant I’ approche.

Les présentes dispositions réglementaires rendent I’ environne-
ment réglementaire canadien encore plus proche de celui d autres
autorités internationales chargées de I’ aviation et vont également
donner suite aux recommandations formulées par le Bureau de la
sécurité des transports (BST) a la suite de son enquéte sur un
accident survenu a Fredericton (N.-B.) le 16 décembre 1997
Le BST avait déclaré que la réglementation canadienne en ma-
tiere de limites de visibilité en approche et a |’ atterrissage était
plus permissive que celle d autres pays, et il avait recommandé
que les critéres canadiens entourant les tentatives d' approche et
d’ atterrissage par mauvaise visibilité soient réévalués. A la suite
de son enquéte consécutive a un autre accident survenu ultérieu-
rement en ao(t 1999 a Sept-1les (Québec), le BST a recommandé
I" accélération de la promulgation desdites dispositions réglemen-
taires en matiére d' interdiction d’ approche?’.

L’interdiction d’ approche prévue a I'article 602.129 Interdic-
tion dapproche — Généralités depuis plusieurs années
s appliquait aux avions comme aux hélicoptéres utilisés tant en
exploitation commerciale qu’ en exploitation privée, et elle inter-
disait la poursuite d une approche au-dela de la radioborne exté-
rieure (repére d’approche finale) si la portée visuelle de piste
(RVR) est inférieure a certaines limites®. Comme cette restriction
reposait sur une RVR communiquée, il n’existait donc, avant les
présentes modifications, aucune forme d'interdiction d’ approche
dans le cas des pistes ne possédant pas d’ équipement de mesure
delaRVR ou bien pour lesquelles soit I équipement de mesure de
laRVR ne fonctionnait pas, soit aucune mesure de laRVR n’ était
communiquée. Les présentes modifications vont apporter la ga
rantie qu’une interdiction d’ approche s appliquera a toutes les
tentatives d’ atterrissage effectuées dans des conditions de mau-
vaise visibilité, & des endroits situés au sud du 60° paralléle de
latitude nord (ci-aprés sud de 60 degrés), par des avions effec-
tuant un service aérien commercial, et ce, dansle cas ou la visibi-
lité sera communiquée a un aérodrome canadien.

1 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Rapport d’ enquéte sur accident
aéronautigue A97HO0011, « Perte de maltrise pendant la remise des gaz (atterris-
sage interrompu), Air Canada Canadair CL-600-2B19, C-FSKI, Aéroport de
Fredericton (Nouveau-Brunswick), 16 décembre 1997 »

2 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Rapport d’enquéte sur_accident
agronautigue A990Q0151, «Impact sans perte de contrble, Régionnair Inc.
Raytheon Beech 1900D, C-FL IH, Sept-Iles (Québec), 12 aolt 1999 »

3 La portée visuelle de piste (RVR) est mesurée a1’ aide d’ un capteur de visibilité
situé prés du seuil de piste. Cette portée correspond & la distance horizontale
maximale allant dans le sens du décollage ou de I’ atterrissage a laquelle il est
possible de voir la piste ou bien les feux ou les balises la délimitant, a partir d'un
point situé au-dessus de son axe & une hauteur correspondant au niveau moyen
des yeux des pilotes au moment du toucher des roues
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The original intention of these provisions, as reflected when
they were pre-published in the Canada Gazette, Part I, on
November 20, 2004, was that they would apply at all Canadian
airports and aerodromes. However, representations received dur-
ing the comment period following pre-publication led to a re-
examination of thisintention. As aresult, it was decided that there
should be no approach ban based on ground visibility for sites
north of the 60th parallel of north latitude (north of 60). The ra-
tionale upon which this decision was made will be presented in
this Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS) in the section
Benefits and Costs.

These amendments leave in place, with minor changes, the ap-
proach ban in section 602.129 as it applies to any runway upon
which an RVR is being reported for all private operations, for
flight training operations and for commercial helicopter opera-
tions. However, for aeroplanes operated in commercia air ser-
vices, amendments in Part VII (Commercial Air Services) extend
the application of the approach ban to include runways at which
there is no RVR and, therefore, the runway visibility or ground
visibility, as reported, must be relied upon, except as noted above
for the ground visibility provisions for runways north of 60. The
visibility limits for commercial aeroplane operations below which
an approach may not be continued beyond the outer marker (Final
Approach Fix) are higher than those applying under sec-
tion 602.129 unless specified crew qualifications and procedures,
aircraft equipment, and runway lighting criteria have been met, in
accordance with which the air operator has qualified for lower
visibility limits. (The lower visibility limits will not be less than
those in place under section 602.129.)

Following pre-publication of these amendments in the Canada
Gazette, Part I, thirty comments were received. In response to
these comments, Departmental officials decided to relieve sites
north of 60 from the application of the approach ban based on
ground visihility; to take into account newly developed approach
procedures using vertical guidance (APV) in the approach ban
provisions, and to simplify the approach ban. The changes to the
approach ban provisions as a result of these decisions will be
described in succeeding sections of thisRIAS.

The proposed approach ban provisions as pre-published in the
Canada Gazette, Part I, are attached in Appendix A. The benefits
and costs with the corrected cost evaluation for the proposed ap-
proach ban as pre-published are shown in Appendix B.

Soecific

When flight crew are operating an aircraft under IMC, i.e.
without sufficient visibility to control the aircraft’s spatial orien-
tation and to navigate by the use of ground references, the limita-
tions under which such operations may take place must be
carefully designed and respected to safeguard the well-being of
crew and passengers. The procedures to be followed when these
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A I'origine, ces dispositions telles qu’ elles apparaissaient au
moment de leur publication au préalable dans la Gazette du
Canada Partie | le 20 novembre 2004, étaient censées s appliquer
alatotalité des aéroports et des aérodromes canadiens. Toutefais,
des plaintes regues pendant la période de commentaires qui a
suivi la publication au préalable ont mené a un réexamen du but
visé al'origine. C'est ainsi qu'il a été décidé que I’interdiction
d’ approche fondée sur une visibilité au sol ne s appliquerait pas
aux endroits situés au nord de la latitude du 60° paralléle de lati-
tude nord (ci-aprées nord de 60 degrés). La justification de cette
décision sera présentée plus loin dans le présent Résumé de |’ étu-
de d'impact de la réglementation (REIR), ala rubrique Avantages
et codts.

A part quelques modifications mineures, les présentes modifi-
cations ne touchent pour ainsi dire pas I’interdiction d’ approche
de I’article 602.129, laquelle s applique a une piste pour laguelle
une RVR est communiquée, et ce, pour latotalité des vols privés,
pour les vols d’ entralnement et pour les vols commerciaux d' héli-
coptéeres. Toutefois, dans le cas des avions utilisés dans le cadre
d’un service aérien commercial, les modifications a la Partie VI
(Services aériens commerciaux) élargissent le champ d'applica
tion de I'interdiction d approche de facon a y inclure les pistes
pour lesquelles il n'y a pas de RVR et, donc, pour lesquelles il
faut sefier alavisibilité sur la piste ou ala visibilité au sol telles
gu’ elles ont été communiquées, sauf dans le cas indiqué plus haut
en ce qui concerne la visibilité au sol des pistes situées au nord
de 60 degrés. Les limites de visihilité des avions en exploitation
commerciale au-dessous desquelles il n'est pas possible de pour-
suivre une approche au-dela de la radioborne extérieure (repére
d approche finale) sont supérieures a celles qui s appliquent en
vertu de I'article 602.129, a moins qu’il y ait respect de critéres
bien précis en matiére de procédures et de qualifications de
I’ équipage, d’ équipement de I’ appareil et de balisage lumineux de
la piste, en vertu de quoi |'exploitant aérien aura été admis a se
prévaloir de limites de visibilité plus basses. (Ces limites de visi-
bilité plus basses ne seront pas inférieures a celles prévues a
I’article 602.129.)

Aprés la publication au préalable de ces modifications dans la
Gazette du Canada Partie I, trente commentaires ont été recus. A
la suite desdits commentaires, les responsables du ministére ont
décidé de soustraire les endroits situés au nord de 60 degrés nord
de I’application de I'interdiction d’ approche fondée sur une visi-
bilité au sol, de tenir compte dans les dispositions sur |’ interdic-
tion d' approche des procédures d’ approche nouvellement congues
faisant appel au guidage vertica (APV) et, enfin, de simplifier
I"interdiction d'approche. Les modifications aux dispositions
relatives a I'interdiction d' approche qui ont fait suite a ces déci-
sions seront décrites dans |es parties suivantes du REIR.

Les dispositions relatives a I’ interdiction d’ approche telles que
figurant dans la publication au préaable dans la Gazette du
Canada Partie | sont jointes a I’annexe A. Quant a |’ évaluation
des avantages et des colts comprenant les chiffres corrigés des
colts apparaissant dans la publication préalable, elle est jointe a
I’ annexe B.

Détails

Quand un équipage de conduite pilote un aéronef dans des
conditions météorologiques de vol aux instruments (IMC), autre-
ment dit sans avoir une visibilité suffisante pour contrdler I’ orien-
tation spatiale de son appareil et pour naviguer en s aidant de

références au sol, il faut que les limites en vertu desquelles un tel
vol est possible soient congues et respectées avec le plus grand
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operations take place are collectively known as Instrument Flight
Rules (IFR). Among these procedures are the descent and visibil-
ity minima which are considered necessary and advisable before
an attempt at landing an aircraft under IMC is carried out. De-
scent minima establish altitudes below which the crew may not
descend without ground reference. Prior to these amendments,
visibility minima, other than those provided by RVR, have been
advisory only.

Approach and landing procedures under IMC are designed to
enable a descent, most of which may be in cloud with only the
last few hundred feet in visual conditions (usually one mile visi-
bility or less), from the enroute altitude to touchdown on the run-
way. Instrument approach procedures are developed for specific
aerodromes after careful analysis of obstructions, terrain features
and navigational facilities. They outline the appropriate manoeu-
vres, including altitudes, tracks and other limitations, for a safe
descent to a minimum altitude from which a visual landing may
be possible during instrument meteorological conditions.

Instrument approaches have traditionally been grouped into
two genera classifications: non-precision approaches and preci-
sion approaches. A recently developed third classification, ap-
proach procedures with vertical guidance or APV, uses lateral and
vertical guidance, as do precision approaches, but does not meet
the requirements established for precision approach and landing
operations provided by instrument landing systems (ILS).

For non-precision approaches, minimum heights above ground
level (AGL) at designated points (fixes) are established to ensure
sufficient obstacle clearance during the descent to the minimum
dtitude from which a visual landing may be possible. Non-
precision approaches may be continued to a Missed Approach
Point (MAP) which may be a havigational facility, an intersection
fix or a combination of a Minimum Descent Altitude (MDA) and
a calculated time. The calculated time is based on the aircraft’'s
ground speed during the descent from the Final Approach Fix
(FAF) to the MAP. At the MAP, if the required visua reference
has not been acquired, a missed approach must be carried out.
The descent and visibility criteria for non-precision approaches
vary depending on the type of navigational aid upon which the
approach is based and on the obstacles in the vicinity of the aero-
drome. The minimum design landing visibility for a non-precision
approach is never less than one mile (RVR 5,000 feet) but may be
significantly more.

Precision approaches have in common the characteristic that
the navigational aids used to provide aircraft positioning informa-
tion with respect to direction to the touchdown point on the run-
way and to the height above terrain during the descent to touch-
down are sufficiently exact that lower descent and visibility
minima, than for non-precision approaches, may be safely used.
Because of the availability of precise vertical guidance (referred
to as a “glide path”) at all locations during the final descent,
the MAP to which a precision approach may be continued is the

soin si I’on veut veiller au bien-étre de I’ équipage et des passa-
gers. Les procédures a suivre pour de tels vols sont appelées, de
facon globale, regles de vol aux instruments (IFR). Parmi ces
procédures figurent les minimums de descente et de visibilité qui
sont jugés nécessaires et recommandés avant qu’il puisse y avoir
tentative d' atterrissage d'un aéronef en IMC. Les minimums de
descente fixent des atitudes sous lesquelles I’ équipage ne peut
descendre sans référence au sol. Avant les présentes modifica-
tions, les minimums de visibilité, al’ exception de ceux inhérents
alaRVR, n' étaient donnés qu’ atitre consultatif.

Les procédures d approche et datterrissage en IMC sont
congues de maniére a permettre une descente, dont la majeure
partie peut avoir lieu dans les nuages, a |’ exception des quelques
derniéres centaines de pieds parcourues dans des conditions a vue
(en général, par une visibilité d’un mille ou moins), entre I’ altitu-
de en route et le toucher des roues sur la piste. Les procédures
d’ approche aux instruments sont éaborées pour des aérodromes
précis aprés une soigneuse analyse des obstacles, des caractéristi-
ques du relief et des installations de navigation. Elles brossent un
tableau des bonnes mancauvres a exécuter, y compris des dtitu-
des, des trgjectoires et des autres limites a respecter, afin de per-
mettre a un aéronef de descendre en toute sécurité jusqu’a une
altitude minimale a partir de laquelle I’ équipage pourra faire un
atterrissage a vue dans des conditions météorol ogiques de vol aLix
instruments.

Les approches aux instruments ont été traditionnellement répar-
ties en deux grandes classes : les approches de non-précision et
les approches de précision. Une troisiéme classe nouvellement
apparue, celle des procédures d’ approche faisant appel au guidage
vertical ou APV, utilise le guidage latéral et vertical, tout comme
les approches de précision, mais ne répond pas aux exigences
fixées pour les approches de précision et les atterrissages a I’ aide
du systéme d' atterrissage aux instruments (ILS).

Dans le cas des approches de non-précision, les hauteurs mini-
males au-dessus du sol (AGL) a des points désignés (repéres) sont
établies de fagon a garantir une marge de franchissement des obs-
tacles suffisante pendant la descente, et ce, jusqu’ a I’ altitude mi-
nimale a partir de laquelle un atterrissage a vue devrait étre possi-
ble. Il est permis de poursuivre une approche de non-précision
jusgu’au point d approche interrompue (MAP), lequel peut étre
une installation de navigation, un repére d'intersection ou la com-
binaison d'une altitude minimale de descente (MDA) et d'un
temps chronométré. Ce temps chronométré se fonde sur la vitesse
sol de I'appareil pendant la descente entre le repére d approche
finale (FAF) et le MAP. Si, au MAP, laréférence visuelle exigée
N’ a toujours pas été acquise, une approche interrompue doit étre
exécutée. Les criteres de descente et de visibilité des approches
de non-précision varient en fonction de la sorte d’aide a la navi-
gation sur laquelle repose I’ approche ainsi que des obstacles qui
se trouvent aux environs de I’ aérodrome. Dans le cas d'une ap-
proche de non-précision, la visibilité minimale a |’ atterrissage
prévue a la conception n'est jamais inférieure a un mille (RVR
de 5 000 pieds) mais elle peut étre de beaucoup supérieure.

Les approches de précision ont en commun la caractéristique
suivante : les aides a la navigation servant a donner des rensei-
gnements sur le positionnement de I’ aéronef quant a sa direction
par rapport au point de toucher des roues sur la piste et a sa hau-
teur au-dessus du relief pendant sa descente précédant le toucher
des roues, sont suffisasmment exactes pour permettre une utilisa-
tion sans danger de minimums de descente et de visibilité infé-
rieurs a ceux utilisés pendant des approches de non-précision.
Compte tenu de la présence d'un guidage vertical précis (appelé
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point of intersection of the electronic glide path with the Decision
Altitude (DA) or the Decision Height (DH). The DA or DH is an
altitude or a height above terrain at which, if the required visua
reference to continue the approach to land has not been estab-
lished, the approach must be discontinued and a missed approach
procedure followed. There are three categories of precision ap-
proaches based on the alowed minimum altitudes or heights.
Category | (CAT 1) precision approaches are the basic category
and are commonly designed to allow descent minima to an
dtitude of 200 feet AGL with a visibility of 1/2 of a mile
(RVR 2,600 feet) (when all required equipment is operable).
Category Il (CAT I1) and Category Il (CAT I1Il) precision ap-
proaches allow descent to lower heights but require specific crew
training, aircraft equipment and runway lighting in addition to
that required for Category | approaches.

Many comments following pre-publication in the Canada
Gazette, Part | addressed the question of including newly devel-
oped approach procedures using vertical guidance (APV) in the
approach ban provisions. These newly developed procedures use
lateral and vertical guidance, but do not meet the requirements
established for precision approach and landing operations pro-
vided by ILS. At present, there are two technologies that support
APV in North America: the U.S. Federal Aviation Administra-
tion's (FAA’'s) satellite-based augmentation system (SBAS)
known as the Wide Area Augmentation System (WAAS), and the
U. S. Department of Defense's (DOD’s) global navigation system
(GNSS) known as the Global Positioning System (GPS) coupled
with barometric vertical navigation (Baro VNAV). Pilots in air-
craft with the necessary avionics will fly these approaches in a
similar manner to the way in which they fly traditional precision
approaches (ILS approaches) with both a lateral course deviation
indicator and a vertical deviation indicator. The vertical guidance
may be based on WAAS or on barometric inputs (Baro VNAV)
depending on the approach and the aircraft equipment. The final
approach course will normally be designed to provide an angled
downward-sloped flight path avoiding the step-down minimum
altitudes associated with traditional non-precision approaches.
Approaches with vertical guidance will deliver the safety benefits
of a stabilized approach and, in many cases, will improve airport
accessibility by providing lower minima than allowed for tradi-
tional non-precision approaches.

Both WAAS and Baro VNAYV approaches require specialized
equipment to be installed in the aircraft. As well, WAAS is
an SBAS which requires a network of reference stations that
monitor GPS signals and geo-stationary satellites to transmit cor-
rection and integrity data. WAAS coverage is not global but has
been optimized for the Continental United States and Alaska. The
system supports a high availability of service in the western prov-
inces, in southern Ontario and in southwestern Quebec. New ref-
erence stations are planned in the next few years in Canada to
further extend this service across southern Canada and parts of
northern Canada. Operational approval for using vertical guid-
ance from WAAS on approach was authorized in Canada on Oc-
tober 27, 2005.
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« alignement de descente ») a tout endroit de la descente finale, le
MAP a partir duquel il est permis de poursuivre une approche de
précision se trouve a étre le point d intersection de I’ alignement
de descente électronique avec I’ dltitude de décision (DA) ou avec
la hauteur de décision (DH). La DA ou la DH est une altitude ou
une hauteur au-dessus du sol a laquelle, si la référence visuelle
indispensable a la poursuite de I’ approche a I’ atterrissage n’ a pas
été acquise, il faut remettre les gaz et suivre une procédure d’ ap-
proche interrompue. Il existe trois catégories d’ approche de préci-
sion, lesquelles dépendent des altitudes ou des hauteurs minima-
les permises. Les approches de précision de Catégorie | (CAT 1)
forment la catégorie de base et sont généralement congues dans le
but de permettre des minimums de descente de 200 pieds AGL
par une visibilité de 1/2 mille (RVR de 2 600 pieds) (si tout
I’ équipement exigé fonctionne). Les approches de précision de
Catégorie Il (CAT I1l) et de Catégorie 11l (CAT II1) permettent de
descendre jusqu'a des hauteurs encore plus basses, mais €lles
nécessitent une formation de I’ équipage, un équipement de |’ aéro-
nef et un balisage de piste bien précis en plus de ce qui est d§a
exigé pour les approches de Catégorie .

De nombreux commentaires regus a la suite de la publication
au préalable dans la Gazette du Canada Partie | traitaient de la
question d’inclure, dans les dispositions sur I'interdiction d ap-
proche, les procédures d’ approche nouvellement éaborées faisant
appel au guidage vertical (APV). Ces nouvelles procédures utili-
sent le guidage latéral et vertical, mais elles ne respectent pas les
exigences fixées pour les approches de précision et les atterrissa-
gesal'ILS. A I'heure actuelle, I’ APV repose sur deux technolo-
gies en Amérique du Nord : le systéme de renforcement satelli-
taire (SBAS) de la Federa Aviation Administration (FAA) des
Etats-Unis connu comme le systéme de renforcement a couver-
ture étendue (WAAS), et le systéme mondial de navigation par
satellite (GNSS) du ministére de la défense des Etats-Unis (DOD)
connu sous le nom de systéme de positionnement mondial (GPS),
le tout couplé alanavigation verticale barométrique (Baro VNAYV).
Les pilotes des agéronefs possédant |’ avionique nécessaire vont
effectuer ces approches d’une maniére similaire a celle utilisée
pendant une approche de précision traditionnelle (approche ILS),
en sadant d'un indicateur d'écart latéral et d'un indicateur
d écart vertical. Le guidage vertical peut se baser sur le WAAS
ou sur des données barométriques (Baro VNAV), compte tenu de
I’ approche et de I’ équipement de |’ aéronef. En général, la trajec-
toire d’ approche finale sera congue de maniére a offrir une trajec-
toire descendante évitant les pdiers a altitude minimale que I’on
trouve dans les approches de non-précision traditionnelles. Les
approches a guidage vertical vont permettre de tirer avantage
d’une approche stabilisée et, dans de nombreux cas, €elles vont
augmenter |’accessibilité d'un aéroport en autorisant des mini-
mums inférieurs a ceux des approches de non-précision tradition-
nelles.

Tant les approches WAAS que les approches Baro VNAV exi-
gent I’installation d’ un équipement spécialisé a bord des aéronefs.
Deplus, le WAAS est un SBAS qui exige la présence d’ un réseau
de stations de référence pour surveiller les signaux GPS et les
satellites géostationnaires afin de transmettre des données de
correction et d’intégrité. Le WAAS n'offre pas une couverture
mondiale mais a éé optimisé pour une utilisation dans la partie
continentale des Etats-Unis et en Alaska. Ce systéme offre une
trés bonne disponibilité d'utilisation dans les provinces de
I’ Ouest, dans le sud de I’Ontario ainsi que dans le sud-ouest du
Québec. De nouvelles stations de référence devraient étre implan-
tées au Canada au cours des prochaines années afin de rendre
ce service disponible dans tout le sud du Canada et a certains
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The aircraft equipment necessary to provide vertical guidance
from a barometric altitude input (Baro VNAV) has typicaly only
been installed on transport category aeroplanes. When approaches
using vertical guidance from WAAS are published in Canada,
pilots with Baro VNAV equipment will be able to fly these ap-
proaches to the published minima.

For al approaches whether non-precision, APV or CAT | pre-
cision, published descent limits for approaches establish altitudes
(either minimum descent altitudes, MDA, or decision altitudes,
DA) below which a flight crew may not legally descend unless,
when at the altitude of the descent limit, the required visual refer-
ence to complete a safe landing has been established. The re-
quired visual references, as detailed in the Canada Air Pilot
(CAP), should include at least one reference from a list of ten
markings and lights in the runway environment.

Published landing visibilities, other than those provided by RVR,
are advisory only. They are intended to indicate visibilities which,
if prevailing at the time of the approach, would provide sufficient
visual reference in the runway environment to permit a safe land-
ing. They are not limiting and are intended to be used by pilots
only to judge the probability of a successful landing when com-
pared with available visibility reports at the aerodrome to which
an instrument approach is being carried out.

Simplified Approach Ban

In response to comments, following pre-publication, that the
proposed format for the approach ban was unduly complex, a
simplified approach ban has been developed. The simplified ap-
proach ban will be based on the advisory visibility value deter-
mined by the approach procedure design as shown in the CAP*
for each individual approach. The generic approach ban for aero-
planes applicable to commercial air services will be approxi-
mately 75% of the advisory visibility published in the CAP for
the approach being conducted. For those air operators who have
invested in the training and equipment specified in regulations
and standards in Subpart 703, Subpart 704 or Subpart 705 and
who have applied for and been granted the appropriate operations
specification, the approach ban will be approximately 50% of the
advisory visibility published in the CAP for the approach being
flown. Exceptions to the above have been made for approaches
with a design approach visibility of RVR of 2,600 feet. The ap-
proach ban for these approaches will be either RVR 1,600 feet
(for air operators without the appropriate operations specification)
or RVR 1,200 feet (for air operators with the appropriate opera-
tions specification).

4 The Canada Air Pilot (CAP) contains arrival and departure information that is
specifically pertinent to the conduct of the arrival or departure portion of flight
(instrument approach procedures, standard instrument departure procedures, and
noise abatement procedures)

endroits dans le nord. L’ autorisation opérationnelle d' utiliser en
approche un guidage vertical basé sur le WAAS a été accordée au
Canadale 27 octobre 2005.

L’ éguipement embarqué nécessaire a un guidage vertical a par-
tir de données d’ altitude barométrique (Baro VNAV) n' a, en régle
générale, été installé qu'a bord des avions de la catégorie trans-
port. Lorsque des approches utilisant un guidage vertical reposant
sur le WAAS sont publiées au Canada, les pilotes dont les appa-
reils possadent un équipement Baro VNAV seront en mesure
d’ effectuer ces approches jusqu’ aux minimums publiés.

Pour la totalité des approches, qu'il s agisse d'approches de
non-précision, d APV ou d approches de précision CAT I, les
limites de descente en approche qui sont publiées établissent
des atitudes (qu'il Sagisse d atitudes minimales de descente
ou MDA, ou bien d'atitudes de décision ou DA) au-dessous des-
quelles un équipage de conduite ne peut Iégalement pas descen-
dre, amoins qu’ al’ atitude de lalimite de descente, il ait acquisla
référence visuelle exigée lui permettant de se poser en toute sécu-
rité. Les références visuelles exigées, telles qu' elles sont détail-
Iées dans le Canada Air Pilot (CAP), devraient comprendre au
minimum une référence tirée d’ une liste de dix marques ou feux
faisant partie de |’ environnement de la piste.

Les visibilités a I’ atterrissage qui sont publiées, a |’ exception
de cellesinhérentes ala RVR, ne sont données qu'’ atitre consulta-
tif. Elles sont censées indiquer des visibilités qui, si elles préva-
lent au moment de I’ approche, offriraient une référence visuelle
suffisante de la piste et de ses abords pour permettre un atterris-
sage en toute sécurité. Elles ne constituent pas une limite et elles
sont mises a la disposition des pilotes smplement pour qu'ils
puissent évaluer la probabilité de réussir un atterrissage par com-
paraison avec les comptes rendus de visibilité disponibles a
I’ aérodrome vers lequel I” approche aux instruments est effectuée.

Interdiction d’ approche simplifiée

En réponse aux commentaires ayant suivi la publication au
préalable qui indiquaient que le format proposé pour I’ interdiction
d’ approche était inutilement complexe, une interdiction d appro-
che simplifiée a été élaborée. Cette version simplifiée va se baser
sur la visibilité recommandée découlant de la conception des pro-
cédures d’ approche qui figure dans le CAP* pour chaque appro-
che en particulier. L’interdiction générale applicable aux avions
assurant des services commerciaux se situera, pour une approche
donnée, aux environs de 75 pour cent de la visibilité recomman-
dée publiée dans le CAP. Dans le cas des exploitants aériens
ayant investi dans la formation et I’ équipement mentionnés dans
la réglementation et les normes des sous-parties 703, 704 ou 705
et qui ont demandé et obtenu les spécifications d exploitation
appropriées, |'interdiction d approche se situera, pour une appro-
che donnée, aux environs de 50 pour cent de la visibilité recom-
mandée dans le CAP. Des exceptions a ce qui précede ont été pré-
vues dans le cas des approches dont une RVR de 2 600 pieds est la
visibilité d approche prévue a la conception. Dans de tels cas,
I’interdiction d’ approche se situera soit a une RVR de 1 600 pieds
(dans le cas des exploitants n’ ayant pas |es spécifications d’ exploi-
tation appropriées), soit a une RVR de 1 200 pieds (dans le cas des
exploitants ayant de telles spécifications).

4 Le Canada Air Pilot (CAP) donne des renseignements sur les arrivées et les
départs qui concernent spécifiquement I’ exécution des manoauvres d' arrivée ou
de départ (procédures d'approche aux instruments, procédures normalisées de
départ aux instruments et procédures d’ atténuation du bruit)
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The smplified approach ban will apply to al types of ap-
proaches. Because CAT | precision approaches customarily are de-
signed with advisory visibility of 1/2 of a mile or RVR 2,600 feet,
the simplified approach ban will provide the same or lower ap-
proach ban on the mgjority of precision approaches as would have
been introduced with the proposed approach ban as pre-published
in the Canada Gazette, Part |. For example, for an air operator with
an operations specification permitting the use of 50% of the advi-
sory visibility as the approach ban, the approach ban will be 1/4 of
amile, the same as that which would have been permitted under the
same conditions with the approach ban as proposed in the Canada
Gazette, Part 1. The RVR approach ban for the same approach will
be RVR 1,200 feet as in section 602.129. For those air operators
who chose not to invest in the necessary crew training and aircraft
equipment to qualify for the operations specification permitting the
lower approach ban, the approach ban at 75% of the advisory visi-
bility in CAP will be 3/8 of a mile. The RVR approach ban will
be RVR 1,600 feet. This RVR approach ban is 200 feet less than
that proposed in section 700.10 Precision Approach Ban as pre-
published in the Canada Gazette, Part .

Because the advisory visibility for non-precision approaches
varies from one mile to three miles, the approach ban for non-
precision approaches will also vary. For example, the CAP advi-
sory visibility for the non-directional beacon (NDB) approach (a
non-precision approach) to runway 07 a Ottawais RVR 5,000 feet
or one mile. The crew of an aeroplane being operated by an air
operator with an operations specification for the lower approach
ban, on arriving at Ottawa using the NDB approach to runway 07
will be permitted to continue the approach beyond the FAF
so long as the visibility is reported as equal to or better than
RVR 2,600 feet or 1/2 of amile (50% of the advisory visibility in
the CAP). For operations by an air operator without an appropri-
ate operations specification, the approach ban will be 75% of the
advisory visibility in the CAP for the approach being flown. That
is, in the above example, without the operations specification
permitting the lower limits, the visibility must be reported as
equa to or better than RVR 4,000 feet or 3/4 of a mile for the
approach to be permitted to continue. In a second example, the
advisory visibility for the VORYNDB approach to runway 14 at
Ottawa (aso a non-precision approach) is 1 3/4 miles (because
there is no RVR installation on this runway, advisory visibility is
not shown as an RVR value). Therefore, for an air operator with
an operations specification permitting use of the approach ban
at 50% of the advisory visibility, the approach ban will take effect
when reported visibility is less than 3/4 of a mile. For an air op-
erator without an operations specification the approach ban on
the VOR/NDB approach will be one mile reported visibility.

5 Very high frequency (VHF) omnidirectional range
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L’interdiction d'approche simplifiée va s appliquer a tous les
types d' approche. Comme les approches de précision CAT | sont
habituellement concues avec une visibilité de 1/2 mille ou
une RVR de 2 600 pieds, I'interdiction d’ approche simplifiée va
prévoir, pour la majorité des approches de précision, une interdic-
tion d’ approche a une valeur égale ou moindre que celle qui aurait
été introduite par la proposition d'interdiction d’ approche appa-
raissant dans la proposition d'interdiction d approche ayant fait
I’ objet d'une publication au préalable dans la Gazette du Canada
Partie |. Par exemple, I'interdiction d’approche d'un exploitant
aérien ayant une spécification lui permettant de recourir a 50 pour
cent de la visibilité recommandée donnera une interdiction d’ ap-
proche fixée a 1/4 de mille, un chiffre identique a celui qui aurait
été permis dans les mémes conditions en vertu de I'interdiction
d’ approche proposée dans la Gazette du Canada Partie I. Au ni-
veau de la RVR, I'interdiction d'approche pour cette méme ap-
proche sera de 1 200 pieds, comme a I’ article 602.129. Dans le
cas des exploitants aériens qui décident de ne pas investir dans la
formation de leurs équipages et dans I’ équipement de leurs aéro-
nefs nécessaires a I’ obtention d'une spécification d exploitation,
I"interdiction d approche minimale, a savoir une interdiction
d approche fixée a 75 pour cent de la visibilité recommandée
dans le CAP serade 3/8 de mille. L’ interdiction d’ approche basée
sur la RVR correspondra a une RVR de 1 600 pieds. Cette inter-
diction d’ approche basée sur laRVR est inférieure de 200 pieds a
celle proposée a I’ article 700.10 proposé Interdiction d’ approche
de précision ayant fait I’ objet d’ une publication au préalable dans
la Gazette du Canada Partie I.

Comme la visibilité recommandée des approches de non-
précision varie entre 1 et 3 milles, I'interdiction d’ approche des
approches de non-précision va également varier. Par exemple, la
visibilité recommandée dans le CAP pour I'approche au radio-
phare non directionnel (NDB) (une approche de non-précision)
de la piste 07 d'Ottawa est fixée a une RVR de 5 000 pieds
ou 1 mille. L’ équipage d'un avion utilisé par un exploitant aérien
ayant une spécification d exploitation lui permettant de se préva
loir de I'interdiction d’ approche plus basse va pouvoir, en faisant
une approche au NDB de la piste 07, poursuivre son approche au-
dela du FAF tant que la visibilité signalée sera égale ou supé-
rieure a une RVR de 2 600 pieds ou 1/2 mille (50 pour cent de la
visibilité recommandée dans le CAP). Dans le cas d’ un exploitant
aérien n’ayant pas de spécification d’ exploitation appropriée, I'in-
terdiction d'approche se situera a 75 pour cent de la visibilité
recommandée dans le CAP pour |’ approche en question. Autre-
ment dit, dans I’exemple précédent, sans spécification d’ exploi-
tation permettant de se prévaloir de I’ interdiction d’ approche plus
basse, il faudra que la visibilité signalée soit égale ou supérieure a
une RVR de 4 000 pieds ou de 3/4 de mille pour que |’ approche
puisse se poursuivre. Dans un second exemple, la visibilité re-
commandée pour I’ approche VORYNDB de |a piste 14 & Ottawa
(elle aussi une approche de non-précision) est de 1 3/4 mille
(comme il n'y a pas de dispositif de mesure de la RVR sur cette
piste, la visibilité recommandée n’est pas exprimée sous forme
de RVR). Par conséquent, dans le cas d'un exploitant aérien dis-
posant d'une spécification d’ exploitation permettant I’ utilisation
d’une interdiction d’ approche fixée a 50 pour cent de la visibilité
recommandée, I'interdiction d’ approche va entrer en vigueur a
une visibilité signalée inférieure a 3/4 de mille. Dans le cas d'un
exploitant aérien sans spécification d exploitation, I'interdiction
d approche au VOR/NDB sera fixée a une visibilité signalée
de 1 mille.

5 Radiophare omnidirectionnel & trés haute fréquence (VHF)
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The conditions applicable to alow operations using the lower
approach ban of 50% of the advisory visibility in the CAP will be
the same as pre-published in the Canada Gazette, Part | (as ap-
propriate to a precision or a non-precision approach) as were to be
required for the lower approach ban for Subpart 703, Subpart 704
or Subpart 705 air operators with the necessary operations speci-
fication approval.

Part | (General Provisions)

Part | contains definitions affecting more than one Part of the
Canadian Aviation Regulations (CARs) and administrative provi-
sions applicableto all parts of the CARs.

Section 101.01 (Interpretation)

Eight new definitions are added to this section.
“APV” isan “approach procedure with vertical guidance”.

“FAF" isdefined as “final approach fix”.
“HUD” is defined as “head-up display”.

The definition of “low-visibility procedures’ refers the reader
to the CAP for the procedures which must be followed on the

movement area of an airport when the runway visual range
(RVR) islessthan 1,200 feet.

A new definition of “runway visibility” meaning “the distance
along a runway over which a person can see and recognize a
visibility marker or lights having an intensity of more or
less 1,000 candelas’ is also inserted in section 101.01.

“SCDA non-precision approach” is defined as “stabilized
constant-descent-angle non-precision approach”.

The definition of “visibility marker” is “a dark object of suit-
able dimensions for use as a reference in evaluating runway visi-
bility”.

The definition of “visibility report” is “a report that may in-
clude runway visibility, ground visibility and RVR”.

Changes to the Schedule — Designated Provisions which is at-
tached to Subpart 103 (Administration and Compliance) make
corrections to alow for the renumbering of existing provisions
and introduce maximum penalties which may be assessed for
non-compliance with new sections in these amendments to
the CARs.

Part VI (General Operating and Flight Rules)

Part VI of the CARs deals with the general operating and flight
rules that apply to al aircraft operations, both commercial and
private.

Amendments to four existing regulations (section 602.126
Take-off Minima, section 602.128 Landing Minima, sec-
tion 602.129 Approach Ban — General and section 602.130
Approach Ban — CAT Ill Precision) are introduced into Sub-
part 602 Operating and Flight Rules. As well, a new regulation
(section 602.131 Runway Visibility) and its associated stand-
ard 622.131 are introduced. The amendments to section 602.126

Les conditions applicables permettant d' utiliser la valeur infé-
rieure de I’interdiction d’ approche fixée a 50 pour cent de lavisi-
bilité recommandée dans le CAP seront identiques a celles ayant
fait I’objet de la publication au préaable dans la Gazette du
Canada Partie | (selon qu’il s agisse d’ une approche de précision
ou de non-précision) qui devaient étre exigées pour que les ex-
ploitants aériens relevant des sous-parties 703, 704 et 705 ayant
les spécifications d’ exploitation nécessaires diment approuvées
puissent se prévaloir de la valeur inférieure de I’interdiction d’ ap-
proche.

Partie| (Dispositions générales)

La Partie | renferme des définitions visant plus d’ une partie du
Reglement de I'aviation canadien (RAC) ainsi que des disposi-
tions administratives qui s appliquent atoutes les parties du RAC.

Article 101.01 (Définitions)

Huit nouvelles définitions sont gjoutées dans cet article.

« APV » signifie « procédure d approche qui utilise un guidage
vertical ».

« FAF » signifie « repére d approche finale ».

«HUD » signifie « collimateur de pilotage ».

La définition de « procédures par faible visibilité » renvoie le
lecteur au CAP pour connaitre les procédures a suivre impérati-
vement sur I'aire de mouvement d'un aéroport lorsque la portée
visuelle de piste (RVR) est inférieure a1 200 pieds.

De plus, une nouvelle définition pour « visibilité sur la piste »,
a savoir « la distance, le long de la piste, sur laquelle une per-
sonne peut voir et reconnaitre une balise de visibilité ou des feux
ayant une intensité de plus ou moins 1 000 candelas », est goutée
al'article 101.01.

Une « approche de non-précision SCDA » est définie comme
étant une « approche de non-précision stahilisée avec angle de
descente constant ».

La définition pour « balise de visibilité » se lit comme suit :
« objet de couleur sombre et de dimensions convenables pour
servir de référence pour évaluer lavisibilité sur la piste ».

Ladéfinition pour « compte rendu de la visibilité » est celle-ci :
« compte rendu qui peut comprendre la visibilité sur la piste, la
visibilité au sol et [aRVR ».

Des modifications a I’ annexe Textes désignés qui accompagne
la sous-partie 103 Administration et application apportent des
corrections permettant de renuméroter les dispositions actuelles et
de prévoir les amendes maximales susceptibles d’ étre encourues
en cas de non-respect des nouveaux articles dans les présentes
modifications du RAC.

Partie VI (Regles générales d' utilisation et de vol des aéronefs)

LaPartie VI du RAC porte sur les reégles générales d’ utilisation
et de vol applicables aux aéronefs en exploitation commerciale
comme privée.

Des modifications a quatre dispositions existantes (arti-
cle 602.126 Minimums de décollage, article 602.128 Minimums
d atterrissage, article 602.129 Interdiction d approche — Géné-
ralités et article 602.130 Interdiction dapproche — préci-
sion CAT II1) sont introduites dans la sous-partie 602 Regles
d'utilisation et de vol. De plus, sont introduites une nouvelle dis-
position (article 602.131 Visihilité sur la piste) ainsi que de la
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Take-off Minima and to section 602.128 Landing Minima are
minor editorial revisions with no operational implications.

Section 602.129 (Approach Ban — General) and Section 602.130

norme 622.131 qui Sy ratache. Les modifications a I'arti-
cle 602.126 Minimums de décollage et a I’ article 602.128 Mini-
mums d’ atterrissage ne sont que de petites corrections de forme
qui N’ auront aucune conséquence au niveau opérationnel .

Article 602.129 (Interdiction d' approche — Généralités) et

(Approach Ban — CAT I1l Precision)

The provisions in section 602.129 and in section 602.130, prior
to these amendments, are summarized and compared to the
amendments in the following Table 1.

article 602.130 (Interdiction d’ approche — précision CAT 111)

Les dispositions qui figurent aux articles 602.129 et 602.130
avant les présentes modifications sont résumées dans le tableau |
ci-dessous en plus d’ étre comparées aux présentes modifications.

Tablel

Part VI Section 602.129 and Section 602.130 Summary Table

Pre-amendment section 602.129

Amended section 602.129

Appliesto all operations.

When RVR < minimum - discontinue approach unless
(a) when RVR received aircraft has passed outer marker or fix that serves as outer
marker and isin descent to runway;

(b) the aircraft is on atraining flight with no landing intended and the appropriate
air traffic control unit has been notified of the intention not to land;

(c) the RVR isfluctuating above and below minimum and the ground visibility is
greater than or equal to 1/4 mi.; or

(d) the pilot-in-command is conducting a CAT 111 approach.

for aeroplane: RVR less than minimum RVR if

(a) where both RVR A & B are reported - A < 1,200 ft. and B < 600 ft.; or
(b) where only one RVR is reported - RVR < 1,200 ft.

for helicopter: RVR less than minimum RVR if

(a) where both RVR A & B are reported - A < 1,200 ft.; or
(b) where only one RVR is reported - RVR < 1,200 ft.

Does not apply to Part VI operations.

When RVR < minimum - discontinue approach unless
(a) when RVR received aircraft has passed the FAF inbound or, where thereis
no FAF, has passed the point where the final approach course isintercepted ;
(b) (no change);
(c) the RVR is varying between distances less than and greater than the minimum

(d) the RVR < minimum and the ground visibility is at least 1/4 mi.; or
(e) the pilot-in-command is conducting a CAT |11 approach.

for aeroplane: RVR less than minimum RVR if

(a) where both RVR A & B are reported - A < 1,200 ft. or B < 600 ft.; or
(b) where only one RVR is reported - RVR < 1,200 ft.

for helicopter: RVR less than minimum RVR if
(a) (no change); or
(b) (no change).

No non-precision nor APV approach nor a CAT | or CAT |l precision approach
may be commenced to an airport where low visibility procedures are in effect

Pre-amendment section 602.130

Amended section 602.130

Appliesto all operations.

No pilot-in-command conducting a CAT |1 approach shall continue the approach
beyond the outer marker (Final Approach Fix) unlessthe RVR is greater than or
equal to the minimum RVR specified in the CAP.

Does not apply to Part VI operations.

No person shall continue a CAT |11 precision approach in an IFR aircraft beyond
the FAF inbound or, where there is no FAF, the point where the final approach
courseisintercepted unless the RVR is equal to or greater than the minimum RVR
specified in the CAP in respect of the runway or surface of intended approach for
the instrument approach procedure conducted.

Tableau |

Tableau résumant les articles 602.129 et 602.130 de la Partie VI

Article 602.129 avant les modifications

Article 602.129 modifié

S applique atous les types d’ exploitation.

Si RVR < minimum — interrompre I’ approche, a moins que, selon lecas:
a) au moment de laréception de laRVR, I" aéronef ait franchi laradioborne
extérieure ou le repére qui en tient lieu et soit en descente vers lapiste;
b) I aéronef soit utilisé en vol d’ entralnement sans qu’ aucun atterrissage ne soit
prévu et que I’ unité de contréle de la circulation aérienne compétente ait éé
avisée del’intention de ne pas atterrir;
¢) laRVR fluctue au-dessus et au-dessous du minimum alors que la visibilité au
sol est au moins égale aun quart de mille;

Ne s applique pas aux types d’ exploitation relevant de la Partie VII.

Si RVR < minimum — interrompre I’ approche, a moins que, selon le cas :

d) le commandant de bord effectue une approche CAT IlII.

1200

a) au moment de laréception de laRVR, I' aéronef ait franchi le FAF de
rapprochement ou, en I absence de FAF, ait franchi le point d’interception dela
trgjectoire d' gpproche finale;

b) (aucune modification);
¢) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures alaRVR minimale;

d) laRVR < minimum alors que la visibilité au sol est au moins égale aun quart
de mille,

€) le commandant de bord effectue une approche de CAT III.
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Tableau | (suite)

Tableau résumant les articles 602.129 et 602.130 dela Partie VI

Article 602.129 avant les modifications

Article 602.129 modifié

Pour un avion : RVR inférieure aune RVR minimale si, selon lecas :

a) lorsque les deux RVR A et B sont communiquées - A <1200 pi et
B < 600 pi;
b) lorsqu’ une seule RVR est communiquée— RVR < 1 200 pi.

Pour un hélicoptére : RVR inférieure aune RVR minimale s, selon lecas:

a) lorsque les deux RVR A et B sont communiquées - A < 1 200 pi;
b) lorsqu’ une seule RVR est communiquée— RVR < 1 200 pi.

Pour un avion : RVR inférieure aune RVR minimale si, selon lecas :

a) lorsque les deux RVR A et B sont communiquées - A <1200 pi ou B < 600 pi;
b) lorsqu’une seule RVR est communiquée— RVR < 1 200 pi.

Pour un hélicoptére : RVR inférieure aune RVR minimale s, selon lecas:

a) (aucune modification);
b) (aucune modification).

11 est interdit d’ amorcer une approche de non-précision, une approche APV ou une
approche de précision CAT | ou CAT Il &un aéroport ou les procédures par faible
visibilité sont en vigueur.

Article 602.130 avant les modifications

Article 602.130 modifié

S applique atous les types d’ exploitation.

1l est interdit au commandant de bord d’un aéronef IFR qui effectue une approche
de précision CAT Il de poursuivre |I” approche au-dela de la radioborne extérieure
ou du repére qui en tient lieu, amoins que laRVR ne soit égale ou supérieure ala
RVR minimale précisée par le ministre dans le CAP.

Ne s appligue pas aux types d’ exploitation relevant de la Partie VII.

11 est interdit de poursuivre une approche de précision CAT II1 au-deladu FAF en
rapprochement ou, lorsqu’il n'y apas de FAF, au-dela du point ou latrgectoire
d'approche finale est interceptée, amoins que laRVR communiquée ne soit égale
ou supérieure ala RV R minimale précisée dans le CAP pour la piste ou la surface
prévue pour |" approche selon la procédure d’ gpproche aux instruments éffectuée.

The changes to section 602.129 specify that this section of
the CARs does not apply to aircraft engaged in commercia op-
erations under Part VI of the CARs. They, also, correct an unin-
tended error whereby, for an aeroplane, if there are two RVR
sensors on a runway (RVR A and RVR B) the visibility was re-
quired to be less than 1,200 feet RVR at location A and less
than 600 feet RVR at location B to establish an approach ban. The
correction replaces “and” with “or”. Thus, for an aeroplane, an
approach ban exists if the visibility is less than 1,200 feet RVR
at “A” or lessthan 600 feet RVR at “B”.

A condition which was in section 602.129, before these
amendments were introduced, that allowed a pilot-in-command to
continue an instrument approach if the RVR was fluctuating
above and below the minimum RVR and the ground visibility
was reported to be at least 1/4 of amile is replaced by two provi-
sions under either of which an instrument approach may be con-
tinued. In one instance, if the RVR is varying between distances
less than and greater than the minimum RVR and, in the second
instance, if the RVR is less than the minimum RVR, and the
ground visibility is reported to be at least 1/4 of a mile the ap-
proach may be continued. This revision eases restrictions on the
circumstances under which an instrument approach may be con-
tinued for those pilots to whom section 602.129 is applicable.

In addition, a subsection in section 602.129 prohibiting the
pilot-in-command of an aircraft operating under IFR from com-
mencing a non-precision, an APV, aCAT | or aCAT Il precision
approach to an airport where low visibility procedures are in ef-
fect is added. (As discussed above, a definition of “low visibility
procedures’ is added to section 101.01.)

A change to section 602.130 states that this Regulation, aso,
does not apply to aircraft in commercia operations under
Part V1.

Les modifications a |’ article 602.129 précisent que ledit article
ne s applique pas aux aéronefs effectuant des vols commerciaux
relevant de la Partie VII du RAC. Elles corrigent également une
erreur fortuite indiquant que, dans le cas d' un avion, s'il y a deux
capteurs de RVR le long d’une piste (RVR A et RVR B), lavisi-
bilité doit étre inférieure a une RVR de 1 200 pieds a I'emplace-
ment A et inférieure a une RVR de 600 pieds a |’ emplacement B
pour qu'il y ait interdiction d’approche. Cette correction permet
de remplacer « et » par « ou ». Ainsi, il y ainterdiction d’ appro-
che pour un avion lorsque la visibilité est inférieure a une RVR
de 1 200 pieds au point A ou inférieure a une RVR de 600 pieds
au point B.

Une condition figurant dans I’ article 602.129 avant I’introduc-
tion des présentes modifications permet au commandant de bord
de poursuivre une approche aux instruments si la RVR fluctue au-
dessus et au-dessous de la RVR minimale et si la visibilité au sol
communiquée est au moins égale a un quart de mille, est rempla-
cée par deux dispositions proposées permettant, I’une ou I’ autre,
de poursuivre une approche aux instruments. Dans un premier
cas, s laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures
ala RVR minimale et, dans un second cas, s la RVR est infé-
rieure alaRVR minimale et que la visibilité au sol communiquée
soit d’au moins un quart de mille, alors |'approche pourra se
poursuivre. Cette révision assouplit les restrictions entourant les
circonstances en vertu desguelles une approche aux instruments
peut se poursuivre dans le cas des pilotes assujettis a I'arti-
cle 602.129.

Deplus, il est gouté, al’article 602.129, un paragraphe interdi-
sant au commandant de bord d’un aéronef volant en IFR d’ amor-
cer une approche de non-précision, une APV ou une approche de
précision CAT | ou CAT Il & un aéroport ou les procédures par
faible visibilité sont en vigueur. (Tel que mentionné plus haut,
une définition de « procédures par faible visibilité » est ajoutée a
I'article 101.01.)

Une modification al’ article 602.130 précise que ledit article lui
non plus ne s applique pas aux aéronefs effectuant des vols com-
merciaux relevant de la Partie VII.
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Section 602.131 (Runway Visibility)

In addition to the above, a new regulation (section 602.131
Runway Visibility) delineates the way in which runway visibility
may be assessed when no reading is available from RVR “A”
or RVR “B” and limits the validity of a given assessment of run-
way visibility to a maximum of twenty minutes. The assessment
of runway visibility may be performed by an instrument-rated
pilot in accordance with a new standard 622.131 Pilot Assessment
of Runway Visibility Standards or by a person qualified as laid out
in new section 804.26 Qualifications and Training and in the
manner set out in new section 804.25 Assessment and Reporting
of Runway Visibility in Subpart 804 (Aviation Weather Services
and Assessment of Runway Visibility). The new standard 622.131
establishes the positions in the runway environment from which
an instrument-rated pilot may assess runway visibility.

Part VIl (Commercial Air Services)

Part VII (Commercial Air Services) of the CARs encompasses
the operating and flight rules which apply specificaly to com-
mercial aircraft operations. Subpart 700 (General) contains regu-
lations applied to commercial aircraft operations in general, while
Subparts 701, 702, 703, 704 and 705 apply individually to spe-
cific types of commercial operations or to aircraft differentiated
by weight category, number of engines, passenger seating con-
figuration, and engine power type. Subpart 701 (Foreign Air Op-
erations) applies to the operation in Canada of a foreign state
aircraft or of an aircraft operated by a foreign operator in an air
transport service. Subpart 702 (Aerial Work) applies to aerid
work involving the carriage of passengers other than flight crew,
the carriage of helicopter external loads, towing of objects or the
dispersal of products (e.g. crop spraying). Subpart 703 (Air Taxi
Operations), Subpart 704 (Commuter Operations) and Sub-
part 705 (Airline Operations) apply to the operation by a Cana-
dian air operator, in an air transport service or in aerial work in-
volving sightseeing operations, of aircraft of varying maximum
certificated take-off weights (MCTOW) and passenger seating
configurations. The smaller aircraft are regulated under Sub-
part 703 (Air Taxi Operations). The regulations contained in Sub-
part 704 (Commuter Operations) apply to somewhat heavier
aircraft capable of carrying more passengers while even larger
aircraft capable of carrying twenty or more passengers are regu-
lated under Subpart 705 (Airline Operations). Subpart 706
(Aircraft Maintenance Requirements for Air Operators) contains
mai htenance requirements which apply to operations conducted in
accordance with Part VI1I.

The changes to Part VIl are contained in amended and new
regulations in four Subparts of Part VII along with the necessary
associated standards. These amendments are intended to tailor an
approach ban for commercial operations, which will enhance
aviation safety while taking into account the varying requirements
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Article 602.131 (Visihilité sur la piste)

En plus de ce qui précede, une nouvelle réglementation (a sa-
voir I'article 602.131 Visibilité sur la piste) précise la maniére
selon laguelle lavisibilité sur la piste peut étre évaluée en |’ absen-
ce de toute lecture de la RVR A ou de la RVR B et limite a une
période maximale de vingt minutes la validité d’une évaluation
donnée de la visibilité sur la piste. Cette évaluation de lavisibilité
sur la piste peut étre effectuée par un pilote ayant une qualifica-
tion de vol aux instruments, conformément a la nouvelle nor-
me 622.131 (Visibilité sur la piste), ou par une personne qualifiée
répondant aux conditions du nouvel article 804.26 Qualifications
et formation, et ce, de la maniére prévue dans le nouvel arti-
cle 804.25 Evaluation et communication de la visibilité sur la
piste se trouvant a la sous-partie 804 (Services de météorologie
aéronautique et évaluation de la visibilité sur la piste). La nou-
velle norme 622.131 permet d' établir les endroits sur la piste a
partir desquels un pilote ayant une qualification de vol aux ins-
truments peut évaluer lavisibilité sur cette piste.

Partie VI (Services aériens commerciaux)

LaPartie VII (Services aériens commerciaux) du Réglement de
I’aviation canadien renferme les regles d’ utilisation et de vol qui
s appliquent spécifiquement a I’ utilisation d aéronefs commer-
ciaux. La sous-partie 700 (Généralités) contient les dispositions
qui sappliguent de fagon générale a I'utilisation d aéronefs
commerciaux, tandis que les sous-parties 701, 702, 703, 704
et 705 s intéressent précisément aux différents types d’ utilisation
des aéronefs commerciaux ou encore aux aéronefs caractérisés
par la catégorie de masse, le nombre de moteurs, la configuration
des siéges de passagers et e type d’installation motrice. La sous-
partie 701 (Opérations aériennes étrangéres) s applique a I’ utili-
sation, au Canada, d’un aéronef provenant d’ un Etat étranger ou a
I’ utilisation d'un aéronef par un exploitant étranger dans le cadre
d’un service de transport aérien. Quant a la sous-partie 702 (Opé-
rations de travail aérien), elle s applique, dans le cadre d’un tra-
vail aérien, au transport de passagers autres que les membres
d’ équipage de conduite, au transport de charges externes par héli-
coptére, au remorquage d objets ou a I'épandage de produits
(par exemple pour le traitement des récoltes). Enfin, les sous-
parties 703 (Exploitation d’ un taxi aérien), 704 (Exploitation d’un
service aérien de navette) et 705 (Exploitation d’une entreprise
de transport aérien) portent sur I'utilisation par un exploitant
aérien canadien, dans le cadre d’ un service de transport aérien ou
d'un travail aérien comportant des excursions aériennes,
d’ aéronefs de diverses masses maximales homologuées au décol-
lage (MMHD) et de diverses configurations de siéges des passa-
gers. Les plus petits aéronefs sont régis par la sous-partie 703
(Exploitation d'un taxi aérien). Les dispositions que renferme la
sous-partie 704 (Exploitation d'un service aérien de navette)
s appliquent aux aéronefs quelque peu plus lourds capables de
transporter plus de passagers, tandis que les aéronefs encore plus
lourds capables de transporter vingt passagers ou plus sont régis
par la sous-partie 705 (Exploitation d’ une entreprise de transport
aérien). Quant a la sous-partie 706 (Exigences de maintenance
des aéronefs pour les exploitants aériens), elle précise les exigen-
ces de maintenance pertinentes aux opérations effectuées en vertu
delaPartie VII.

Les modifications a la Partie VII se trouvent dans les disposi-
tions réglementaires, nouvelles et modifiées, de quatre sous-
parties de la Partie VII ainsi que dans les normes nécessaires qui
sy rattachent. Ces modifications ont pour objet de tailler sur
mesure une interdiction d approche applicable aux opérations
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and operating conditions of different types of commercia opera-
tions. No specific amendment is added to Subpart 701 (Foreign
Air Operations). Foreign air operatorsin Canada will be governed
by the more conservative of the amendments contained in Sub-
part 700 or by their own domestic regulations.

In Subpart 700 (General) two new sections are introduced, sec-
tion 700.10 Approach Bans —Non Precision, APV and CAT | Pre-
cision, and section 700.11 Approach Bans — CAT Il and CAT III
Precision.

A new section is added to each of Subpart 703 (Air Taxi Op-
erations), Subpart 704 (Commuter Operations) and Subpart 705
(Airline Operations). These three sections each require anyone
who wishes to operate with a lower approach ban than that speci-
fied in Subpart 700 to be doing so under the authorization of an
air operator certificate and to abide by specified conditions to be
detailed in each section. As well, two sections 704.36 and 705.47
in Subpart 704 and Subpart 705 respectively set forth the condi-
tions under which a CAT Il or a CAT Il instrument approach
may be conducted. Three new standards are also introduced, one
for each of Subparts 703, 704 and 705, which provide criteria
which must be satisfied for Stabilized Constant-Descent-Angle
(SCDA) Non-Precision Approach training and procedures. These
criteria are among the requirements, some of which are aso
specified in the applicable sections, giving the conditions under
which an SCDA approach may be continued when the visibility is
lower than that permitted under Subpart 700.

Summary and Comparison of Amendmentsto Subparts of
Part VII

The new sections added to Subpart 700, section 700.10 Ap-
proach Bans — Non Precision, APV and CAT | Precision and
section 700.11 Approach Bans — CAT |l and CAT |1l Precision,
along with the sections introduced in Subpart 703 (Air Taxi Op-
erations), section 703.41 Approach Bans — Non Precision, APV
and CAT | Precision, Subpart 704 (Commuter Operations), sec-
tion 704.37 Approach Bans — Non Precision, APV and CAT |
Precision and Subpart 705 (Airline Operations), section 705.48
Approach Bans — Non Precision, APV and CAT | Precision and
the associated standards for SCDA training and procedures are
summarized and compared in the following Table 1.

New sections 700.10, 703.41, 704.37 and 705.48 establish an
approach ban for al non-precision approaches, APVs and CAT |
precision approaches. A table in each section sets forth the mini-
mum visibility report (approach ban), as based on the CAP advi-
sory visibility for the approach procedure, which prohibits con-
tinuation of any of the above three types of approach when the
visibility report is below that value. In the table in section 700.10,
the approach ban is approximately 75% of the CAP advisory visi-
bility except for CAP advisory visibility of RVR 2,600 feet in
which case the approach ban is RVR 1,600 feet. In the tables in
sections 703.41, 704.37 and 705.48, the approach ban is approxi-
mately 50% of the CAP advisory visibility except for CAP

commerciales, laguelle va rehausser la sécurité aérienne tout en
tenant compte des différences existant dans les exigences et dans
les conditions d' utilisation inhérentes aux divers types d exploi-
tation commerciale. Aucune modification particuliére n’est gjou-
tée a la sous-partie 701 (Opérations aériennes étrangeres). Au
Canada, |es exploitants aériens étrangers seront régis par les me-
sures les plus conservatrices entre les modifications figurant a la
sous-partie 700 ou leur propre réglementation nationale.

Deux nouveaux articles sont introduits a la sous-partie 700
(Généralités), a savair I'article 700.10 Interdictions d’ approche —
non-précision, APV et précision CAT | et 700.11 Interdictions
d approche — précision CAT Il et CAT IlI.

Un nouvel article est gjouté a chacune des sous-parties 703
(Exploitation d'un taxi aérien), 704 (Exploitation d'un service
aérien de navette) et 705 (Exploitation d'une entreprise de trans-
port aérien). En vertu de chacun de ces trois articles, toute per-
sonne désirant se prévaloir d'une interdiction d’approche infé-
rieure a celle spécifiée ala sous-partie 700 devra le faire en vertu
de I'autorisation figurant dans un certificat d' exploitation aé
rienne et dans le respect des conditions qui seront détaillées dans
chaque article. De plus, les deux articles 704.36 et 705.47 se trou-
vant respectivement dans les sous-parties 704 et 705 énoncent les
conditions en vertu desguellesiil est permis d’ effectuer une appro-
che de précision CAT 1l ou CAT IIl. De la méme facon, trois
nouvelles normes sont proposées, une pour chacune des sous-
parties 703, 704 et 705, normes qui fixent les critéres devant étre
respectés pour laformation et les procédures propres a une appro-
che de non-précision stabilisée avec angle de descente constant
(SCDA). Ces critéres font partie des exigences, dont certaines
sont également précisées dans les articles pertinents, donnant les
conditions en vertu desquelles il est possible de poursuivre une
approche SCDA alors que la visihbilité est inférieure a celle per-
mise en vertu de la sous-partie 700.

Résumé et compar aison des modifications aux sous-parties de
laPartieVII

Les nouveaux articles gjoutés a la sous-partie 700, a savoir
I"article 700.10 Interdictions d’ approche — non-précision, APV
et précision CAT | et 700.11 Interdictions d approche — préci-
sion CAT Il et CAT Ill, ainsi que les articles introduits aux sous-
parties 703 (Exploitation d'un taxi aérien), 704 (Exploitation
d'un service aérien de navette) et 705 (Exploitation d' une entrepri-
se de transport aérien), a savoir respectivement les articles 703.41
Interdictions dapproche — non-précision, APV et préci-
sion CAT I, 704.37 Interdictions d' approche — non-précision, APV
et précision CAT | et 705.48 Interdictions d’approche — non-
précision, APV et précision CAT | et |es normes connexes portant
sur la formation et les procédures en matiere de SCDA, font
I’ objet d’un résumé et d’une comparaison dans le tableau Il qui
suit.

Les nouveaux articles 700.10, 703.41, 704.37 et 705.48 établis-
sent une interdiction d approche pour la totalité des approches de
non-précision, des APV et des approches de précision CAT I. Un
tableau dans chague article fixe le rapport de visibilité minimale
(interdiction d’ approche), en se basant sur la visibilité recomman-
dée du CAP applicable a la procédure d approche, qui interdit la
poursuite de I’ approche pour I"un des trois types d’ approche men-
tionnés plus haut, lorsgue la visibilité est inférieure a ce chiffre.
Dans le tableau de I'article 700.10, I'interdiction d’ approche est
d environ 75 pour cent de la visibilité recommandée dans le CAP,
sauf s la visbilité recommandée dans le CAP est une RVR
de 2 600 pieds, auquel cas I'interdiction d’approche est fixée a
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advisory visibility of RVR 2,600 feet in which case the approach
ban is RVR 1,200 feet. The tables referred to are available in the
regulations which this RIAS accompanies and have not been re-
produced here.

The provisions for minimum visibility which apply to aero-
planes in section 700.10 or in sections 703.41, 704.37 or 705.48
are more restrictive than those in section 602.129 except for when
the table in one of sections 703.41, 704.37 or 705.48 is the gov-
erning table and the CAP advisory visibility is RVR 2,600 feet. In
that case the approach ban is RVR 1,200 feet as is the approach
ban in section 602.129. Subpart 702 Aerial Work operations are
offered no alternative to section 700.10. There are no changes in
section 700.10 to the minima for helicopters from those in effect
under section 602.129.
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une RVR de 1 600 pieds. Dans les tableaux des articles 703.41,
704.37 et 705.48, I interdiction d’ approche est de |’ ordre de 50 pour
cent de la visihilité recommandée dans le CAP, sauf s la visibilité
recommandée dans le CAP est une RVR de 2 600 pieds, auquel cas
I"interdiction d’ approche est fixée a une RVR de 1 200 pieds. Les
tableaux auxquelsil est fait référence se trouvent dans la réglemen-
tation inhérente a I’ objet du présent REIR et n'ont pas été repro-
duitsici.

Les dispositions relatives a la visbilitt minimale qui
s appliquent aux avions al’article 700.10 ou aux articles 703.41,
704.37 et 705.48 sont plus restrictives que celles de I'arti-
cle 602.129, sauf si C'est le tableau de I’un des articles 703.41,
704.37 et 705.48 qui prévaut et que la visibilité recommandée
dans le CAP soit une RVR de 2 600 pieds. Dans un tel cas,
I"interdiction d’ approche est fixée a une RVR de 1 200 pieds, tout
comme a |’ article 602.129. Aucune solution de rechange a I’ arti-
cle 700.10 n'est offerte dans le cas des opérations régies par la
sous-partie 702 Opérations de travail aérien. En ce qui concerne
les minimums applicables aux hélicoptéres, rien n'est changé a
I"article 700.10 par rapport aux minimums en vigueur donnés a
I"article 602.129.
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Tablell

Part VII Simplified Approach Ban Summary Table

Section 700.10 Approach Bans— Non Precision, APV and CAT | Precision

Sections 703.41, 704.37 and 705.48 Approach Bans— Non Precision, APV

and CAT | Precision

When the visibility report < minimum visibility, discontinue approach unless:

() when visibility report received, aircraft has passed FAF inbound or, for
procedures without an FAF, is beyond the point where final approach courseis
intercepted;

(b) the aircraft is on atraining flight with no landing intended and the appropriate
air traffic control unit has been notified of the intention not to land;

(c) the RVR is varying between distances < and > minimum RVR;

(d) where the aerodrome is south of 60 and when no RVR or runway visibility is
available, ground visibility is variable between distances < and > minimum
visibility;

(e) when alocalized meteorological phenomenon is affecting ground visibility and
the visibility on the approach to the runway of intended approach and along that
runway, observed and reported by the pilot-in-command in flight and reported
immediately to air traffic services, if available, is more than or equal to the
visibility specified in the CAP for procedure conducted; or

(f) the approach is conducted under section 703.41, 704.37 or 705.48.

The visibility with respect to an aeroplane is less than the minimum visibility
required for a non-precision approach, an APV or aCAT | precision approach if in

respect of the visibility referred to in the CAP set out in column | of an itemin the
relevant table,

(a) where both RVR A & B are reported — A < the visibility set out in column 11 of
an item in the table for the approach conducted;

(b) where only one RVR is reported — RVR < the visibility set out in column |1 as
described above;

(c) runway visibility < the visibility set out in column |1 as described above if
no RVR isavailable; or

(d) where aerodrome is south of 60 and no RVR or runway visibility is available,
ground visibility < the visibility set out in column |1 as described above.

for helicopter: minimum visibility
(a) where both RVR A & B arereported — A < 1,200 ft.; or
(b) where only one RVR is reported — RVR < 1,200 ft.

No non-precision approach, APV and CAT | precision approach shall be
commenced to an airport where low visibility procedures are in effect.

The visibility with respect to an aeroplane is less than the minimum visibility
required for a non-precision approach, an APV or aCAT | precision approach if in
respect of the visibility referred to in the CAP set out in column | of an itemin the
relevant table,

(a) where both RVR A & B are reported — A < the visibility set out in column 11 of
an item in the table for the approach conducted;

(b) where only one RVR is reported — RVR < the visibility set out in column Il as
described above;

(c) runway visibility < the visibility set out in column |l as described above, if

no RVR isavailable; or

(d) where aerodrome is south of 60 and no RVR or runway visibility is available,
ground visibility < the visibility set out in column |1 as described above.

To continue a non-precision or an APV approach using the approach ban visibility
criteriaas provided in section 703.41, section 704.37 or section 705.48, the
following conditions must be met:
(a) the air operator must be authorized to do so inits air operator certificate;
(b) the minimum crew must be a pilot-in-command (PIC) and a
second-in-command (SIC) (for Subpart 703 operations®);
(c) the aeroplane must have
(i) autopilot capable of conducting a non-precision or an APV approach to less
than or equal to 400 ft. AGL or the crew must use pilot-monitored-approach
procedures, or
(ii) for Subpart 704 or 705 operations, a HUD capable of conducting a
non-precision or an APV approach to 400 ft. AGL or lower;
(d) the approach must be flown to the straight-in minima; and
(e) one of the following must exist
(i) visibility must be equal to or more than the approach ban in the table to the
relevant section as referred to above, or
(i) the reported RVR varying between distances < and > minimum RVR found
in the table to the relevant section as referred to above, or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility described in the table in the
relevant section as referred to above and, at the time the visibility report is
received, the aeroplane must have passed the FAF inbound or, where thereis no
FAF, the point where the final approach course is intercepted.

SCDA Non-Precision Approaches
To conduct an SCDA non-precision approach using the approach ban visibility
criteria found in the table attached to the relevant section as referred to above, the
following must be met:
(a) the air operator must be authorized to do so in its operator certificate;
(b) the minimum crew must be PIC and SIC (for Subpart 703 operations’);
(c) the aeroplane must have
(i) an autopilot capable of conducting a non-precision approach to 400 ft. AGL
or lower or the crew must use pilot-monitored-approach procedures, or
(i) for Subpart 704 or 705 operations, a HUD capable of conducting anon-
precision approach to 400 ft. AGL or lower;
(d) the procedure must be conducted to straight-in minimawith afinal approach
course that meets the requirements set forth in the associated standards;
(e) one of the following must exist
(i) the visibility must be equal to or more than that specified in the table attached
to the relevant section as referred to above, or
(ii) RVR varying between distances < and > that specified in the table attached to
the relevant section as referred to above, or
(iii) the visibility is less than the minimum visibility found in the table attached
to the relevant section as referred to above and, at the time the visibility report
isreceived, the aeroplane must have passed the FAF inbound or, where thereis
no FAF, the point where the final approach courseis intercepted.

The associated standards will require:

(a) the air operaor must have aflight crew training and qualifications program
for SCDA non-precision approaches that satisfies the appropriate standard;

5 Existing sections 704.106 and 705.103 require aminimum of two cockpit crew for commuter and airline operations where passengers are being carried in IFR flight

7 See previous note
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Table |l — Continued

Part VII Simplified Approach Ban Summary Table

Section 700.10 Approach Bans—Non Precision, APV and CAT | Precision Sections 703.41, 704.37 and 705.48 Approach Bans— Non Precision, APV and
CAT | Precision

(b) the air operator must have standard operating procedures (SOPs) for SCDA
non-precision gpproaches which include the height to be added to the MDA to
compensate for additional height loss which may be expected during missed
approach initiation where

(i) there has been failure of an aircraft system,
(ii) the aircraft is above the normal maximum landing weight,

(iii) the aircraft landing weight is limited by aborted landing climb performance,
or

(iv) height loss could be expected to be > normal;

(c) the final approach course must be less than or equal to 15 degrees from the
runway centreline; and

(d) the final approach segment must be flown using a stabilized descent with a
constant descent angle between 3.5 degrees and 2.9 degrees inclusive from an FAF
to target touchdown point.

CAT | Precision Approaches

To conduct a CAT | approach using the approach ban visibility criteria found in the
table attached to the relevant section as referred to above, the following must be
met:

For all operations, the air operator must be authorized to do soin its air operator
certificate and one of the following must exist

(a) the visibility must be equal to or greater than that specified in the tablein the
relevant section as referred to above; or

(b) the RVR must be varying between distances < and > the minimum RVR in the
tablein the relevant section as referred to above; or

(c) the visibility must be less than the minimum visibility set out in the tablein the
relevant section as referred to above and, at the time the visibility report is received,
the aeroplane must have passed the FAF inbound or, where thereis no FAF, the
point where the final approach courseisintercepted.

For 703 operations:

(a) the minimum crew must beaPIC and aSIC;

(b) the aeroplane must be equipped with

(i) aflight director and autopilot capable of conducting a coupled precision
approach to 200 feet AGL or lower, or

(i) if the flight crew uses pilot-monitored-approach procedures, aflight director
capable of conducting a precision approach to 200 feet AGL or lower;

(c) the runway must be equipped with serviceable high-intensity approach lighting,
high-intensity runway centreline lighting and high-intensity runway edge lighting.
For 704 and 705 operations:

(a) if the aeroplane is not equipped with a HUD;

(i) the flight crew must use pilot-monitored-approach procedures or the
pilot-in-command and the second-in-command must be qualified to conduct
a CAT Il precision approach,

(ii) the aeroplane must have

(A) aflight director and autopilot capable of conducting a coupled precision
approach to 200 ft. AGL or lower, or
(B) if the crew uses pilot-monitored-approach procedures, aflight director
capable of conducting a precision approach to 200 ft. AGL or lower,
(iii) the runway must have serviceable high-intensity approach lighting,
high-intensity centreline lighting and high-intensity runway edge lighting;
(b) if the aeroplane is equipped with a HUD capable of conducting a precision
approach to 200 feet AGL or lower;
(i) the pilot-in-command and the second-in-command must be qualified to
conduct a CAT Il precision approach,
(i) the aeroplane must be equipped with a flight director and an autopilot
capable of conducting a coupled precision approach to 200 feet AGL or lower,
and
(iii) the runway must be equipped with serviceable high-intensity approach
lighting and high-intensity runway edge lighting.

1206



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-199

Tableau ||

Tableau résumant I'interdiction d’approche simplifiéerelevant dela Partie V11

Article 700.10 I nterdictions d' approche — non-précision, APV et Articles 703.41, 704.37 et 705.48 I nterdictions d’ approche —

précision CAT | non-précision, APV et précision CAT |

Si le compte rendu de visibilité < visibilité minimale, interrompre I approche, a Lavisibilité &I’ égard d'un avion est inférieure alavisibilité minimale requise pour
moins que, selonlecas: une approche de non-précision, une APV ou une gpproche de précision CAT | si,

a) au moment de la réception du compte rendu de la visibilité, I' aéronef ait franchi | Par rapport alavisibilité mentionnée dansle CAP dont il est question ala colonne |
le FAF en rapprochement ou, en |' absence de FAF, setrouve au-dela du point ot la | d'un élément du tableau pertinent :

trajectoire d' approche finale est interceptée; a) si lesdeux RVR A et B sont communiquées—laRVR A estinférieureala

b) I aéronef soit utilisé en vol d entrainement sans qu’ auicun atterrissage ne soit visibilité mentionnée & la colonne Il d’ un élément du tableau pour | approche
prévu et que I’ unité de contrdle de la circulation aérienne compétente ait été avisée | effectuée;

del’intention de ne pas atterrir; b) i une seule RVR est communiquée —1aRVR est inférieure alavisibilite

¢) laRVR varie entre les distances inférieures et supérieures alaRVR minimale; | mentionnée alacolonne I dont il est question plus haut;

d) lorsque I’ aérodrome se trouve au sud du 60° paralléle et en cas d’ absence ¢) si aucune RVR n’est disponible —lavisibilité sur la piste est inférieure ala

de RVR ou de visihilité sur lapiste, lavisibilité au sol varie entre des distances visibilité mentionnée alacolonne 1 dont il est question plus hat;

inférieures et supérieures alavisibilité minimale; d) s I aérodrome se trouve au sud du 60° parallele et qu’ aucune RVR ni visibilité

6) s un phénomene météorologique localisé affecte la visibilité au sol, lavisibilité | SUr lapiste ne soit disponible — lavisibilité au sol est inférieure alavisibilite

en approche de la piste prévue pour I approche et le long de cette piste soit, telle | Mentionnéealacolonne I dont il est question plus ha.

qu'elle est observée et communiquée par le commandant de bord et communiquée | pour pouvoir poursuivre une approche de non-précision ou une APV al’ aide des
immediatement, le cas écheéant, aux services de la circulation aérienne, est égaleou | critéres de visibilité relatifs I’ interdiction d’ approche figurant aux articles 703.41,
supérieure ala visibilité spécifiée dans le CAP pour la procédure devant étre 704.37 ou 705.48, les conditions suivantes doivent étre respectées :

effectuée; . ) . ) a) I'exploitant aérien doit y étre autorisé en vertu de son certificat of exploitation
f) I'approche soit effectuée en conformité avec les articles 703.41, 704.37 aérienne;
ou 705.48.

b) 1" équipage doit se composer au minimum d’ un commandant de bord et d’' un
Lavisibilité a1’ égard d un avion est inférieure alavisibilité minimale requise pour | commandant en second (S'il S agit d opérations relevant de la sous-partie 703%);
une approche de non-précision, une APV ou une approche de précision CAT | si, ¢) I"avion doit étre équipé, selon le cas :
par rapport alavisibilité mentionnée dans le CAP dont il est question alacolonne| (i) d'un pi . o

B s ; . pilote automati que capable de mener une approche de non-précision ou
d un élément du tableau pertinent - une APV jusgu’a400 pi AGL ou moins, ou bien I’ équipage doit utiliser les

a) si lesdeux RVR A et B sont comm’uni quées—laRVR A est inférieure ala procédures d’ approche surveillée par le pilote,
\élf?egldtéeémmtlonneealacolonneII d’un éément du tableau pour I’ approche (ii) il s agit d opérations relevant des sous-parties 704 ou 705,

. - P e d'un HUD capable de mener une gpproche de non-précision ou
b) s une seule RVR est communiquée—laRVR est inférieure alavisibilité une APV jusqu’ 2400 pi AGL ou mains;

me'_]tl onnéealacol f)nn(z_ll dohtbzl eﬂl q“?‘_‘g’lr_‘ PI us Taut inféxi | d) I' approche doit étre effectuée jusqu’ aux minimums d’ approche directe;
¢) s aucune RVR n'est disponible—la visibilité sur lapiste est inférieure ala ©) I' une des situations suivantes doit exister :

visibilité mentionnée alacolonne Il dont il est question plus haut; (i) lavisibilité doit &re égal o s cale d'interdiction o h
d) si I’aérodrome se trouve au sud du 60° paralléle et qu’ aucune RVR ni visibilité 1) lavisibifite doit €lré egale ou SUperieure a celie O Interdiction ¢ approche
sur la piste ne soit disponible — la visibilité au sol est inférieure alavisibilité figurant dans e tableau de " article pertinent dont il est question plus hau,

mentionnée & lacolonne I dont il est question plus havt. (if) laRVR communiqueée varie entre des distances inférieures et supérieures a
o A L laRVR minimale figurant dans le tableau de I’ article pertinent dont il est

Pour un hélicoptére : visibilité minimale, selon lecas : question plus hat,

a) sl lesdeux RVR A et B sont communiquées—1aRVR A est inférieure (iii) la visibilité est inférieure ala visibilité minimale mentionnée dans le tableau

21200 pieds; de ' article pertinent dont il est question plus haut et, au moment de la réception

b) s une seule RVR est communiquée —laRVR est inférieure & 1 200 pieds. du compte rendu de la visibilité, I"avion a passé le FAF en rapprochement ou, en

Il est interdit d’ amorcer une approche de non-précision, une APV ou une approche le;bl?\?(;fgeg?eﬁ AF, setrouve a-deladu point ol latrajectoire d' approche findle

de précision CAT | &un aéroport ou les procédures par faible visibilité sont en
vigueur. Approches de non-précision SCDA
Pour effectuer une approche de non-précision SCDA al’ aide des critéres de
visibilité relatifs al’interdiction d’ approche figurant dans le tableau joint al’ article
pertinent dont il est question plus haut, les conditions suivantes doivent étre
respectées:
a) I' exploitant aérien doit y étre autorisé en vertu de son certificat d’ exploitation
aérienne;
b) I’ équipage doit se composer au minimum d’ un commandant de bord et d’ un
commandant en second (il ' agit d’ opérations relevant de la sous-partie 7037);
c) I'avion doit étre équipé, selonlecas:
(i) d'un pilote automatique capable de mener une approche de non-précision
jusqu’ @400 pi AGL ou moins, ou bien I’ équipage doit utiliser les procédures
d'approche surveillée par le pilote,
(ii) S'il s'agit d’ opérations relevant des sous-parties 704 ou 705, d'un HUD
capable de mener une approche de non-précision jusgu’ @400 pi AGL ou moins,
d) laprocédure doit étre suivie jusgu’ aux minimums de I approche directe, la
trgjectoire d' gpproche finale respectant par ailleurs les critéres indiqués dans les
NOrMeS CONNEXxes,

6 En cas d’ exploitation d’un service aérien de navette ou d une entreprise de transport aérien, les articles 704.106 et 705.103 actuellement en vigueur exigent la présence
minimale de deux pilotes pour le transport de passagers en vol IFR
7 Vair lanote précédente
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Tableau Il (suite)

Tableau résumant I'interdiction d’approche simplifiéerelevant dela Partie V11

Article 700.10 I nterdictions d’ approche — non-précision, APV et Articles 703.41, 704.37 et 705.48 I nterdictions d’approche —
précision CAT | non-précision, APV et précision CAT |

€) I’'une des conditions suivantes doit exister :

(i) lavisibilité doit étre égale ou supérieure a celle figurant dans le tableau de

I article pertinent dont il est question plus haut,

(ii) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieuresalaRVR
minimale figurant dans e tableau de I’ article pertinent dont il est question plus
haut,

(iii) lavisibilité est inférieure ala visibilité minimale mentionnée dans le tableau
de |’ article pertinent dont il est question plus haut et, au moment de la réception
du compte rendu de lavisibilité, I'avion a franchi le FAF en rapprochement ou,
en | absence de FAF, se trouve au-dela du point ou latrgectoire d approche
finale est interceptée.

Les normes connexes exigeront Ceci :
a) I’ exploitant aérien devra avoir, en matiére d’ approches de non-précision SCDA,
un programme de formation et de qualifications des équipages de conduite
répondant alanorme pertinente;
b) I exploitant aérien devraavoir des procédures d' utilisation normalisées (SOP)
portant sur les approches de non-précision SCDA qui incluent la hauteur a gjouter a
laMDA &fin de compenser la perte d’ atitude supplémentaire susceptible de se
produire au moment du déclenchement de la procédure d’ approche interrompue, si,
selonlecas:

(i) un systéme de |’ aéronef est tombé en panne,

(ii) lamasse de I’ aéronef est supérieure & sa masse maximale normale a

|’ atterrissage,

(iii) lamasse &I’ atterrissage de I’ aéronef est limitée par les performances de

montée aprés un atterri ssage interrompu,

(iv) laperte d' altitude risque vraisemblablement d’ ére supérieure alanormale;
c) latrgjectoire d’ approche finale devra étre effectuée selon un angle inférieur ou
égal a 15 degrés par rapport &I’ axe de la piste;
d) le segment d' gpproche finale devra étre effectué en descente stabilisée selon un
angle de descente constant compris entre 3,5 et 2,9 degrés inclusivement, et ce,
depuis le FAF jusqu’ au point cible de toucher des roues.

Approches de précision CAT |

Pour effectuer une approche de non-précision CAT | al’ aide des critéres de
visibilité relatifs al’interdiction d’ approche figurant dans le tableau joint al’ article
pertinent dont il est question plus haut, les conditions suivantes doivent étre
respectées:

Pour toutes les opérations, |’ exploitation aérien doit y étre autorisé en vertu de son
certificat d’ exploitation aérienne et I’ une des conditions suivantes doit exister :

a) lavisihilité doit étre égale ou supérieure acelle figurant dans le tableau de

I article pertinent dont il est question plus haut;

b) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures alaRVR minimale
figurant dans le tableau de |’ article pertinent dont il est question plus haut,

c) lavisibilité est inférieure ala visibilité minimale mentionnée dans |e tableau de
I"article pertinent dont il est question plus haut et, au moment de la réception du
compte rendu de la visibilité, I'avion afranchi |e repére d' approche finale (FAF) en
rapprochement ou, en |’ absence de FAF, se trouve au-deladu point ou la trajectoire
d’ approche finale est interceptée.

Pour les opérations relevant de la sous-partie 703 :
a) I équipage doit se composer au minimum d’un commandant de bord et d'un
commandant en second;
b) I'avion doit &re équipé, selon lecas:
(i) d’un directeur de val et d’un pilote automatique capables de mener une
approche de précision couplée jusqu’ a 200 pi AGL ou moins,
(ii) si I"éguipage utilise les procédures d’ approche surveillée par le pilote, d'un
directeur de vol capable de mener une approche de précision jusgu’a 200 pi AGL
ou moins;
¢) lapiste doit étre dotée d' un balisage lumineux d' approche a haute intensité ainsi
que de feux d' axe de piste et de feux de bord de piste a haute intensité, le tout en
bon état de fonctionnement.
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Tableau Il (suite)

Tableau résumant I'interdiction d’approche simplifiéerelevant dela Partie V11

Article 700.10 I nterdictions d’ approche — non-précision, APV et
précision CAT |

Articles 703.41, 704.37 et 705.48 I nterdictions d’approche —
non-précision, APV et précision CAT |

Pour |es opérations relevant des sous-parties 704 et 705 :
a) s I'avion n’est pas équipé d'un HUD :
(i) I équi page de conduite doit suivre les procédures d’ approche surveillée par le
pilote ou le commandant de bord et le commandant en second doivent étre
qualifiés pour effectuer des approches CAT I,
(ii) I'avion doit étre équipé, selon lecas:
(A) d'un directeur de vol et d' un pilote automatique capables de mener une
approche de précision couplée jusqu’ & 200 pi AGL ou moins,
(B) si I'équipage utilise les procédures d’ approche surveillée par le
pilote, d’un directeur de vol capable de mener une approche de précision
jusqu’a200 pi AGL ou moins;
(iii) la piste doit étre dotée d’ un balisage lumineux d’ approche & haute intensité
ainsi que de feux d’ axe de piste et de feux de bord de piste a haute intensité, le
tout en bon état de fonctionnement;
b) si I’avion n’est pas équipé d’'un HUD capable de mener une approche de
précision jusqu’a200 pi AGL ou moins:
(i) le commandant de bord et le commandant en second doivent étre qualifiés
pour effectuer des approches de CAT I,
(i) I"avion doit étre équipé d' un directeur de vol et d’un pilote automatique
capables de mener une approche de précision couplée jusqu’' 2200 pi AGL ou
moins,
(iii) la piste doit étre dotée d’ un balisage lumineux d’ approche & haute intensité
ains que de feux de bord de piste a haute intensité, le tout en bon état de
fonctionnement.

Part VIII (Air Navigation Services)

Part VIII (Air Navigation Services) of the CARs deals with the
rules which apply to air traffic services, aeronautical telecommu-
nications, aeronautical information services, aviation weather
services and related safety management programs, levels of ser-
vice and occurrence reporting.

The amendments to sections 700.10 and 700.11 and to Sub-
parts 703, 704 and 705, as outlined above, al allow the use of
reported runway visibility in determining visibility below which
an approach may not be continued beyond the FAF when an RVR
report is not available. A new definition in section 101.01 for
runway visibility defines it as relying upon being able to see and
recognize “a visibility marker” (defined as “a dark object of suit-
able dimensions for use as a reference in evaluating runway visi-
bility”) or to see and recognize “lights having an intensity of more
or less 1,000 candelas’.

Although the reporting of runway visibility is not mandatory, if
the aerodrome or airport operator chooses to make such a report,
the criteria which must be met to ensure the report is reliable and
consistent from one site to another are contained in the following
regulatory changes.

Amendments to Subpart 804 (Aviation Weather Services and
Assessment of Runway Visibility) and to associated standards es-
tablish the criteria (qualifications and training) which must be met
by the individual (other than an instrument rated pilot) who
makes or reports an assessment of runway visibility as defined
in the amendment to section 101.01 (see above). As well, the

Partie V111 (Services dela navigation aérienne)

La Partie VIII (Services de la navigation aérienne) du RAC
traite des regles qui s appliquent aux services de la circulation
aérienne, aux télécommunications aéronautiques, aux services
d'information aéronautique, aux services de météorologie aéro-
nautique ainsi qu’aux programmes de gestion de la sécurité, aux
niveaux de service et aux comptes rendus d’ événements aéronau-
tigues qui S’y rattachent.

Les modifications aux articles 700.10, 700.11 et aux sous-
parties 703, 704 et 705, lesquelles sont décrites ci-dessous, per-
mettent toutes I’ utilisation d’une visibilité sur la piste communi-
quée afin d' établir la visibilité au-dessous de laguelle I’ approche
ne peut étre poursuivie au-dela du FAF, si aucun compte rendu
de RVR n'est disponible. En vertu d’une nouvelle définition a
I'article 101.01, lavisibilité sur la piste repose sur le fait d' étre en
mesure de vair et de reconnaitre « une balise de visibilité » (elle-
méme définie comme « un objet de couleur sombre et de dimen-
sions convenables pour servir de référence pour évaluer la visibi-
lité sur la piste ») ou de voir et d'identifier « des feux ayant une
intensité de plus ou moins 1 000 candelas ».

Bien que le compte rendu de visibilité sur la piste ne soit pas
obligatoire, au cas ou I’ exploitant de I’ aérodrome ou de I’ aéroport
déciderait de fournir un tel compte rendu, voici les modifications
aux dispositions réglementaires qui précisent les critéres a respec-
ter afin de garantir lafiabilité et la cohérence des comptes rendus
d’'un endroit aun autre.

Les modifications a la sous-partie 804 (Services de météorolo-
gie aéronautique et évaluation de la visibilité sur la piste) et aux
normes qui S'y rattachent fixent les critéres (de qualifications et
de formation) que devront respecter les personnes (autres que les
pilotes possédant une qualification de vol aux instruments) qui
font ou qui communiquent une évaluation de la visibilité sur la
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specifications for the markers or lights, and their locations, which
are to be used in the assessment of runway visibility and for the
provision of information relating to these markers or lights for a
specific site, are established in these amendments and the related
standards. The title of Subpart 804 is changed from Aviation
Weather Services to Aviation Weather Services and Assessment of
Runway Visibility.

A revision to section 804.01 Provision of Aviation Weather
Services adds that, in addition to the standards already specified
for the provision of aviation weather services, the provision of
runway visibility information is subject to the requirements intro-
duced in Division Il Runway Visibility (as discussed below). As
well, since this section incorporates Annex 3 of the Convention?,
subsections are added to ensure the terminology used in that An-
nex is understood to have the same meanings as in the Aeronau-
tics Act and the CARs.

A new Division Il (Runway Visibility) is added to Subpart 804.
This Division has five sections. A set of corresponding sectionsin
Standard 824, Division |1l (Runway Visibility Assessment Stan-
dards) is also added. Section 804.22 (Application) specifies that
the Division applies to every person, other than a pilot who meets
the requirements of section 602.131 Runway Visibility, who
makes or reports an assessment of runway visibility at an aero-
drome with the permission of the operator of the aerodrome.

The remaining four sections set forth:

e in section 804.23 (Visibility Markers and Visibility Markers
Charts) and associated section 824.23 of Standard 824, the
criteria which must be met by the visibility markers and their
locations and the format of the visibility markers chart which
the aerodrome or airport operator must produce;

e in section 804.24 (Person Qualified to Assess and Report
Runway Visihility), that, except for a pilot who satisfies the
requirements of section 602.131, only a person qualified in
accordance with section 804.26 may assess runway visibility
and report the assessment;

* insection 804.25 (Assessment and Reporting of Runway Visi-
bility), who may authorize the qualified person to report run-
way visibility and that that person must assess and report the
runway visibility in accordance with section 824.25 of Stan-
dard 824; and

e in section 804.26 (Qualifications and Training) and associ-
ated section 824.26 of Standard 824, the qualifications and
training which the qualified person must have before assess-
ing runway visibility.

The initiative to introduce an approach ban for commercia air
operations in Canada, the details of which are outlined above, has
no effect on approach design nor on design visibility criteria, for
any approach procedures, as currently published, in the CAP. As
described, non-precision approaches are designed with a mini-
mum visibility of no less than one mile and, in many instances,

8 “Convention” — means the Convention on International Civil Aviation signed on
behalf of Canada at Chicago on December 7, 1944, as amended from time to time
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piste, telle qu'elle est définie dans la modification a I'arti-
cle 101.01 (vair ci-dessus). De plus, les spécifications propres aux
balises ou aux feux ainsi qu’'a leurs emplacements, qui serviront
dans I’ évaluation de la visibilité sur la piste et dans la fourniture
de renseignements relatifs a ces balises ou a ces feux a un endroit
particulier sont établies dans les modifications et dans les normes
qui Sy rattachent. Le titre de la sous-partie 804 est modifié pour
se lire Services de météorologie aéronautique et évaluation de la
visibilité sur la piste.

Une révision de |’ article 804.01 Fourniture des services de mé-
téorologie aéronautique gjoute que, en plus des normes déja spé-
cifiées pour la fourniture des services de météorologie aéronauti-
que, la fourniture de renseignements relatifs a la visibilité sur
la piste est assujettie aux exigences apparaissant a la section 111
Visibilité sur la piste (voir la discussion ci-dessous). Et, comme
cet article incorpore I’annexe 3 de la Convention®, certains para-
graphes sont goutés afin de s assurer que la terminologie utilisée
dans ladite annexe correspond a celle utilisée dans la Loi sur
I’ aéronautique et dansle RAC.

Une nouvelle section 111 (Visibilité sur la piste) est gjoutée ala
sous-partie 804. Cette section est composée de cing articles. Par
ailleurs, un ensemble d’'articles correspondants a la section |11
(Normes relatives a I’ évaluation de la visibilité sur la piste) de la
norme 824 est également gjouté. L’ article 804.22 (Application)
spécifie que ladite section s applique a toute personne, autre
qu’un pilote répondant aux exigences de |’ article 602.131 Visibili-
té sur la piste, qui fait ou communigque une évaluation de la visi-
bilité sur la piste a un aérodrome avec la permission de I’ exploi-
tant de cet aérodrome.

Les quatre autres articles précisent :

» al’article 804.23 (Balises de visihilité et cartes des balises de
visibilité) ainsi qu’'a I’ article 824.23 de la norme 824 qui S'y
rattache, les critéres que doivent respecter les balises de visi-
bilité et leurs emplacements ainsi que le format de la carte
des balises de visihilité que I’ exploitant de I’ aérodrome ou de
I’ aéroport doit produire;

« al’article 804.24 (Personne qualifiée pour évaluer la visibilité
sur la piste et en communiquer |’évaluation), que, a |’ excep-
tion d’un pilote répondant aux exigences de I’ article 602.131,
seule une personne qualifiée conformément a I’ article 804.26
peut évaluer la visibilité sur la piste et transmettre cette éva-
luation;

« alarticle 804.25 (Evaluation et communication de la visibili-
té sur la piste), qui peut autoriser la personne qualifiée a com-
muniquer la visibilité sur la piste et le fait que cette personne
doit évaluer et transmettre la visibilité sur la piste conformé-
ment al’ article 824.25 de la norme 824;

e a l'aticle 804.26 (Qualifications et formation) ainsi qu'a
I’ article 824.26 de lanorme 824 qui S'y rattache, les qualifica-
tions et la formation que la personne qualifiée doit posséder
avant de faire des évaluations de la visibilité sur la piste.

L’initiative visant a introduire une interdiction d’ approche ap-
plicable aux opérations commerciales au Canada dont les détails
sont précisés ci-dessus, n'a aucune incidence sur la conception
des approches ni sur les critéres de visibilité prévus a la concep-
tion, et ce, pour aucune des procédures d approche actuelle-
ment publiées dans le CAP. Tel que cela a dgja été expliqué, les

8 Convention — S entend au sens de la Convention de I’ aviation civile internatio-
nale signée a Chicago le 7 décembre 1944 au nom du Canada et conformément
aux modifications apportées occasionnellement a ladite Convention
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with a higher minimum visibility. With the appropriate crew
training, aircraft equipment and airport lighting, the approach ban
for air taxi, commuter and airline operations (Subparts 3, 4 and 5
of Part VII) alows a non-precision approach with a one mile de-
sign advisory visibility to be continued with reported visibility as
low as RVR 2,600 feet (2,600 feet runway visibility or 1/2 of a
mile ground visibility for aerodromes south of the 60th parallel of
north latitude), that is, with reported visibility of significantly less
than that designed as advisable for a non-precision approach. The
recognition of APV approaches, as familiarity with new technol-
ogy increases, will provide additional options for conducting ap-
proaches with lower visibility minima than those permitted for
traditional non-precision approaches. Category | (CAT 1) preci-
sion approaches are commonly designed to allow landing minima
with a design advisory visibility of RVR 2,600 feet or 1/2 of a
mile. For aeroplanesin air taxi, commuter or airline operations, if
the air operator chooses to invest in the required crew training and
aircraft equipment, and if the runway lighting is as specified in
the appropriate regulation, the approach ban alows an approach
to be continued with reported visibility as low as RVR 1,200 feet
(1,200 feet runway visibility or 1/4 of a mile ground visibility for
aerodromes south of the 60th parallel of north latitude). As with
the non-precision approach ban, this limit is significantly less
than the visibility at which the approach is designed to allow a
safe landing.

At no time will the design advisory visibility in the individual
approach procedures published in the CAP, used to judge the
probability of a successful landing, be affected by these Regula-
tions.

Alternatives

No aternative to regulatory action is available to introduce a
comprehensive approach ban into the Canadian civil aviation
environment. This regulatory change makes the Canadian regula-
tory environment more nearly equivalent to those of other interna-
tional aviation communities and addresses Transportation Safety
Board of Canada (TSB) recommendations. As well, benefits (dis-
cussed further in the Benefits and Costs section of this document)
from the reduction or elimination of consequences of accidents
likely to be avoided with the introduction of the approach ban will
not be achieved without regulatory action.

As a result of their investigation of an accident at
Fredericton, N.B. on December 16, 1997, the TSB recommended
that Category | approach and landing criteria be reassessed

approches de non-précision sont congues avec une visibilité mi-
nimale de pas moins d' un mille et, dans plusieurs cas, avec une
visibilité minimale plus grande. Si I’ équipage est diment qualifié,
que I’ avion soit bien équipé et que le balisage lumineux de I’ aéro-
port le permette, I’interdiction d’ approche concernant I’ exploita-
tion d' un taxi aérien, d' un service aérien de navette ou d’ une en-
treprise de transport aérien (sous-parties 3, 4 et 5 de la Partie VII)
permet la poursuite d’une approche de non-précision ayant une
visibilité recommandée a la conception d’un mille par une visibi-
lité communiquée aussi faible qu’ une RVR de 2 600 pieds (visibi-
lité sur la piste de 2 600 pieds ou visibilité au sol de 1/2 mille
pour les aérodromes situés au sud du 60° paralléle de latitude
nord), autrement dit par une visibilité communiquée nettement
inférieure a celle jugée recommandable pour une approche de
non-précision. La reconnaissance des approches APV, a mesure
gue la familiarisation avec la nouvelle technologie va augmenter,
offrira des options supplémentaires pour effectuer des approches
par des minimums de visibilité inférieurs a ceux que permettent
les approches de non-précision traditionnelles. En général, les
approches de précision de Catégorie | (CAT 1) sont congues de
maniére a autoriser des minimums d’ atterrissage par une visi-
bilité de conception recommandée correspondant a une RVR
de 2 600 pieds ou 1/2 mille. Pour les avions engagés dans des
opérations de taxi aérien, de service aérien de navette ou d’ exploi-
tation d’'une entreprise de transport aérien, s I'exploitant aérien
décide d'investir dans la formation requise des équipages de
conduite et dans I’ équipement des aéronefs requis, et si le bali-
sage lumineux de la piste répond a la réglementation pertinente,
alors I'interdiction d’' approche permet a une approche de se pour-
suivre par une visibilité communiquée aussi faible que celle
correspondant a une RVR de 1 200 pieds (visihilité sur la piste
de 1 200 pieds ou visibilité au sol d’'un quart de mille pour les
aérodromes situés au sud du 60° paralléle de latitude nord).
Comme pour I'interdiction d approche de non-précision, cette
limite est notablement inférieure ala visibilité selon laguelle I’ ap-
proche est congue pour permettre un atterrissage en toute sécurité.

A aucun moment, la limite de visibilité prévue & la conception
figurant dans les procédures d’ une approche particuliére publiées
dans le CAP et servant a juger la probabilité d arriver a se poser
en toute sécurité, ne sera affectée par les présentes dispositions
réglementaires.

Solutions envisagées

Il n’existe aucune autre solution que la prise de mesures régle-
mentaires pour introduire un processus exhaustif d’interdiction
d’ approche dans le milieu de I’aviation civile canadienne. Gréce
aux présentes modifications réglementaires, le milieu canadien de
la réglementation est pratiqguement équivalent a celui des autres
milieux internationaux de |’aviation et prend en compte les re-
commandations formulées par le Bureau de la sécurité des trans-
ports (BST). De plus, sans mesure réglementaire, il sera impossi-
ble de tirer profit des avantages (qui sont abordés plus loin dansla
rubrique Avantages et codts du présent document) découlant de la
réduction ou de I’ élimination des conséquences d’ accidents allant
probablement étre évités grace a I’introduction de I'interdiction
d’ approche.

A la suite de son enquéte consécutive a un accident survenu
le 16 décembre 1997 a Fredericton (N.-B.), le BST avait recom-
mandé que les critéres d’ approche et d’ atterrissage de Catégorie |
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to ensure a level of safety consistent with Category |1 criteria’.
The TSB stated

“Canadian regulations permit Category | approaches to be
flown in visibilities lower than would be permitted in most
other countries (including the United States), and the regula-
tions are not consistent with what is recommended in ICAO
International Standards and Recommended Practices. ICAO
Annex 14 (Aerodromes) recommends the use of visibility lim-
its whereby pilots are not permitted to carry out an approach
if the reported visibility is below the limit specified for the
approach. In Canada, however, the visibility values, other
than RVR, are advisory only; pilots are permitted to carry out
an approach regardless of the visibility, and to continue descent
to grollblnd level if they have acquired the runway environ-
ment” .

The amendments discussed in this RIAS are the response of the
Department to that recommendation.

The initial proposal presented to the General Operating and
Flight Rules (GO&FR) Technica Committee by Departmental
officials was to place an approach ban on all operations (includ-
ing helicopter operations, private business aircraft operations and
other private operations). The approach ban incorporated in this
initial proposal were higher than those in the final amendment as
discussed in this RIAS. There was no allowance made for ad-
vanced aircraft equipment, for high intensity airport lighting or
for specialized crew training. During the process of consultation
with industry and government stakeholders, this initial proposal
was revised. Any of the above factors were considered by techni-
cal specialists to add elements of safety which could compensate
for alower approach ban.

Upon consideration, the Civil Aviation Regulatory Committee
(CARC) decided to recommend the approach ban not be imposed
on either helicopter operations or on private operations. No evi-
dence of a problem with helicopter operations was presented and
the risk for private operations was judged to be insufficient to
require such action. The current version of the approach ban takes
into account the above considerations.

In response to comments received following pre-publication of
these amendments (as indicated earlier), modifications have been
introduced to establish an approach ban applicable specifically
to APV approaches and to alleviate the effect of the approach ban
upon communities north of the 60th parallel of north latitude.
These modifications to the original proposal will reduce the cost
impact of these amendments. The acknowledgement of the differ-
ent criteria governing APV approaches and their increased verti-
cal reliability will allow for a lower approach ban for APV ap-
proaches than for traditional non-precision approaches without
significantly impairing the effect upon safety of the introduction
of an approach ban. The remova of the application of an ap-
proach ban with respect to the receipt of ground visibility when

9 Transportation Safety Board of Canada, Aviation Occurrence Report A97H0011,

p. 85
0 Ipid., p. 84
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soient réévalués afin de garantir un niveau de sécurité équivalent

acelui fourni par les critéres de Catégorie 11°. Le BST avait décla-

ré ce qui suit :
« La réglementation canadienne permet d’ effectuer des appro-
ches de Catégorie | par des visibilités inférieures a ce qui
est autorisé dans la plupart des autres pays (y compris aux
Etats-Unis), et la réglementation ne cadre pas avec les recom-
mandations qui figurent dans le document Normes et prati-
gues recommandées internationales de I'OACI. L’annexe 14
(Aérodromes) de I’OACI recommande I’ utilisation de limites
de visihilité en vertu desquelles les pilotes ne peuvent pas ef-
fectuer une approche s la visibilité signalée est inférieure a la
visibilité spécifiée pour I’ approche en question. Toutefois, au
Canada, les valeurs de visibilité autres que les RVR sont don-
nées atitre purement indicatif; les pilotes peuvent effectuer une
approche quelle que soit lavisibilité et poursuivre leur descente
jusqu’ au sol S'ils ont acquis le contact visuel avec la piste »™°.

Les modifications discutées dans le présent REIR constituent la
réponse ministérielle a cette recommandation.

La proposition initiale présentée devant le Comité techni-
que sur les regles générales d utilisation et de vol des aéronefs
(REGUVA) par des responsables du ministére consistait a créer
une interdiction d approche couvrant toutes les opérations (y
compris celles faisant appel a des hélicoptéres, celles concernant
I"aviation d'affaires privée ainsi que les autres opérations pri-
vées). Lesinterdictions d’ approche figurant dans cette proposition
initiale étaient plus éevées que celles indiquées dans la modifica-
tion finale dont il est question ici. Rien n’était prévu pour tenir
compte d’un éguipement de bord sophistiqué, d’ un balisage lumi-
neux d’aéroport a haute intensité ou d’une formation spécialisée
de I’ équipage. Pendant les consultations menées avec les parties
intéressées de I'industrie et du gouvernement, la proposition ini-
tiale a été examinée, et les spécialistes techniques ont jugé que
tous les facteurs susmentionnés contribuent a plus de sécurité, ce
qui pourrait compenser pour une interdiction d approche plus
basse.

Aprés examen, le Comité réglementaire de I’ Aviation civile
(CRAC) a décidé de recommander que I'interdiction d’ approche
ne soit pas imposée aux opérations effectuées a I'aide d hdli-
coptéres ni aux opérations privées. Aucune preuve de probléme
concernant des opérations menées a I’ aide d' hélicoptéres n’a été
présentée, et le risque entourant les opérations privées a été jugé
trop faible pour justifier la prise d’'une telle mesure. La version
actuelle de I'interdiction d approche tient compte des considéra-
tions précédentes.

En réponse aux commentaires regus a la suite de la publication
au préadable des présentes modifications (tel qu'indiqué plus
haut), des changements ont été introduits afin d’ établir une inter-
diction d’ approche applicable spécifiquement aux approches APV
et afin de réduire les effets de I'interdiction d’ approche dans les
communautés situées au nord du 60° paralléle de latitude nord.
Ces modifications par rapport a la proposition originale vont
réduire, en termes de codts, I'impact des présentes modifica-
tions. La reconnaissance des différents critéres régissant les ap-
proches APV et leur meilleure fiabilité verticale vont permettre de
disposer d'interdictions d' approche plus basses pour les appro-
ches APV que pour les approches de non-précision traditionnel-
les sans nuire de fagon significative aux effets sur la sécurité

° Bureau de la sécurité des transports du Canada, Rapport d’enquéte sur accident
aéronautique A97H0011, p. 97
0 |pid., p. 84
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there is no RVR or runway visibility report a a northern aero-
drome will leave unchanged the long-standing situation at airports
north of 60.

Also in response to comments received following pre-
publication of these amendments, the approach ban has been sim-
plified by basing it on the design advisory visibility value of the
approach procedure design. As a factor of the design advisory
visibility value, the approach ban will implicitly take into account
the type of approach, the navigation equipment on which the ap-
proach is based, and the obstacle environment within which the
approach takes place. Those air operators who wish to take ad-
vantage of an approach ban at 50% of the design advisory visibil-
ity value will be able to invest in training and equipment and to
apply for the appropriate operations specification to allow these
operations. The application of the simplified approach ban will
leave the costs of using precision approaches essentialy un-
changed from the pre-ban costs. For some non-precision ap-
proaches (those with a design advisory visibility greater than one
mile) the costs of the simplified approach ban will increase over
those expected from the approach ban as pre-published. However,
only a minority of approaches conducted in Canada are non-
precision approaches. A complete evaluation can be found in the
section Benefits and Costs.

Strategic Environmental Assessment

A preliminary scan of this initiative has been done in accor-
dance with the criteria of Transport Canada’s Strategic Environ-
mental Assessment Policy Statement — March 2001. The potential
environmental effects are positive and are related to the reduction
or elimination of accidents involving aeroplanes. It is not ex-
pected that this amendment will produce effects that would be
considered environmentally important.

The preliminary scan has led to the conclusion that a detailed
analysisis not necessary. Further assessments or studies regarding
environmental effects of this initiative are not likely to yield a
different determination.

Benefits and Costs

Throughout the development of the aviation regulations and
standards Transport Canada applies risk management concepts.
Where there are risk implications the analysis of these amend-
ments has led to the conclusion that the imputed risk is acceptable
in light of the expected benefits.

Two respondents to the pre-publication of this initiative com-
missioned an outside study of the initiative with particular em-
phasis on the benefit-cost analysis as presented in the RIAS. The
authors of that study discovered an error in the calculation of the
diversion costs in the RIAS. Although the simplification of the
approach ban has necessitated a different method of calculating
diversion costs, the corrected estimate of diversion costs based on
the pre-published approach ban has been incorporated in Appen-
dix B in which the benefit-cost analysis as pre-published is

découlant de I’ introduction d’ une interdiction d' approche. La sup-
pression d’'une demande d'interdiction d approche en ce qui a
trait alaréception d' une visibilité au sol lorsqu’il 'y ani RVR ni
compte rendu de visibilité sur la piste a un aérodrome nordique va
laisser telle quelle la situation qui prévaut depuis longtemps aux
aéroports situés au nord de lalatitude de 60 degrés nord.

Toujours en réponse aux commentaires regus a la suite de la
publication au préalable des présentes modifications, |’ interdic-
tion d’ approche a été simplifiée en fondant celle-ci sur lavisibili-
té recommandée prévue au moment de la conception de la procé-
dure d'approche. A titre de facteur de visibilité recommandée
prévue au moment de la conception, I’interdiction d’ approche va
implicitement prendre en compte le type d approche, I’ équipe-
ment de navigation sur lequel repose I'approche et le genre
d obstacles au milieu desquels I’ approche se déroule. Les exploi-
tants aériens souhaitant tirer avantage d’'une interdiction d’ appro-
che fixée a 50 pour cent de la visibilité recommandée prévue ala
conception seront en mesure d'investir dans la formation et dans
I équipement et de faire une demande d obtention des spécificar
tions d’ exploitation pertinentes leur permettant de procéder. A la
suite de I'interdiction d'approche simplifiée, les colts inhérents
aux approches de précision vont demeurer essentiellement identi-
gues a ceux qui prévalaient avant I'interdiction. Pour quelques
approches de non-précision (celles ayant une visibilité recom-
mandée prévue a la conception supérieure a un mille), les colts
de I’interdiction d' approche simplifiée vont augmenter par rap-
port a ceux prévus par I'interdiction d approche figurant dans la
publication préalable. Toutefois, les approches de non-précision
constituent une minorité des approches effectuées au Canada. Une
évaluation compl éte se trouve ala rubrique Avantages et colts.

Evaluation environnemental e stratégique

Un examen sommaire de cette initiative a été effectué con-
formément aux critéeres de I’'Enoncé de politique de I'évalua-
tion environnementale stratégique de Transports Canada —
mars 2001. Les conségquences potentielles sur |’ environnement
sont de nature positive et indiquent la réduction ou I’ élimination
d’accidents impliquant des aéronefs. Il ne faut toutefois pas
s attendre a ce que la présente modification puisse avoir des
conséquences qui pourraient étre considérées importantes du
point de vue environnemental.

L’ examen sommaire permet de conclure qu'il n’est pas néces-
saire de mener une analyse approfondie. D’ autres évaluations ou
études ayant trait aux répercussions que pourrait avoir la présente
initiative ne donneront probablement pas des résultats différents.

Avantages et colits

Tout au long du processus d' élaboration de la réglementation et
des normes s appliquant al’ aviation, Transports Canadafait appel
a des concepts de gestion des risques. Et a chaque fois que des
risques ont été percus, |’ analyse de la réglementation a permis de
conclure que les risques éventuels étaient acceptables par rapport
aux avantages escomptés.

Deux personnes ayant fait parvenir des commentaires ala suite
de la publication au préalable de ce projet ont commandé une
étude indépendante au cours de laquelle un accent tout particulier
a été mis sur |’ analyse des avantages par rapport aux codts figu-
rant dans le REIR. Les auteurs de cette éude ont découvert une
erreur dans les calculs des colits de déroutement présentés dans
le REIR. Bien que la simplification de I’interdiction d’ approche
ait nécessité une méthode différente de calcul des colts de dérou-
tement, la bonne estimation des co(its de déroutement se fondant
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shown. The corrected estimate is used for comparison with the
estimated diversion costs of the simplified approach ban in
thisRIAS.

Neither the RIAS nor the outside study makes allowances for
various mitigating opportunities inherent in the approach ban
provisions. The most significant of these is in section 700.10 Ap-
proach Bans — Non Precision, APV and CAT | Precision. In this
section it is stated that when “a localized meteorological phe-
nomenon is affecting the ground visibility to the extent that the
visibility on the approach to the runway of intended approach and
along that runway, as observed by the pilot-in-command in flight
and reported immediately to ATS, if available, is equal to or
greater than the visibility specified in the CAP in respect of the
runway of intended approach for the instrument approach proce-
dure to be conducted” the pilot-in-command does not have to
discontinue the approach. This provision, among others, will
serve to reduce the costs of the approach ban.

As noted previously, changes have been made to the approach
ban as originally presented in the Canada Gazette, Part I. The
simplified version of the approach ban will apply to APV ap-
proach technology as well as to the more traditiona technol-
ogy. Also, the region north of the 60th parallel of north lati-
tude has been relieved of the application of an approach ban
based on ground visibility reports. The consequences in terms of
a benefit-cost analysis of these changes will be discussed later in
thisRIAS.

Since the substance of the approach ban consists of the changes
to Part VI and Part VII of the CARs with the amendments to
Part |1 and Part VIII supportive of and subsidiary to that central
core, the benefit-cost analysis will concentrate upon the amend-
ments to Parts VI and VII. The evaluation of the amendments to
Parts | and VIII will follow that analysis.

The amendments to Part VI and Part VII leave essentialy
unchanged the previously existing approach ban for al private
operations, for flight training operations, and for commercial heli-
copter operations. A minor revision in section 602.129 cor-
rects the previous requirement that, if both RVR at location A
and RVR at location B are reported, RVR A must be less
than 1,200 ft. and RVR B must be less than 600 ft. to signify an
approach ban. The corrected statement establishes an approach
ban when RVR A is less than 1,200 ft. or when RVR B is less
than 600 ft. A second minor revision for the same section eases
the conditions under which pilots to whom this section applies
can continue an instrument approach. No significant benefit-cost
impact is expected from either change.

The quantifiable beneficial impact of an approach ban upon the
aviation industry and upon the Canadian economy as a whole will
be to reduce the frequency with which accidents result from an
unsuccessful attempted landing or missed approach procedure, at
the cost of foregoing the occasional discovery that the visibility is
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sur I'interdiction d’ approche ayant fait I'objet de la publication
préalable a été incorporée al’ annexe B dans laguelle est présentée
I’analyse des avantages et des colts telle qu’elle apparait dans
la publication au préalable. Les estimations corrigées servent a
des fins de comparaison par rapport aux codts de déroutement
estimés découlant de I’interdiction d’ approche simplifiée du pré-
sent REIR.

Ni le REIR ni I'éude indépendante ne tiennent compte des
divers éventuels facteurs d’ atténuation inhérents aux dispositions
de I'interdiction d’approche. Le facteur le plus important en la
matiére est |'article 700.10 Interdiction dapproche — non-
précision, APV et précision CAT I. Voici ce que prévoait cet arti-
cle : si « un phénomeéne météorologique localisé a une incidence
sur la visibilité au sol au point ou la visibilité en approche de la
piste prévue pour I’ approche et le long de cette méme piste, telle
gu'elle est observée en vol par le commandant de bord de
I’aéronef et communiquée immédiatement aux ATS, S'ils sont
disponibles, est égale ou supérieure a la visibilité précisée dans
le CAP pour la piste prévue pour |’ approche et selon la procédure
d’ approche aux instruments a effectuée », le commandant de bord
n'apas ainterrompre |’ approche. Cette disposition parmi d’ autres
vaservir aréduire les colts de I’ interdiction d’ approche.

Comme cela a dgja été mentionné, des modifications ont été
apportées a la version originale de I'interdiction d approche pré-
sentée dans la Gazette du Canada Partie |. La version simplifiée
de I'interdiction d'approche va s appliquer a la technologie de
I’ approche APV ainsi qu’a la technologie plus traditionnelle. De
plus, la région située au nord du 60° paralléle de latitude nord a
été exclue de I'application d'une interdiction d approche basée
sur des comptes rendus de visibilité au sol. Les conséguences
gue ces modifications vont entrainer au niveau de I’ analyse des
avantages et des colts vont étre discutées plus loin dans le pré-
sent REIR.

Comme I’ essentiel de I’interdiction d’ approche se compose de
changements aux Parties VI et VII du RAC accompagnés de mo-
difications aux Parties | et VIII venant étayer et compléter ce
noyau central, |’ analyse des avantages et des codts va se concen-
trer sur les modifications aux Parties VI et VII. L’ évaluation des
modifications touchant les Parties | et V111 suivrala présente ana-
lyse.

Les modifications aux Parties VI et VII vont pour ainsi dire
laisser intacte I’ ancienne interdiction d approche visant la totalité
des opérations privées ainsi que les opérations de formation au
pilotage et les opérations commerciales menées a I'aide d héli-
copteres. Une révision mineure a I'article 602.129 va corriger
I’ ancienne exigence voulant que, si les deux RVR aux emplace-
ments A et B sont communiquées, la RVR A doit étre inférieure
a1 200 pieds et la RVR B doit étre inférieure a 600 pieds pour
qgu'il y ait interdiction d'approche. Aprés correction, I'article
prévoit une interdiction d approche si la RVR A est inférieure
a1l 200 pieds ou si laRVR B est inférieure a 600 pieds. Une se-
conde révision mineure a ce méme article assouplit les conditions
en vertu desguelles les pilotes assujettis audit article pourront
poursuivre une approche aux instruments. On ne s attend pas ace
gue I’une ou I’ autre de ces modifications ait un impact significatif
en matiére de codts par rapport aux avantages.

Au niveau du milieu de I’ aviation et de I’ économie canadienne
dans son ensemble, I'impact des avantages quantifiables de I'in-
terdiction d' approche se traduira par une réduction de la fré-
guence des accidents résultant de I’ échec d’une tentative d’inter-
ruption d’ approche ou d' atterrissage, le codt se traduisant par le
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better than that reported and that a successful landing may, in
fact, be accomplished.

Canadian commercial aeroplane operations are permitted to
continue an approach in one of the most permissive low-visibility
environments in the world. For example, in the U.S.A., commer-
cia airline operators (similar to Canadian Subpart 705 operators)
are not permitted to continue an approach when the visibility is
less than the visibility published for the instrument approach
procedure and commercial commuter operations (similar to Ca-
nadian Subpart 703 and 704 operators) are not permitted to con-
tinue an approach when either the visibility or the ceiling are less
than that published for the instrument approach procedure. During
the investigation of the accident at Fredericton, N.B. on Decem-
ber 16, 1997, the TSB reviewed the occurrence rate for visibility-
related events, for large aircraft only, in Canada and the U.SA.
for the period January 1, 1984 to June 30, 1998. There were 18
landing occurrences in the U.SA. that were directly related to
visibility, most of which caused aircraft damage and had the
potential of causing injury to those on board. In Canada, there
were 28 landing occurrences related to visibility, the most serious
being the Fredericton occurrence™. Over this 14-year period, the
Canadian occurrences are nearly double those of the U.SA al-
though Canadian aircraft traffic levels are less than one-half those
of the U.SA.

The benefit-cost analysis will begin with a description of non-
quantifiable benefits which can be attributed to the simplified
version of the approach ban and will continue with an estimation
of the benefits from reducing or eliminating the consequences of
accidents which have been identified as potentialy avoidable
with the introduction of the approach ban. Following that discus-
sion, the results of a model which was developed to estimate the
costs of foregoing the opportunity to continue an approach in
extremely poor reported visibility and occasionally finding that a
successful landing was, in fact, possible will be presented.

The discussion of the impact of the changes to the application
of the approach ban in the region north of the 60th parald of
north latitude follows the discussion of estimated costs and pre-
cedes the evaluation of the implications of the amendments to
Parts| and VII1.

Benefits

Using the design advisory visibility as a basis for the simplified
approach ban will generate both non-quantifiable and quantifiable
benefits. As compared to the version of the proposed approach
ban which was pre-published in the Canada Gazette, Part I, the
following non-quantifiable benefits will be generated by the sim-
plified approach ban.

(1) The simplified approach ban will be easier for air crew to
understand and, thus, will allow them more readily to compre-
hend and to comply with the approach ban for each approach they
are attempting.

1 Transportation Safety Board of Canada, Aviation Occurrence Report A97H0011,

fait de ne pas tirer profit de la découverte ultérieure que la visibi-
lité était meilleure que celle qui avait é&é communiquée et qu’un
atterrissage aurait finalement été possible.

Les avions commerciaux canadiens autorisés a continuer une
approche dans un environnement en mode de visibilité réduite
représentent la mesure la plus permissive au monde. Par exemple,
aux Etats-Unis, les exploitants d’ une entreprise de transport aé-
rien (I’équivalent des exploitants canadiens soumis a la sous-
partie 705) ne sont pas autorisés a continuer une approche lorsque
la visibilité est inférieure a la limite publiée pour la procédure
d’ approche aux instruments et les avions commerciaux d’un ser-
vice aérien de navette (I’équivalent des exploitants canadiens
soumis aux sous-parties 703 et 704) ne sont pas autorisés a conti-
nuer une approche lorsque la visibilité ou le plafond est a un ni-
veau inférieur a celui publié pour la procédure d’ approche aux
instruments. Lors de I’ enquéte de |’ accident survenu a Fredericton
(N.-B.) le 16 décembre 1997, le BST a examiné la fréguence
d'incidents aéronautiques liés a la visibilité dans le cas des gros
aéronefs seulement, au Canada et aux Etats-Unis et qui sont sur-
venus entre le 1% janvier 1984 et le 30 juin 1998. Il y aeu 18 ten-
tatives d' atterrissage aux Etats-Unis liées directement alavisibili-
té dont la plupart ont causé des dommages a |’ aéronef et auraient
pu causer des blessures aux personnes a bord. Au Canada, il y a
eu 28 tentatives d atterrissage liées a la visibilité dont la plus s&-
rieuse a été celle de Fredericton™. Durant cette période de 14 ans,
il y aeu deux fois plus d'incidents au Canada qu’ aux Etats-Unis
alors que le niveau de circulation agrienne au Canada est moins
gue lamoitié de celui des Etats-Unis.

L’analyse des avantages et des colts va débuter par une des-
cription des avantages quantifiables qui peuvent étre attribués ala
version simplifiée de I’ interdiction d’ approche et va se poursuivre
par une estimation de la réduction ou de I’ élimination des consé-
guences des accidents qui ont été jugés potentiellement évitables
gréce a I'introduction de I'interdiction d approche. Aprés cette
discussion, les résultats d'un modéle développé pour estimer les
colts inhérents au fait de ne pas avoir saisi I’ occasion de poursui-
vre |’ approche par une visibilité communiquée extrémement fai-
ble avant de découvrir parfois qu' un atterrissage en toute sécurité
aurait finalement été possible, seront présentés.

La discussion de I'impact des modifications de I'applica
tion de I'interdiction d’ approche dans la région située au nord
du 60° paraléle de latitude nord suit la discussion des co(ts esti-
més et précede I’ évaluation des implications des modifications
apportées aux Parties | et VIII.

Avantages

Le fait de prendre comme base la visibilité recommandée a la

conception pour I'interdiction d approche simplifiée va générer
des avantages tant quantifiables que non quantifiables. Par com-
paraison avec la version de I'interdiction d approche proposée
ayant fait I’ objet d'une publication au préalable dans la Gazette
du Canada Partie I, voici quels sont les avantages non quantifia-
bles que va générer Iinterdiction d’ approche simplifiée :
(1) L’interdiction d approche simplifiée sera plus facile a com-
prendre par les équipages de conduite et, par voie de consé
quence, elle leur permettra de saisir plus facilement le sens d'une
interdiction d approche et d'en respecter les conditions a chaque
foisqu'ils feront une tentative d’ approche.

1 Rapport d'enquéte sur accident aéronautique du Bureau des transports du

p. 84

Canada— A97HO0011, p. 84
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(2) The simplified approach ban resulting from the use of design
advisory visibility will be based on time-tested approach design
criteria and philosophy.

(3) The simplified approach ban will be tailored to the circum-
stances which the crew faces during each approach. Those ap-
proaches with conditions which permit lower approach bans will
benefit while those where the terrain, obstacles or the type of
navigation equipment dictate a higher approach ban for protection
of flight operations will have a higher approach ban.

(4) An additional non-quantifiable benefit from using design ad-
visory visibility as a criterion for the establishment of an ap-
proach ban will be the ease with which the introduction of new
technology enabling reduced advisory visibility will be accom-
modated in the approach ban provisions. To take account of the
technology allowing APV approaches with lower visibility limits
for properly equipped aeroplanes, the proposed approach ban
provisions as pre-published in the Canada Gazette, Part | would
have had to be rewritten with sections added to the CARs to es-
tablish an approach ban for these types of approaches. To intro-
duce the type of approach itself did not require an amendment to
the CARs but simply the publication of these types of approaches
in the CAP. In future, the publication of a new type of approach
in the CAP will also establish the approach ban for that new type
of approach.

The quantifiable benefits associated with the approach ban will
result from the elimination of or reduction in the consequences of
accidents which may potentially occur when attempting a missed
approach from a low altitude or when attempting a landing under
conditions where the view of the landing environment is not clear.

Under the pre-amendment regulatory regime, in Canada, when
an approach, either non-precision or precision, was continued
after areport had been received of visibility which was less than
that published in the CAP for that procedure, one possible out-
come was that, when the MAP was reached, an adequate visua
reference for the runway environment would not be established
and a missed approach procedure would be initiated. Occasion-
ally, the visibility would be discovered to be better than reported,
an adequate visual reference could be established, and a success-
ful landing compl eted.

The approach ban will, when visibility at or below the ban is
reported, require the missed approach procedure to be initiated at
the higher atitude of the FAF rather than at the MAP. It is an
aviation axiom, supported by statistical studies, that, if something
goes wrong during a flight, chances of a successful resolution are
better, the higher the aircraft at the time of the occurrence. The
more altitude, the more time and space will be available in which
to take corrective action. Since the aeroplane will be at a lower
atitude at the MAP than prior to, or at, the FAF, initiating a
missed approach at the MAP increases the possibility of an un-
successful outcome for the missed approach with an accident as a
result. The approach ban will aso reduce the frequency with
which landings are attempted when runway environment refer-
ences are inadequate for safe operations.
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(2) L’interdiction d’ approche simplifiée résultant de la visibilité
recommandée a la conception se basera sur une philosophie et des
critéres de conception d’ approche ayant fait leurs preuves avec le
temps.

(3) L’interdiction d’ approche simplifiée sera adaptée aux circons-
tances auxquelles doivent faire face les égquipages de conduite a
chaque approche. Les approches dont les conditions permettent
des interdictions d’ approche a des limites plus faibles en tireront
avantage, tandis que celles dont le relief, les obstacles ou le type
d’ équipement de navigation exigent des interdictions d’ approche
a des limites plus élevées a des fins de protection des opérations
aériennes auront des interdictions d approche ayant des limites
plus élevées.

(4) Un autre avantage non quantifiable découlant de I'utilisa-
tion de la visibilité recommandée a la conception comme critére
d’ établissement d’ une interdiction d’ approche tiendra a la facilité
avec laguelle il sera possible de tenir compte, dans les disposi-
tions relatives al’interdiction d’ approche, de I'introduction d'une
nouvelle technologie permettant une visibilité recommandée ré-
duite. Pour tenir compte de la technologie permettant des appro-
ches APV ayant des limites de visihilité plus basses dans le cas
des avions diment équipés, il aurait fallu réécrire les dispositions
d’interdiction d approche proposées ayant fait |I’objet d' une pu-
blication au préalable dans la Gazette du Canada Partie | et ajou-
ter des articles dans le RAC afin d' établir une interdiction d’ ap-
proche pour ces types d approche. Introduire le type d’ approche
comme tel n’oblige pas a modifier le RAC, car il suffit de publier
ces types d approche dans le CAP. Dorénavant, la publication
d’un nouveau type d approche dans le CAP établira également
I"interdiction d’ approche pour ce houveau type d approche.

Les avantages quantifiables liés a I'interdiction d’ approche qui
est proposée vont résulter de I’ élimination ou de la réduction des
conséguences d' accidents susceptibles de se produire au cours
d’une tentative d approche interrompue a basse altitude ou au
cours d'une tentative d’ atterrissage dans des conditions ne per-
mettant pas d’avoir une bonne vue de la piste d' atterrissage et de
ses abords.

En vertu du régime réglementaire antérieur aux modifications,
au Canada, quand il y avait poursuite d’une approche, quelle soit
de non-précision ou de précision, aprés réception d’'un message
faisant état d’une visibilité inférieure a celle publiée dans le CAP
pour la procédure en question, il se pouvait que, a |’ arrivée au-
dessus du MAP, il n'y ait pas de références visuelles suffisantes
de la piste et qu'une procédure d’ approche interrompue soit en-
treprise. A |I’occasion, il pouvait arriver que la visibilité se révele
étre meilleure que celle communiquée et que I’ atterrissage soit
effectué sans probléme.

En vertu de I'interdiction d approche, si la visibilité communi-
guée est égale ou inférieure a celle d’interdiction, la procédure
d’ approche interrompue sera déclenchée a I’ altitude plus élevée
du FAF plutt qu'a celle du MAP. Dans le domaine de I’ aviation,
il existe un axiome étayé par des études statistiques voulant que,
si un probléme doit se manifester en vol, les chances de le régler
avec succes sont d’autant plus élevées que I'aéronef se trouve
haut lorsque les faits surviennent. Plus |’ altitude est importante,
plusil y ade temps et d’ espace pour prendre des mesures correc-
tives. Comme I'avion va se trouver a une altitude plus basse
au MAP qu'il ne I était avant d’arriver ou en arrivant au FAF,
cela signifie que le fait de déclencher la procédure d' approche
interrompue au MAP augmente la possibilité d’'un échec de
I’ approche interrompue, le tout pouvant se terminer par un acci-
dent. L’ interdiction d’ approche va également réduire la fréquence
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Over asix-year period from 1994 through 1999 inclusive, eight
accidents have been identified by experienced Departmental per-
sonnel which might not have happened if the approach ban had
been in place. Consequences of these accidents included: seven
fatalities, 26 people who suffered injuries of varying degrees of
severity, the loss of four aircraft, substantial damage to two air-
craft, and minor damage to the other two aircraft?,

The largest number of crew and passengers at risk in a single
occurrence was in the accident at Fredericton, N.B. on Decem-
ber 16, 1997. There were 42 people on board the aircraft at
Fredericton, three crew members and 39 passengers. Of these 42,
nine were seriously injured and required hospitalization while the
remaining 33 suffered minor or no injuries. The aircraft was dam-
aged beyond repair’®. The cost of the accident at Fredericton in-
cluded the loss of an aircraft valued at $32,442,900 Canadian at
the time'**® and at $29,493,840 in 1999 Canadian dollars.

The remaining seven accidentsinvolved:

 the loss of a twin-engine Piper Navgo Chieftain at
Bathurst, N.B. in 1994 (two crew on board, no passengers,
both crew killed and the aircraft destroyed);

* minor damage to a similar Navagjo at Alma, Quebec in 1994
(no injuries or fatalities);

» the loss of an EMB-110P1 Bandeirante at Little Grand
Rapids, Manitobain 1997 (17 on board, four fatalities, 13 se-
rious injuries and the aircraft destroyed);

e minor damage to a DHC-6-300 at Mary's Harbour, Nfld.
in 1997 (no injuries or fatalities);

e substantial damage to a twin-engine Beech 60 Duke at
Winnipeg, Manitoba in 1997 (three on board, one passenger
suffered minor injuries);

» substantial damage to a Beech 1900 multi-engine turbo-prop
at Saint-Augustin, Quebec in January 1999 (12 on board, no
injuries or fatalities); and

« theloss of a Beech 1900 at Sept-les, Quebec in August 1999
(four on board, one fatality and one serious injury).

The total impact of this accident record over the six-year period
was. seven fatalities, 26 individuas injured and $37,904,411

12 Since 1999 three recent occurrences have involved large transport category
aircraft, fortunately with no loss of life: a First Air Boeing 737 veered off run-
way 12 at Edmonton International after an approach in freezing fog with visibil-
ity RVR 1,200 feet; a JetsGo MD-83 veered off runway 34 at Calgary and then
conducted a missed approach in freezing fog with a visibility of RVR 1,400 feet,
and a WestJet Boeing 737-7CT damaged a left wing on landing at Halifax in fog
with visibility of RVR 1,200 feet

2 pid., p. 3

14 “Business Airplanes’, Business and Commercial Aviation, May 1999, p. 84

15 The exchange rate for U.S./Canadian currency conversion as published by the
Bank of Canadaon August 14, 2000 was used for the conversion

alaguelle ont lieu des tentatives d’ atterrissage alors que les réfé-
rences de la piste et de ses abords sont insuffisantes pour permet-
tre ala manceauvre de se dérouler sans danger.

Au cours des six ans alant de 1994 a 1999 inclusivement, du
personnel qualifié du ministére a identifié huit accidents qui au-
raient peut-étre pu étre évités si I'interdiction d’ approche avait été
en vigueur. Les conséquences de ces accidents sont les suivantes :
sept personnes ont été tuées et 26 autres ont été blessées a des
degrés divers, tandis que quatre aéronefs ont été détruits, deux ont
été lourdement endommagés et deux autres ont subi de Iégers
dommages®.

C'est au cours de I'accident survenu le 16 décembre 1997 a
Fredericton (N.-B.) que le plus grand nombre de membres d’ équi-
page et de passagers ont été mis en danger en une seule fois. Il y
avait 42 personnes a bord de I’avion arrivant a Fredericton, a sa-
voir trois membres d' équipage et 39 passagers. De ces 42 person-
nes, neuf ont été griévement blessées au point de devoir étre hos-
pitalisées, tandis que les 33 autres ont été blessées |égerement ou
s'en sont tirées indemnes. L’avion a éé endommagé au point
d’ étre irrécupérable™. Le colt de I’ accident de Fredericton com-
prenait la perte d’ un avion évalué a 32 442 900 dollars canadiens
ace moment-13**° et 429 493 840 dollars canadiens aleur valeur
de 1999.

Voici quels ont été les sept autres accidents :

» perte d'un bimoteur Piper Navajo Chieftain a Bathurst (N.-B.)
en 1994 (deux membres d’'équipage a bord, aucun passager;
les deux membres d’ équipage ont été tués et I’ avion a été dé-
truit);

» légers dommages a un autre Navajo a Alma (Québec) en 1994
(aucun tué ni blessé);

e perte dun EMB-110P1 Bandeirante a Little Grand Rapids
(Manitoba) en 1997 (17 personnes a bord; quatre ont été
tuées, 13 ont été grievement blessées et |’ avion a été détruit);

» légers dommages a un DHC-6-300 a Mary’'s Harbour
(Terre-Neuve) en 1997 (aucun tué ni blessé);

e importants dommages a un bimoteur Beech 60 Duke a
Winnipeg (Manitoba) en 1997 (trois personnes a bord; un pas-
sager a été |égerement blesss);

e importants dommages a un biturbopropulseur Beech 1900 a
Saint-Augustin (Québec) en janvier 1999 (12 personnes a
bord; aucun tué ni blessé);

« enfin, perte dun Beech 1900 & Sept-lles (Québec) en
ao(t 1999 (quatre personnes a bord; un tué et un blessé grave).

L'impact total des divers accidents survenus pendant cette
période de six ans est donc le suivant : sept personnes tuées

12 Depuis 1999, trois événements survenus récemment ont mis en cause de gros
avions de la catégorie transport, mais fort heureusement, il n'y a eu aucune vic-
time : un Boeing 737 de First Air est sorti sur le coté de la piste 12 &I’ aéroport
international d’Edmonton aprés une approche effectuée dans du brouillard gi-
vrant et par une visibilité donnant une RVR de 1 200 pieds; un MD-83 de JetsGo
est sorti sur le coté de la piste 34 a Calgary et afait une remise des gaz dans du
brouillard givrant et par une visibilité donnant une RVR de 1 400 pieds; enfin,
I"@ile gauche d'un Boeing 737-7CT de WestJet a été endommagée a |’ atter-
rissage a Halifax dans du brouillard et par une visibilité donnant une RVR
de 1200 pieds

2 pid., p. 3

14« Business Airplanes », Business and Commercial Aviation, mai 1999, p. 84

15 Sdlon le taux de change servant & la conversion entre monnaies canadienne et
américaine publié par laBanque du Canadale 14 ao(t 2000
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aircraft damage'® in 1999 Canadian dollars. The potential avoid-
ance of some or all of these losses would have been the benefit if
an approach ban had been in place prior to 1994.

Costs

The continuation of an approach in visibility reported to be less
than that in which a successful landing can be expected to be
completed may occasionally result in the discovery that the visi-
bility is not as limiting as reported and a safe landing can be ac-
complished. The cost of the approach ban will be the foregone
benefit from this opportunity.

If the landing cannot be accomplished, a missed approach pro-
cedure must be initiated and either a holding procedure and a
second approach and attempted landing will be conducted or the
flight will continue to an alternate destination at which a success-
ful landing can be completed. The cost involved in the missed
approach procedure will be either the cost of the fuel and time
consumed during the hold and second approach (assuming the
second approach results in a successful landing at the origina
destination) or the cost of the fuel, time and inconvenience for
crew and passengers of proceeding to an alternate destination
with the accompanying costs of travel from that location to the
destination which was originally intended. Proceeding to an alter-
nate destination is likely to incur higher costs than a successful
second approach. Therefore, the cost of proceeding to an alternate
will be used as a conservative means of estimating the costs
which may be expected from the approach ban. The frequency
with which such diversions may be necessary will also be esti-
mated to allow atotal cost estimate for all potentia diversions as
aresult of the approach ban to be calculated.

Costs may also be incurred as aresult of scheduling difficulties
which result for the operating company from diverting their flight
to an alternate destination. However, the poor weather conditions
which led to the approach ban taking effect at the original destina-
tion would undoubtedly cause flight cancellations and delays
resulting in similar scheduling difficulties. No attempt will be
made in this analysis to evaluate the net effect of costs of schedul-
ing difficulties arising from the approach ban versus flight cancel -
lation/flight delay costs due to weather at the destination airport.

16 The value of destroyed aircraft was obtained from “Used Airplanes’, Business
and Commercial Aviation for May 1994, p. 87 for the Piper Navajo Chief-
tain, for May 1997, p. 94 for the Beech 60 Duke and from “Business Air-
planes’, Business and Commercial Aviation for May 1999, p.60 for the
Beech 1900. For the EMB-110P1 Bandeirante, the source was “Aircraft Types
& Price Guidelines, 1997-98", Lloyd's Aviation, published by the Corpo-
rtion of Lloyd's, London, Eng., p. 61. For values for aircraft which were
damaged but not destroyed, U.S. Department of Transportation, Federal
Aviation Administration, Economic Vaues of Evauation of Federal Aviation
Administration Investment and Regulatory Programs, Washington, D.C., Octo-
ber 1989, 80, NTIS, FAA-APO-89-10 was used
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et 26 autres blessées, auxquelles il faut gouter la somme
de 37 904 411 dollars canadiens a leur valeur de 1999 pour les
dommages subis par les avions'®. La possibilité d’ éviter en tout
ou en partie ces pertes aurait constitué I’ avantage qu'il aurait été
possible de tirer, si une interdiction d approche avait été en vi-
gueur avant 1994.

Colts

La poursuite d’ une approche par une visibilité signalée comme
étant inférieure a celle a laquelle il est permis de s attendre a ce
que I atterrissage soit possible peut, a I’ occasion, se traduire par
la découverte que la visibilité n'est finalement pas auss faible
gue celle prévue et qu'un atterrissage peut étre exécuté sans
probléme. Le colt de I'interdiction d approche correspondra a
I’ avantage perdu résultant du fait de ne pas avoir saisi |’occasion
d atterrir.

Si I'atterrissage est impossible, une procédure d approche in-
terrompue doit étre déclenchée, laguelle sera suivie soit d’ une
procédure d attente et d'une seconde approche avec tentative
d’ atterrissage, soit de la poursuite du vol jusqu’a une destination
de dégagement oul il sera possible de faire un atterrissage en toute
sécurité. Le colt découlant de la procédure d’ approche interrom-
pue sera soit le colt du carburant consommé pendant I’ attente et
la seconde approche (en supposant que la seconde approche se
traduise par un atterrissage sans probléme a la destination prévue
initialement) ou le colt du carburant, le temps perdu et les in-
convénients subis par |’ équipage et les passagers dus au fait de se
rendre a une destination de dégagement ainsi que les codts con-
nexes du voyage pour revenir de cet endroit jusqu’ a la destination
prévue initidlement. Se rendre a une destination de dégagement
entrainera probablement des codts plus importants que le fait de
réussir a se poser aprés une seconde approche. Par conséquent, le
colt du vol & une destination de dégagement sera utilisé de fagon
conservatrice dans I’ estimation des codts devant éventuellement
découler de I'interdiction d approche qui est proposée ici. La
fréguence a laquelle de tels déroutements risquent de s avérer
nécessaires sera elle aussi estimée afin de permettre le calcul
d’une estimation du co(t total de tous les déroutements possibles
résultant de |a présente proposition.

Des colits peuvent également étre encourus a la suite de diffi-
cultés rencontrées par I’ entreprise au sujet de la programmation
des vols aprés le déroutement d’ un de ses appareils vers une des-
tination de dégagement. Toutefois, les mauvaises conditions mé-
téorologiques qui ont mené a |’ entrée en vigueur de I’ interdiction
d approche a la destination prévue initidlement causeront sans
aucun doute des annulations de vols et des retards qui auront des
effets similaires sur la programmation des vols. Il n'y aura donc,
dans la présente analyse, aucune tentative visant a évaluer les
effets nets des colts inhérents aux difficultés de programmation
des vols découlant de I’interdiction d’ approche par rapport aux
colts des annulations de vols ou des retards dans les vols résultant
des conditions météorologiques a |’ aéroport de destination.

16 La valeur des avions détruits a éé tirée de « Used Airplanes », Business and
Commercial Aviation, mai 1994, p. 87 pour le Piper Navgjo Chieftain, et mai
1997, p. 94 pour le Beech 60 Duke; de « Business Airplanes », Business and
Commercial Aviation, mai 1999, p. 60 pour le Beech 1900. Dans le cas de
I"EMB-110P1 Bandeirante, la source a été « Aircraft Types & Price Guide-
lines », 1997-98 », Lloyd's Aviation, publié par The Corporation of Lloyd's,
Londres (Angleterre), p. 61. Pour la valeur des aéronefs endommagés mais
non détruits, la source est : U.S. Department of Transportation, Federal Avia-
tion Administration, Economic Values of Evaluation of Federal Aviation
Administration Investment and Regulatory Programs, Washington (D.C.), octo-
bre 1989, 80, NTIS, FAA-APO-89-10
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Estimated Representative Cost of a Diversion

The cost of a diversion is dependent on the aircraft size (the
number of crew and passengers who must be accommodated and
returned to their origina destination when weather permits) and
the distance of the alternate from the original destination. The size
of aircraft and number of passengers on board, in aeroplanes af-
fected by this amendment, will vary significantly from large jet
aircraft which can transport hundreds of passengers at a time to
much smaller aircraft carrying nine or fewer passengers per trip.

The number of passengers and crew on board and the distance
to the available alternate for the accident at Fredericton will
be used to develop an estimated cost of a diversion as part of
the calculations for the estimated total costs of the approach ban.
The CL-600 which was involved in the Fredericton accident can
transport approximately the median number of passengers which
may be carried by those aircraft which will be affected by the
approach ban. Therefore, the number of passengers on board the
Fredericton flight will be used to estimate the costs, when a diver-
sion is necessary, of meals, overnight accommodation and a re-
turn flight to the original destination.

The cost of the flight to the alternate and the return to the origi-
nal destination is an important component of the cost of a diver-
sion. Since the alternate for the Fredericton occurrence flight was
Saint John, N.B. which is only 52 statute miles (45 nautical miles)
from Fredericton, the choice of this occurrence as the basis for
quantification of potential costs of diversions may seem to intro-
duce an untypically low cost. To allow for this, two diversion cost
estimates have been developed. One estimate is based on the cost
of areturn flight from Fredericton to Saint John and back. The
second is based on a doubling of that return flight cost. On the
whole, the use of the Fredericton accident to calculate a represen-
tative diversion cost in quantifying the impact of this amendment
is not likely to significantly either overestimate or underestimate
such costs for the Canadian commercial aviation industry.

An estimate has been made of the cost of overnight accommo-
dation, meals and a return flight to Fredericton, if a diversion to
Saint John rather than the attempt to land at Fredericton had been
made. The single occupancy rate for hotels in Saint John during
September-December of 1999 which was used for the estimate
was $76.00 for aregular room". Therefore, the cost for overnight
accommodation for the 42 aircraft occupants (of whom 2 were
infants who would share the room of the accompanying parent)
would have been $3,040.00. A composite meal and incidental
allowance including three meals and incidental expenses was
$53.70 per person®. Including the 2 infants in this calculation
resulted in an estimate of meal costs for a diversion to Saint John
of $2,255.40. A return fare for one adult on an Air Canada flight
from Fredericton to Saint John and back®® would have cost
$101.00 excluding taxes. For the 37 adult passengers on board
this flight, the cost of diversion to Saint John and return the next

7" public Works and Government Services Canada, Hotel Directory 1999
18 Federal Government travel allowance for employeesin October 1999
19 Air Canada Website, August 2000

Estimation du colt représentatif d’ un déroutement

Le cot d' un déroutement est fonction de la taille de I’ aéronef
(autrement dit du nombre de membres d’ équipage et de passagers
dont il faut s occuper et qu'il faut ramener a leur destination ori-
ginale lorsque les conditions météorol ogiques le permettent) ainsi
gue de la distance entre la destination de dégagement et |a desti-
nation prévue initialement. Pour ce qui est des avions concernés
par la présente modification, leur taille ainsi que le nombre de
passagers a bord vont grandement varier, allant des gros appareils
a réaction pouvant transporter plusieurs centaines de passagers a
lafois jusqu’a des appareils beaucoup plus petits transportant au
plus neuf passagers pendant un vol.

Le nombre de passagers et de membres d’ équipage a bord ainsi
gue la distance jusgu’ a la destination de dégagement prévue dans
I"accident de Fredericton vont servir a élaborer un colt de dérou-
tement dans le cadre des calculs des colts totaux estimés de
I"interdiction d’ approche. Le CL-600 impliqué dans I’ accident de
Fredericton peut transporter approximativement le nombre mé-
dian de passagers qui peuvent se trouver a bord des aéronefs visés
par I’interdiction d approche. Par conséquent, le nombre de pas-
sagers a bord de I’avion du vol vers Fredericton va servir a esti-
mer les colts, si un déroutement s avere nécessaire, des repas, de
I” hébergement pendant une nuit et du vol de retour vers la desti-
nation originale.

Le colt du vol vers une destination de dégagement et |e retour
jusgu’a la destination prévue initialement constituent un compo-
sant important du co(t d'un déroutement. Comme, dans le cas du
vol vers Fredericton dont il est question ici, la destination de dé-
gagement était Saint-Jean (N.-B.), situé a seulement 52 milles
terrestres (45 milles marins) de Fredericton, il se pourrait que le
choix de cette distance comme base pour quantifier les colts po-
tentiels des déroutements fasse apparaitre un colt anormalement
bas. Pour tenir compte de ce fait, deux codts de déroutement es-
timés ont été préparés. Le premier se base sur le colt d'un vol
aller et retour entre Fredericton et Saint-Jean. Le second fait appel
au double du colt de ce vol dler et retour. Globalement, le re-
cours a I’ accident de Fredericton dans le but de calculer un co(t
représentatif de déroutement servant a quantifier I'impact de la
présente modification ne devrait probablement ni trop surestimer
ni trop sous-estimer de tels colits pour le milieu de I’aviation
commerciale canadienne.

Une estimation du colt a été préparée, laguelle englobe une
nuit d'hotel, les repas et un vol aler et retour vers et depuis
Fredericton, s'il y avait eu déroutement vers Saint-Jean plut6t
gue tentative d atterrissage a Fredericton. Le prix d’une chambre
d hotel en occupation simple & Saint-Jean entre septembre et dé-
cembre 1999 qui a servi au calcul de I’ estimation était de 76,00 $
pour une chambre de catégorie standard™’. Par conséquent, le codt
de I"hébergement pendant une nuit des 42 occupants de I’ avion
(dont 2 enfants en bas &ge partageant |la chambre avec le parent
accompagnateur) aurait di s élever a 3 040,00 $. L’alocation
combinée de repas et de faux frais comprenant trois repas et les
frais accessoires était de 53,70 $ par personne’®. Par conséquent,
le calcul a donné, les 2 enfants en bas dge compris, une estima-
tion du co(t des repas de 2 255,40 $ en cas de déroutement vers
Saint-Jean. Un billet aller et retour pour un adulte sur le vol d’ Air
Canada entre Fredericton et Saint-Jean'® aurait di coliter 101,00 $,

7 Travaux publics et Services gouvernementaux Canada, Répertoire des hotds 1999

18 |ndemnité de déplacement accordé par le Gouvernement fédéral & ses employés
en octobre 1999

19 Site Web d' Air Canada, ao(it 2000
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morning to Fredericton would have been $3,737.00. If the flight
crew had discontinued the approach and diverted to Saint John,
the total cost of overnight accommodation and a return flight the
next morning has been estimated as $9,032.40.

In the above comparison, the short distance between Saint John
and Fredericton resulted in a relatively low cost for the return
flight from Fredericton to Saint John and back. This flight
was 41% of the total estimated diversion cost of $9,032.40. An
aternative set of diversion cost estimates has been included using
the same costs for lodging and meals as for the Fredericton acci-
dent and aflight cost for the diversion of double that in the above
estimate. This second diversion cost has been estimated at
$12,769.40.

The above estimates are summarized in the following
Table VII.

taxes non incluses. Cela signifie que, pour les 37 passagers adul-
tes a bord de I'avion, il en aurait colté 3 737,00 $ pour le vol de
déroutement vers Saint-Jean et le vol de retour le lendemain ma-
tin vers Fredericton. Si I’équipage de conduite avait interrompu
I’ approche et s était dérouté vers Saint-Jean, le colt total estimé
de I’ hébergement pendant une nuit et du vol de retour le lende-
main matin se serait élevé a9 032,40 $.

Dans le calcul présenté ci-dessus, la faible distance séparant
Saint-Jean de Fredericton s est traduite par un co(t relativement
faible du vol aller et retour entre Fredericton et Saint-Jean. Ce vol
congtituait 41 pour cent du colt total estimé du déroutement
s élevant a9 032,40 $. Un autre ensemble d' estimations du coit
du déroutement a été inclus, lequel utilise les mémes colts d hé-
bergement et de repas que dans I’ accident de Fredericton, mais
fait appel a un colt du vol de déroutement égal au double de ce-
lui estimé plus haut. Ce second codt de déroutement a été estimé
al12769,40 $.

Les estimations mentionnées plus haut sont résumées dans le
tableau VII qui suit.

Table VIl Tableau VII
Type of Cost Number of Individuals Estimated Total Type de colt Nombre de personnes Estimation totale des
Incurring Cost per Item pour les colts encourus colts par article
Overnight 40 individuas (not $3,040.00 Hébergement pour une | 40 personnes (enfants en 3040,00 $
accommodation @ including infants) nuit (76,00 $ lachambre) | bas age exclus)
$76.00 per room
Three meals and 42 individuals (includes $2,255.40 Troisrepas et faux frais [ 42 personnes (enfants en 225540%
incidental expenses @ infants) (53,70 $ par personne) bas &geinclus)
$53.70
Return fare from 37 adult passengers $3,737.00 Tarif aler et retour entre | 37 passagers adultes 3737,00%
Fredericton to Saint John Fredericton et Saint-Jean
and back @ $101.00 (201,00 $ par personne,
excluding taxes taxes non incluses)
Total estimated cost of $9,032.40 Estimation du co(t total 903240%
diversion using above du dégagement a partir
values des chiffres indigués
ci-dessus
Alternative estimate for $7,474.00 Autre estimation 7474,00%
return fareto diversion proposée pour le colt du
site and return to original trajet aler et retour entre
destination @ $202.00 ladestination originale et
le terrain de dégagement
(202,00 $)
Alternative total $12,769.40 Autre estimation du cot 1276940 $
estimated cost of total du déroutement &
diversion using partir de | autre colt
alternative return fare utilisé pour I’ aller et
cost retour

Estimated Frequency of Diversions

For the total impact upon the economy, the frequency with
which diversions may occur must be considered as part of the
analysis. In estimating the frequency of diversions which may be
necessary as a result of the implementation of the approach ban
certain assumptions were made.

Under the pre-amendment regulatory regime:

(1) If there were a precision approach at the airport, that
approach would be used when weather minima precluded a
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Estimation de |a fréguence des déroutements

Pour connaltre I'impact total sur I’économie, il faut tenir
compte dans la présente anayse de la fréquence des éventuels
déroutements. Certaines hypothéses ont été retenues pour estimer
la fréquence des déroutements susceptibles de se produire a la
suite de I’ entrée en vigueur de I’ interdiction d’ approche.

En vertu du régime réglementaire antérieur alamodification :

(1) S'il existait une approche de précision a I’ aéroport, cette
approche aurait servi s les minimums météorologiques
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non-precision approach. (That is, athough the into-wind run-
way would be the preferred runway, if that runway did not
have a precision approach and if visibility were less than that
approved for the approach on the into-wind runway, a precision
approach with alanding on an out-of-wind runway, at the same
airport, would be undertaken. This assumption takes into ac-
count the type of weather conditions which produce long-term
poor visibility conditions and the considerations for approach
siting which, generally, result in precision approaches being
located on those runways which are into-wind under conditions
of long-term, extremely poor visibility.)

(2) In 90% of the attempted approaches in low visibility the ap-
proach would have been continued at least up to the MAP.

(3) There was no change in the frequency of IFR movements at
an airport as aresult of low visibility. For example, if the visi-
bility at an airport were less than 3/8 of amile, 2% of the time,
then 2% of IFR movements at that airport would have been
conducted in visibility of lessthan 3/8 of amile.

A successful approach would conclude with visua contact and
a safe landing. An unsuccessful approach would imply continua-
tion up to the MAP and (when visua contact could not be estab-
lished) the attempt to land would have been abandoned and a
diversion to an aternate would take place. The frequency with
which such attempted approaches in visibility below that of the
approach ban resulted in successful landings is unknown. There-
fore, three possibilities were estimated: (a) 25% of the approaches
were successful, (b) 50% of the approaches were successful, and
(c) 75% of the approaches were successful.

A summary of data, showing the frequency with which visibil-
ity was reported as being less than a given value, had been pre-
pared by Environment Canada for the Study Group on Regula-
tions Respecting the Approach Ban®. This summary was used, in
developing the benefit-cost analysis, to estimate the frequency
with which the approach ban would take effect. The data cover-
ed 18 sites over a 24-month period. Three of those 18 sites
(Igaluit, Ydlowknife and Whitehorse) are located north of 60.
Because of the difference in the application of the approach ban
north of 60 and south of 60, separate analyses have been under-
taken for airports north of 60 and for those south of 60. The north
of 60 analysisfollowsin thisRIAS.

The number of IFR itinerant aircraft movements® was used to
calculate the number of IFR approaches at each site. For airports
south of the 60th paralel of latitude north, 87.7% of IFR ap-
proaches are CAT | precision approaches conducted at runways
with RVR available, 4.11% are CAT | precision approaches con-
ducted at runways without RVR available, and the remain-
ing 8.19% are non-precision approaches.

2 This Study Group was a Transport Canada/lndustry study group formed at the
direction of the CARC

2L Aircraft Movement Statistics, Annual Report 1999, Aviation Statistics Centre,
Statistics Canada, Ottawa, Ontario, Tables4 and 11 (TP577)

empéchaient toute approche de non-précision. (Autrement dit,
s la piste dans le vent était la piste préférentielle, que cette
piste ne flt pas desservie par une approche de précision et que
lavisibilité fOt inférieure a celle approuvée pour I’ approche de
la piste dans le vent, une approche de précision avec atterris-
sage sur une piste autre que celle dans le vent aurait été entre-
prise & ce méme aéroport. Cette hypothése tient compte du type
de conditions météorol ogiques produisant une situation de visi-
bilité réduite a long terme ainsi que de I’ emplacement des ap-
proches qui, en généra, fait que les approches desservent les
pistes qui sont orientées face au vent dans les situations de vi-
sibilité trés réduite along terme.)

(2) Dans 90 pour cent des tentatives d’ approche par faible visi-
bilité, I’ approche se serait poursuivie au moins jusqu’ au MAP.

(3) Il n'y avait aucun changement dans la fréguence des
vols IFR a un aéroport a la suite d’ une situation de faible visi-
bilité. Par exemple, si la visibilité a un aéroport était inférieure
a 3/8 de mille pendant 2 pour cent du temps, alors 2 pour cent
des mouvements a cet aéroport devaient avoir lieu par une visi-
bilité inférieure & 3/8 de mille.

Une approche réussie alait se terminer par un contact visuel et
un atterrissage en toute sécurité. Une approche qui n'était pas
réussie alait impliquer la poursuite du vol jusgu'au MAP, puis
(sil était impossible d établir le contact visuel) la tentative
d' atterrissage allait étre abandonnée, ce qui signifiait déroutement
jusgu’ a un terrain de dégagement. On ne connait pas la fréguence
a laguelle de telles tentatives d approche par une visibilité infé-
rieure a celle de I'interdiction d’ approche proposée se terminaient
par des atterrissages réussis. Par conséquent, trois possibilités
faisaient |’ objet d’'une estimation : a) 75 pour cent des approches
étaient réussies, b) 50 pour cent des approches étaient réussies,
et ¢) 25 pour cent des approches étaient réussies.

Un résumé des données montrant la fréquence a laquelle la vi-
sibilité a é&é communiquée comme étant inférieure a une valeur
donnée, a été préparé par Environnement Canada pour le compte
du Groupe d' étude sur la réglementation relative a I'interdiction
d’ approche®. Ce résumé a servi, dans la préparation de |’ analyse
des avantages et des colts, a estimer la fréquence selon lagquelle
I"interdiction d approche serait mise en cauvre. Les données cou-
vraient 18 emplacements sur une période de 24 mois. Trois de
ces 18 emplacements (Igaluit, Yellowknife et Whitehorse) se
trouvent au nord du 60° paralléle. Compte tenu de la différence
d’ application de I'interdiction d’ approche entre le nord et le sud
du 60° paralléle, des analyses distinctes ont été effectuées pour les
aéroports situés au nord du 60° paralléle et pour ceux situés au
sud du 60° paralléle. L’ analyse concernant les aéroports situés au
nord du 60° paralléle se trouve plus loin dans le présent REIR.

Le nombre de mouvements d’ aéronefs IFR itinérants® a servi &
calculer le nombre d’ approches IFR a chague emplacement. Dans
le cas des aéroports situés au sud du 60° paraléle de latitude
nord, 87,7 % des approches IFR sont des approches de préci-
sion CAT | vers des pistes disposant d une RVR, 4,11 % sont des
approches de précision CAT | vers des pistes ne disposant pas
d'une RVR et les 8,19 % restants sont des approches de non-
précision.

2 Ce groupe était un groupe d éude mixte de Transports Canada et de I’industrie
congtitué sous | égide du CRAC

2 atisti ques relatives aux mouvements des aéronefs, Rapport annuel 1999, Centre
des statistiques de I’ aviation, Stetistiques Canada, Ottawa (Ontario), tableaux 4
et 11 (TP577)
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Cost Impact Comparison Between Simplified Approach Ban
and Approach Ban as pre-published in the Canada Gazette, Part .

For precision approaches to runways with RVR available, the
proposed approach ban as pre-published in the Canada Gazette,
Part | imposed negligible increased likelihood of diversions and,
therefore, negligible additional costs for users of those ap-
proaches. This situation remains unchanged for the approach ban
based on the design advisory visibility. The previously proposed
approach ban for precision approaches for an air operator without
an operations specification permitting a lower approach ban
was RVR or runway visibility of 1,800 feet or ground visibility
of 3/8 of a mile. With the approach ban based on approximate-
ly 75% of the design advisory visibility for CAT | precision ap-
proaches of RVR 2,600 feet or ground visibility of 1/2 of a mile
(the usual design advisory visibility for CAT | precision ap-
proaches), the approach ban for an air operator without an opera-
tions specification for a lower approach ban will be when re-
ported visibility is less than RVR 1,600 feet or ground visibility
of 3/8 of a mile (as shown in the table in section 700.10 of
the CARs). The difference in the approach ban based on an RVR
report of 200 feet will provide a small advantage to these air op-
erators and, hence, a small cost reduction the effects of which
have not been estimated in this RIAS.

At aCAT | precision approach with adesign advisory visibility
of 1/2 of amileto arunway with no RVR report, for air operators
using the approach ban of 75% of the CAP advisory visibility, the
approach ban will take effect when reported visibility is less
than 3/8 of a mile as it would have been with the proposed ap-
proach ban as pre-published. There will be no increased likeli-
hood of diversions and, therefore, no cost changes from the new
approach ban as compared to the pre-published one for these air
operators.

However, for non-precision approaches, air operators will face
a different approach ban structure and, therefore, a different cost
structure from that resulting from the pre-published approach ban.
The pre-published approach ban for those air operators without
operations specifications permitting the lower ban, would have
been RVR or runway visibility of 4,000 feet, or ground visibility
less than the greater of 3/4 of amile or one-half the advisory visi-
bility in the CAP. The new approach ban based on 75% of the
design advisory visibility as shown in the CAP will impose an
approach ban for non-precision approaches which will range from
reported visibility values of less than RVR or runway visibility
of 4,000 feet or ground visibility of 3/4 of amile (for those non-
precision approaches with CAP advisory visibility of RVR 5,000
feet or of one mile) to ground visibility of 2 1/4 miles (for those
non-precision approaches with CAP advisory visibility of three
miles).
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Comparaison de I’'impact des codts entre |’ interdiction d’ appro-
che smplifiée et I'interdiction d' approche ayant fait |’ objet d'une
publication au préalable dans |la Gazette du Canada Partie .

Dans le cas des approches de précision vers des pistes dispo-
sant d'une RVR, I'interdiction d'approche proposée ayant fait
I’ objet d'une publication au préalable dans la Gazette du Canada
Partie | imposait une infime augmentation de la probabilité des
déroutements et se traduisait donc par des codts additionnels né-
gligeables pour les utilisateurs de ces approches. La situation
demeure inchangée avec |’interdiction d approche basée sur la
visibilité recommandée a la conception. L’ interdiction d’ approche
anciennement proposée visant les approches de précision effec-
tuées par un exploitant aérien nayant pas de spécification
d’exploitation permettant une interdiction d approche a des va
leurs plus faibles, prévoyait une RVR ou une visihilité sur la piste
de 1 800 pieds ou une visibilité au sol de 3/8 de mille. Avec une
interdiction d approche basée sur quelque 75 % de la visibilité
recommandée a la conception pour des approches de préci-
sion CAT I, asavoir une RVR de 2 600 pieds ou une visibilité au
sol de 1/2 mille (la visibilité normalement recommandée a la
conception dans le cas des approches CAT 1), I'interdiction
d’approche d'un exploitant aérien n’ayant pas de spécification
d’ exploitation permettant une interdiction d approche a des
valeurs plus faibles sera en vigueur par une visihbilité signalée
inférieure a une RVR de 1 600 pieds ou a une visibilité au sol
de 3/8 de mille (comme le montre le tableau de I’ article 700.10
du RAC). La différence de 200 pieds pour une interdiction
d’ approche basée sur le signalement d'une RVR va donner un
léger avantage aux exploitants aériens concernés et va donc en-
trainer une légére diminution des codts dont les effets n’ont pas
été estimés dans le REIR.

Dans le cas d' une approche de précision CAT | ayant une visi-
bilité recommandée a la conception de 1/2 mille vers une piste ne
disposant pas de RVR, pour les exploitants aériens utilisant I'in-
terdiction d'approche fondée sur 75 % de la visibilité recomman-
dée dans le CAP, I'interdiction d’ approche entrera en vigueur par
une visibilité signalée inférieure a 3/8 de mille, comme cela aurait
été le cas avec I'interdiction d' approche ayant fait I’ objet d’une
publication au préalable. Pour ces exploitants aériens, il n'y aura
aucune augmentation de la probabilité des déroutements et, par
conséquent, aucune différence dans les colts entre la nouvelle
interdiction d approche et celle ayant fait I’objet d' une publica-
tion au préalable.

Toutefois, dans le cas des approches de non-précision, les ex-
ploitants aériens vont étre confrontés a une structure différente
des interdictions d' approche et, donc a des cots différents par
rapport a ceux qui découlaient de I’interdiction d’ approche ayant
fait I’objet d’une publication au préalable. Pour les exploitants
aériens n'ayant pas de spécifications d' exploitation permettant
une interdiction d’ approche a des valeurs moins élevées, |’inter-
diction d approche ayant fait I’ objet d’ une publication au préaa
ble serait entrée en vigueur a une RVR ou a une visihilité sur la
piste de 4 000 pieds ou a une visibilité au sol inférieure a 3/4 de
mille ou &lamoitié de lavisibilité recommandée dans le CAP. La
nouvelle interdiction d' approche fondée sur 75 % de la visibilité
recommandée a la conception qui apparait dans le CAP vaimpo-
ser uneinterdiction d’ approche de non-précision dans une gamme
de valeurs de visibilité signalée alant d’ une RVR ou d’ une visibi-
lité sur la piste inférieure a 4 000 pieds ou d une visibilité au sol
inférieure a 3/4 de mille (dans le cas des approches de non-
précision dont la visibilité recommandée dans le CAP se chiffre a
une RVR de 5 000 pieds ou 1 mille) jusqu’ a une visibilité au sol
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In estimating the cost effects upon users of non-precision ap-
proaches of the approach ban as a factor of the advisory visibility
value shown in the CAP (and in the table included in sec-
tion 700.10) it was necessary to estimate the frequency of diver-
sions which could be associated with an approach ban for each
quarter-mile interval between one mile and three miles, i.e. for
each of nine possible design advisory visibility values as shown
in the CAP. It was assumed that the frequency with which an
approach with a given advisory visibility occurred out of the total
of non-precision approaches represented the frequency with
which an approach with that advisory visibility was attempted.
For example, 23% of non-precision approaches have advisory
visibility of one mile. Therefore, it was assumed that 23% of all
non-precision approaches conducted are approaches with advi-
sory visibility of one mile.

In tabulating the frequency with which each design advisory
visibility value for a non-precision approach occurs, the following
conditions were imposed:

(2) sites north of 60 were excluded;

(2) the approach with the lowest non-precision approach advi-
sory visibility at an airport was selected; and

(3) where severa aircraft categories with different advisory
visibility for each category were shown, the visibility associ-
ated with category B aircraft was used®.

The weather data as prepared for the Study Group was used to
estimate the frequency with which poor visibility conditions
would impose an approach ban at each quarter-mile interval be-
tween one and three miles. This estimate was made for both the
approach ban using a factor of the design advisory visibility value
and for that formulated in the Canada Gazette, Part I. IFR itiner-
ant movement data as used in the estimates for the Canada
Gazette, Part |, in conjunction with the percentage of non-pre-
cision approaches with each design advisory visibility were used
to estimate the change in costs from the pre-published approach
ban which would be incurred by the simplified approach ban
based on the design advisory visibility.

The two sets of estimated costs per diversion were retained
from the benefit-cost analysis presented in the Canada Gazette,
Part | to keep the analyses for the two formulations of an ap-
proach ban as comparable as possible.

Estimated Total Costs of Diversions

The estimated costs for non-precision approaches for the sim-
plified approach ban based on the design advisory visibility were
combined with the corrected estimated costs for precision ap-
proaches as calculated for the Canada Gazette, Part | (which did
not change significantly between the two formulations of an
approach ban) to provide a revised estimated total cost of a

22 The aircraft categories shown in the CAP are based on the manoeuvring speed of
an arcraft. The higher the manoeuvring speed the less time will be available to
identify the necessary runway environment visual references and the higher the
design visibility criteriamust be. Category B aircraft are representative of those
aircraft commonly using non-precision approaches

de 2 1/4 milles (dans le cas des approches de non-précision dont
lavisibilité recommandée dans |le CAP se chiffre a3 milles).

Pour estimer les effets sur les colts ressentis par les utilisateurs
des approches de non-précision dans le cadre de I'interdiction
d approche comme facteur du chiffre de la visibilité recomman-
dée dans le CAP (et dans le tableau inclus a I’ article 700.10), il a
été nécessaire d’estimer la fréguence des déroutements pouvant
avoir un lien avec I'interdiction d'approche a chaque intervalle
d’un quart de mille entre un et trois milles, autrement dit pour les
neuf visibilités recommandées a la conception figurant dans
le CAP. Il a été pris comme hypothése que la fréquence selon
laquelle une approche ayant une visibilité recommandée donnée
se produisait parmi toutes les approches de non-précision corres-
pondait a la fréquence selon laquelle une approche ayant une telle
visibilité recommandée était tentée. Par exemple, 23 % des appro-
ches de non-précision ont une visibilité recommandée de 1 mille.
Par conséquent, il a été pris comme hypothése que 23 % de toutes
les approches de non-précision effectuées sont des approches
ayant une visibilité recommandée de 1 mille.

Pour calculer la fréquence de chaque visibilité recommandée a
la conception associée a une approche de non-précision, les con-
ditions suivantes ont été imposees :

(1) les emplacements situés au nord du 60° paralléle ont été ex-

clus,

(2) c'est I'approche ayant la visibilité recommandée la plus
basse pour une approche de non-précision a un aéroport qui a
été choisie;

(3) en présence de plusieurs catégories d’ aéronefs ayant diffé-

rentes visibilités recommandées, ¢’ est |a visibilité associée a la

catégorie B qui a été retenue®.

Les données météorologiques préparées par le Groupe d’ étude
ont servi a estimer la fréquence selon laguelle des conditions de
mauvaise visibilité allaient imposer une interdiction d’ approche,
estimation faite a des intervalles d’ un quart de mille entre un et
trois milles. Cette estimation a été faite tant pour I'interdiction
d’ approche utilisant un coefficient de la visibilité recommandée a
la conception que pour celle formulée dans la Gazette du Canada
Partie |. Les données des aéronefs IFR itinérants ont servi dans
I’ estimation figurant dans la Gazette du Canada Partie |, de con-
cert avec les pourcentages des approches de non-précision ayant
chacune des visibilités recommandées a la conception, afin d’ esti-
mer, par rapport a I'interdiction d’approche ayant fait I'objet
d'une publication préalable, les changements dans les colts dé-
coulant de I'interdiction d' approche simplifiée basée sur la visibi-
lité recommandée ala conception.

Deux ensembles de codts estimés par déroutement ont été rete-
nus de I'analyse des avantages et des colts présentés dans la
Gazette du Canada Partie I, |le but étant de pouvoir comparer au
mieux I'analyse entre les deux formulations de I'interdiction
d’ approche.

Estimation des colts totaux des déroutements

Les colts estimés des approches de non-précision découlant de
I"interdiction d’ approche simplifiée basée sur la visibilité recom-
mandée a la conception ont été combinés aux colts estimés
corrigés des approches de précision correspondant aux calculs
destinés dans la Gazette du Canada Partie | (ce qui ne chan-
geait pas beaucoup entre les deux formulations de I'interdiction

2 |_es catégories d' aéronefs figurant dans le CAP se basent sur la vitesse de ma-
noauvre d'un aéronef. Plus cette vitesse est élevée, moins il y a de temps pour
identifier les repéres visuels de la piste et plus les critéres de visibilité prévus ala
conception doivent étre élevés. La catégorie B est représentative des aéronefs
effectuant généralement des approches de non-précision
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simplified approach ban based on the design advisory visibility.
This estimated total cost of the simplified approach ban has been
compared with the corrected estimated total cost of the approach
ban as pre-published in the Canada Gazette, Part |.

The following methodology, which reproduces that used in the
Canada Gazette, Part | for ease of comparison, was used to esti-
mate the total costs of diversions which would be necessary with
the introduction of the simplified approach ban. The systemwide
estimated cost was provided for each of the three possibilities of
success (25%, 50%, or 75%), for each type of approach (precision
or non-precision) for each of the two estimated diversion costs.
Assuming that if a precision approach is available for any run-
way at a site, the precision approach will be used, under visibility
conditions which would otherwise preclude a successful non-
precision approach, the costs estimated for each type of approach
were combined using the following weighting factors for the
frequency with which each type of approach was attempt-
ed: 87.7% CAT | precision approaches currently having RVR
available and, therefore, negligible approach ban change and neg-
ligible cost increase; 4.11% CAT | precision approaches with
no RVR and 8.19% non-precision approaches. The present value
for a six-year period was calculated for each of the cost estimates
to provide a comparison with the six-year period over which ac-
cident occurrence information had been obtained. The resulting
estimates are summarized in Table VIII following. These esti-
mates have been corrected to eliminate the calculation error
drawn to our attention by the authors of the commissioned study
referred to earlier.

The following Table shows the corrected estimated costs from
the Canada Gazette, Part | as compared to those from the simpli-
fied approach ban based on the design advisory visibility.

d approche) afin de donner une estimation des codts totaux révi-
sés de I'interdiction d' approche simplifiée basée sur la visibilité
recommandée a la conception. L’ estimation des codts totaux de
I"interdiction d’ approche simplifiée a été comparée avec I’ estima-
tion des colts totaux révisés de I'interdiction d approche ayant
fait I’objet d'une publication au préalable dans la Gazette du
Canada Partiel.

La méthodologie suivante, qui reproduit celle utilisée dans la
Gazette du Canada Partie | afin de faciliter la comparaison, a
servi a estimer les codits totaux de déroutement pouvant s avérer
nécessaires a la suite de I'introduction de I'interdiction d' appro-
che simplifiée. Ce colt estimé a la grandeur du systéme a été
donné pour chacune des trois possibilités de réussite supposées
(75, 50 ou 25 pour cent), pour chague type d’ approche (de pré-
cision ou de non-précision) et pour chacun des deux colts de
déroutement estimés. En prenant comme hypothése que, si une
approche de précision était possible pour chaque piste d'un em-
placement donné, ¢ est I’ approche de précision qui alait &tre uti-
lisée dans des conditions de visibilité qui N auraient pas autrement
permis de mener a bien une approche de non-précision, les colts
estimés de chaque type d’ approche ont éé combinés en prenant
les facteurs de pondération suivants correspondant a la fréquence
des tentatives de chague type d’ approche : 87,7 pour cent d ap-
proches de précision CAT | disposant actuellement d’une RVR,
d'ou un effet négligeable de I'interdiction d approche et une
augmentation des codts négligeable; 4,11 pour cent d’ approches
de précision CAT | sans RVR et 8,19 pour cent d' approches de
non-précision. La valeur actuelle sur une période de six ans a été
calculée pour chacun des colits estimés afin de permettre une
comparaison avec la période de six ans pour lagquelle des rensei-
gnements sur les accidents ont été obtenus. Les estimations calcu-
lées sont résumées dans le tableau VIII, ci-dessous. Ces estima
tions ont été corrigées afin d' éliminer I’ erreur de calcul portée a
notre attention par les auteurs de I’ étude indépendante mention-
née plus haut.

Le tableau qui suit permet de comparer les estimations corrig-
ées tirées dans la Gazette du Canada Partie | avec celles de
I"interdiction d'approche simplifiée basée sur la visibilité recom-
mandée ala conception.

Table VIl

Estimated Weighted Costs of Total DiversionsIncurred with Implementation of Approach Ban

(weighting factors were 87.7% CAT | precision approaches with RVR, negligible approach ban change
and negligible cost increase, 4.11% CAT | precision approaches with no RVR, and 8.19 % non-precision approaches)

Present VValue over 6-year Period

Corrected Estimated Costs pre-published in the Canada Gazette, Part |

Estimated Costs of simplified approach ban based on the design
advisory visibility

Estimated Cost of
OneDiversion

$9,032.40 $12,769.40

$9,032.40 $12,769.40

Assumption: 25% of approaches required to be discontinued under the approach ban would have been successful under the pre-amendment regime.

Estimated costs for
precision and non-
precision approaches

$23,076,529.84 $32,624,046.78

$36,343,685.64 $51,380,259.88

Assumption: 50% of approaches required to be discontinued under the approach ban would have been successful under the pre-amendment regime.

Estimated costs for
precision and non-
precision approaches

$46,153,059.68 $65,248,093.56

$72,687,371.28 $102,760,519.81

Assumption: 75% of approaches required to be discontinued under the approach ban would have been successful under the pre-amendment regime.

Estimated costs for
precision and non-
precision approaches

$69,229,589.52 $97,872,140.33

$109,031,056.92 $154,140,779.68
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Tableau VIII

Pondération des colts estimés du nombre total de déroutementsinhérentsalamiseen cauvre
del’interdiction d’'approche proposée

(facteurs de pondération : 87,7 % d’ approches de précision CAT | disposant actuellement d’une RVR, d' ot un effet
négligeable de I’ interdiction d’ approche et une augmentation des colts négligeable; 4,11 % d’ approches de précision CAT |
sans RVR et 8,19 % d’ approches de non-précision)

Valeur actuelle sur une période de 6 ans

Codits estimés corrigés tirés dans la Gazette du Canada Partie |

Codts estimés corrigés de I’ interdiction d’ approche simplifiée
basée sur la visibilité recommandée ala conception

Colit estiméd’ un déroutement 903240 %

12769,40 $

9032,40% 12769,40 $

Hypothese : 25 % des approches devant étre interrompues en vertu de |’ interdiction d’ approche proposée auraient été menées a bien en vertu du régime antérieur ala

modification.

Colits estimés des approches de 23076529,84 $

précision et de non-précision

32624 046,78 $

36343 685,64 $ 51380259,88 $

Hypothése : 50 % des approches devant étre interrompues en vertu de I’ interdiction d’ approche proposée auraient é&é menées abien en vertu du régime antérieur ala

modification.

Co(ts estimés des approches de 46 153 059,68 $

précision et de non-précision

65 248 093,56 $

72687371,28% 102 760519,81 $

Hypothese : 75 % des approches devant étre interrompues en vertu de I’ interdiction d’ approche proposée auraient été menées a bien en vertu du régime antérieur ala

modification.

Coltts estimés des approches de 69229 589,52 $

précision et de non-précision

9787214033 $

109 031 056,92 $ 154 140779,68 $

Benefit-Cost Analysisfor Relief from Approach Ban
Provisionsfor Airports North of 60

After consideration of the comments received following pre-
publication in the Canada Gazette, Part |, Departmental officials
decided to review the benefit-cost analysis with the aim of exam-
ining the consequences of the application of the approach ban at
airports north of 60 separately from those at Canadian airports
south of that latitude.

Data for airports north of 60 comparable to that available for
airports south of 60 are lacking. Aircraft movement data is pro-
vided in Aircraft Movement Statistics (TP577) which is published
by Statistics Canada. The sites reporting this data are shown as
towered sites, flight service station sites and “other” sites. Sites
with towers and flight service stations report movement data se-
ries for severa types of movements and types of aircraft opera-
tions. Sites without either type of facility (“other” sites) report
only the aggregate movement data series. The data series “IFR
itinerant movements’ is most representative of the type of aircraft
traffic which will be affected by the approach ban. However, this
data series is not reported by “other” reporting sites. For sites
north of 60 nearly 40% of total movements are reported at “ other”
sites whereas for sites south of 60 fewer than 10% of total move-
ments are reported at “other” sites. Because of this difference
between the frequency of traffic reported as occurring at “other”
sites north of 60 versus “other” sites south of 60, it was not ap-
propriate to simply separate the available data into two parts —
north of 60 and south of 60 — and perform two anayses. The diffi-
culty was dealt with by using the limited data (total movement
data) available for arports north of 60 to derive the statistical

Analyse des avantages et des colits découlant dela
non-application des dispositionsrelativesal’interdiction
d’approche aux aéroportssitués au nord du 60° paralléle
delatitude nord

Aprés examen des commentaires regus a la suite de la publica
tion au préalable dans la Gazette du Canada Partie |, les respon-
sables du ministére ont décidé de revoair I’ analyse des avantages et
des colits dans le but d’ examiner a part les conséquences de I’ ap-
plication de I interdiction d' approche aux aéroports situés au nord
du 60° paralléle par rapport aux aéroports situés au sud de cette
latitude.

Il'y a un mangue de données comparables entre les aéroports
situés au nord du 60° paralléle et ceux situés au sud. Les données
sur les mouvements d’ aéronefs proviennent des Satistiques rela-
tives aux mouvements des aéronefs (TP577), un document publié
par Statistiques Canada. Les endroits communiquant ces données
sont ceux possédant une tour de contrdle, ceux ayant une station
d’information de vol et des endroits « divers ». Les endroits ayant
une tour de contr6le ou une station d’information de vol fournis-
sent des séries de données sur les mouvements d’ aéronefs pour
plusieurs types de mouvements et pour plusieurs types d opéra-
tions aériennes. Les endroits ne disposant pas de ce genre d'ins-
tallation (les endroits « divers ») ne fournissent que des séries
regroupées de données sur les mouvements. La série de données
sur les mouvements itinérants IFR est la plus représentative du
type de circulation aérienne qui va étre touchée par I'interdiction
d’ approche. Toutefois, les endroits « divers » ne fournissent pas
cette série de données. Dans le cas des endroits situés au nord
du 60° paralléle, pres de 40 % des mouvements totaux sont signa-
Iés par des endroits « divers », tandis que pour les endroits situés
au sud du 60° paraléle, moins de 10 % des mouvements totaux
sont signalés par des endroits « divers ». Compte tenu de cette
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weights for the frequency with which each type of approach is
attempted (movements at sites with CAT | precision approaches
with RVR, with CAT | precision approaches with no RVR and
with non-precision approaches) for the north of 60 system. The
assumption underlying this estimating process is that al “other”
sites north of 60 have at least a non-precision approach and are
usable in instrument meteorologica conditions (IMC).

Because of the difference in data series used to derive the sta-
tistical weights, statistical weights for sites north of 60 cannot be
considered representative of the frequency with which the differ-
ent types of approach are used at sites south of 60. The north
of 60 statistical weights as a percentage of total movements were
asfollows:

* 46.73% CAT | precision approaches with RVR and no ap-
proach ban change;

* 2.56% CAT | precision approaches with no RVR; and
* 50.7% non-precision approaches.

The limited movement data available indicated the majority of
flights at sites north of 60 would be adversely affected by the
approach ban.

The statistical weights from the north of 60 data were then used
to estimate costs, based on the estimated frequency of diversions,
for all sites systemwide. This calculation provided an estimate of
the potential costs of introducing an approach ban into a system,
such as that north of 60, with an approach structure in which non-
precision approaches or CAT | precision approaches with
no RVR were undertaken by the majority of the traffic.

The resulting cost estimate was compared to the previously es-
timated systemwide benefits.

The result of this process indicated that, for a system with an
approach structure such as that indicated for sites north of 60,
none of the supporting assumptions gave a benefit-cost ratio equal
to or greater than one. That is to say, in no case did the benefits
outweigh the costs.

The remova of an approach ban based on a ground visibility
report effectively leaves northern civil aviation operations with
the pre-amendment situation. That is, an approach ban is only
applicable at northern sites when there is an RVR report or a
runway visibility report.
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différence dans la fréguence des mouvements signalés par des
endroits « divers » entre les endroits situés au nord du 60° paral-
leéle et ceux situés au sud, il n'est pas judicieux de simple-
ment répartir les données en deux — nord du 60° paralléle et sud
du 60° parallele — et d' effectuer deux analyses. Le probléme a
été résolu en utilisant les données limitées (données sur les
mouvements totaux) disponibles aux aéroports situés au nord
du 60° paralléle afin de dériver les pondérations statistiques
correspondant a la fréguence selon laquelle chaque type d ap-
proche fait I’objet d’'une tentative (mouvements aux emplace-
ments ayant des approches de précision CAT | avec RVR, ayant
des approches de précision CAT | sans RVR et ayant des ap-
proches de non-précision) dans les aéroports situés au nord
du 60° paralléle. En vertu de I hypothése sous-jacente au proces-
sus d’ estimation des co(ts, tous les endroits « divers » situés au
nord du 60° paralléle possedent au moins une approche de non-
précision et peuvent étre utilisés dans des conditions météorolo-
giques de vol aux instruments (IMC).

Compte tenu de la différence entre les séries de données ayant
servi a dériver les pondérations statistiques, |esdites pondérations
servant aux endroits situés au nord du 60° paralléle ne peuvent
étre jugées représentatives de lafréquence selon laquelle les diffé-
rents types d’ approche sont utilisés au sud du 60° paralléle. Les
pondérations statistiques au nord du 60° paralléle dans |e pourcen-
tage des mouvements totaux sont les suivantes :

* 46,73 % sont des approches de précision CAT | avec RVR et
I’interdiction d’ approche ne change pas,

* 2,56 % sont des approches de précision CAT | sansRVR,;
* 50,7 % sont des approches de non-précision.

D’ aprés les données limitées sur les mouvements d’ aéronefs
qui sont disponibles, I'interdiction d’ approche va avoir une inci-
dence négative sur la majorité des vols se déroulant au nord
du 60° paralléele.

Les pondérations statistiques des données concernant le nord
du 60° paralléle ont ensuite été utilisées pour estimer les colts, en
fonction de la fréquence estimée des déroutements, et ce, pour
tous les endroits du systéme visé. Ce calcul a donné une estima-
tion des colits potentiels inhérents a I'introduction de I'inter-
diction d’approche dans un systéme, comme celui des endroits
situés au nord du 60° paralléle, a I’intérieur duquel une structure
composée d’ approches de non-précision ou d’ approches de préci-
sion CAT | sans RVR constitue la majorité des approches entre-
prises par les agronefs.

Les colts estimés qui ont résulté ont été comparés aux avanta-
ges estimés antérieurement ala grandeur du systeme.

Les résultats de cet exercice ont montré que, dans un systéme
ayant une structure d' approches comme celle indiquée pour les
endroits situés au nord du 60° paralléle, aucune des hypothéses a
I"appui du processus ne donnait un rapport avantages-codts égal
ou supérieur a un. En d autres termes, les avantages ne dépas-
saient jamais les colts.

Dans lesfaits, la suppression de I’ interdiction d’ approche basée
sur un compte rendu de visibilité au sol laisse les opérations de
I"aviation civile qui se déroulent dans le nord dans |la situation qui
prévalait avant la modification. Autrement dit, I'interdiction d’ ap-
proche ne s applique dans les endroits nordiques qu’ en présence
d’un compte rendu de RVR ou de visihilité sur la piste.
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Estimated Diversion Costs for Airports North of 60

The costs of an individual diversion in the area north of 60
were also examined as a result of the comments made following
pre-publication. In part, these comments asserted that diversion
costs for northern operations were underestimated because of the
greater distances between possible aternate landing sites. How-
ever, the commentators did not take into account that the gener-
aly smaller communities in the north would imply that smaller
aeroplanes with fewer crew and passengers on board would
be affected by the approach ban. Using the assumptions that
the diversion distance was four times the distance of the diver-
sion flight estimated for the Fredericton accident (400 n.m.
vs 100 n.m.) and that one-half the number of persons were on
board as in the Fredericton accident, i.e. 18 passengers and 2 crew
members (Fredericton, 37 passengers and 3 crew members), esti-
mated diversion costs were calculated for northern operations.
The resulting different cost estimates for a diversion were insig-
nificantly different from those using the original methodology.
(For the area north of 60 the cost estimates were $9,919.70
and $10,099.70 per diversion. The cost estimates in the original
benefit-cost analysis which did not differentiate between the two
geographic areas were $9,032.40 and $12,769.40.)

Associated Amendments

Those amendmentsin Part | (General Provisions) and Part V111
(Air Navigation Services) will have a neutral benefit-cost impact.

The amendment to section 101.01 (Interpretation) which de-
fines “low visibility procedures’ and refers the reader to the CAP
for those procedures will have no impact on operations. Such
procedures were established, prior to this amendment, in
the CAP, for Toronto/Lester B. Pearson International and for
Vancouver International Airports. Fight crews are legaly
required to follow procedures in the CAP. The effect of these
provisions is to prevent Category | operations from impeding
Category Il operations during weather conditions which permit
only Category 111 operations to continue to alanding. The remain-
ing added definitions to section 101.01 clarify interpretation of
provisions in the amendments introducing an approach ban. They
will not, by themselves, have a benefit-cost impact.

The revisions to the Schedule in Subpart 103 are administrative
provisions with no benefit-cost impact.

The new regulations added to Part VIII (Air Navigation Ser-
vices) ensure that, if an aerodrome or airport operator chooses to
report runway visibility, such reports will be reliable and consis-
tent from one site to another. There is no obligation imposed re-
quiring an aerodrome or airport operator to make such a report.
Therefore, any impact generated by the changes introduced into
Part VIII will be voluntarily incurred. Aerodrome or airport op-
erators will not decide to undertake such reporting unless they
perceive the benefit to be obtained as justifying their additional
costs.

Estimations des colts de déroutement pour les aéroports situés au
nord du 60° parallele

Les colts unitaires d’ un déroutement dans la région située au
nord du 60° paralléle ont également été examinés a la suite des
commentaires ayant suivi la publication préalable. Ces commen-
taires affirmaient notamment que les colts de déroutement des
vols dans le nord avaient été sous-estimés, compte tenu des dis-
tances plus grandes a parcourir avant de trouver un éventuel ter-
rain de dégagement. Toutefois, les personnes qui ont présenté des
commentaires n'ont pas tenu compte du fait que la présence de
villages plus petits dans le nord alait généralement vouloir dire
que ce sont des aéronefs plus petits ayant un moins grand nombre
de membres d’ équipage et de passagers qui alaient étre touchés
par I'interdiction d approche. En prenant comme hypothése une
distance de déroutement égale a quatre fois la distance de dérou-
tement estimée dans I’ accident de Fredericton (400 milles marins
plutét de 100 milles marins) et la présence de moaitié moins
de personnes a bord que dans I’accident de Fredericton, a sa
voir 18 passagers et 2 membres d' équipage (a Fredericton, il y
avait 37 passagers et 3 membres d’ équipage), les colts estimés
des déroutements dans le nord ont pu étre calculés. Les codts
estimés différents ainsi obtenus pour un déroutement ne diffé-
raient que treés peu de ceux obtenus avec |la méthodologie origi-
nale. (Pour la région située au nord du 60° paraléle, les colts
estimés étaient de 9 919,70 et 10 099,70 $ par déroutement. Les
collts estimés dans I’ analyse originale des avantages et des colts,
laguelle ne faisait pas de différence entre les deux régions géo-
graphiques, étaient de 9 032, 40 $ et 12 769,40 $.)

M odifications connexes

Les modifications a la Partie | (Dispositions générales) et ala
Partie VIII (Services de la navigation aérienne) auront un impact
nul en terme d’ avantages et de co(ts.

La modification a I'article 101.01 (Définitions) qui définit
I’ expression « procédures par faible visibilité » et qui renvoie le
lecteur au CAP pour connaitre lesdites procédures, n’aura aucun
impact sur les opérations. De telles procédures figuraient, avant
cette modification, dans le CAP pour I’ aéroport international de
Toronto/Lester B. Pearson et pour I'aéroport international de
Vancouver. De par laloi, les équipages de conduite sont tenus de
respecter les procédures du CAP. Ces dispositions ont pour effet
d empécher que les opérations de Catégorie | n’ entravent les opé-
rations de Catégorie |1l pendant des conditions météorol ogiques
obligeant a recourir a des opérations de Catégorie Il afin de
poursuivre la procédure jusqu’ a |’ atterrissage. Les autres nouvel-
les définitions a I'article 101.01 permettent de clarifier I'inter-
prétation des dispositions dans les modifications en matiére d'in-
terdiction d approche. Elles n'auront, par ellesmémes, aucun
impact en terme d’ avantages et de codts.

Les révisions al’ annexe de la sous-partie 103 sont des disposi-
tions de nature administrative qui n’ont aucun impact en terme
d’ avantages et de co(ts.

Les nouvelles dispositions réglementaires gjoutées a la Par-
tie VIII (Services de la navigation aérienne) garantissent que,
dans le cas ou un exploitant d’ aérodrome ou d’ aéroport choisirait
de rendre compte de la visibilité sur la piste, les comptes rendus
en question seront fiables et cohérents d’un emplacement a un
autre. Rien n'oblige un exploitant d’aérodrome ou d' aéroport a
faire de tels comptes rendus. Par conséquent, tout impact décou-
lant des modifications présentées ala Partie VI sera subi sur une
base volontaire. Les exploitants d aérodrome ou d aéroport ne
décideront pas de faire de tels comptes rendus, a moins de juger
que les avantages a en tirer justifient les colts additionnels.

1227



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-199

The subsections added to section 804.01 Provision of Aviation
Weather Services will have no operational impact and, conse-
guently, no benefit-cost impact.

Summary of Benefitsand Costs

The potential benefits from these amendments outweigh the es-
timated costs. Examination of the accident record for a six-year
period identified consequences, from accidents which were poten-
tially avoidable if the approach ban had been in place, of seven
fatalities, 26 individuals injured and over $37 million in aircraft
damage. For al but the most conservative assumptions (that is,
that 75% of approaches, to be foregone under the approach ban,
would have resulted in a successful landing at the intended desti-
nation or that the higher of the two estimated diversion costs
($12,769.40 per diversion) is applicable), the potentia reduction
or elimination of the accident consequences will provide a benefit
which would exceed the estimated costs of the approach ban.

In addition to the safety benefits from the potential reduction in
the frequency of accidents as a consequence of approaches which
were attempted in extremely poor visibility, the simplified ap-
proach ban (as compared to the formulation pre-published in the
Canada Gazette, Part I) will provide non-quantifiable benefits as
a consequence of easier comprehension and, therefore, improved
compliance for air crew; a foundation based on time-tested ap-
proach design criteria and philosophy; the tailoring of the ap-
proach ban to the circumstances surrounding each approach, and
easier introduction of new approach design technology.

Quantifiable safety benefits as well as non-quantifiable benefits
are expected to outweigh cost increases for approaches for which
the simplified approach ban will introduce a more stringent re-
quirement than that based on the pre-published ban in the Canada
Gagzette, Part |.

The introduction of relief from the application of an approach
ban based on the availability of ground visibility reports for the
region north of the 60th parallel of north latitude will remove both
potential costs and potential benefits from this region. The result
will be aneutral benefit-cost impact for northern commercial civil
aviation operations.

Overdll, the combination of the simplified approach ban and
therelief for sites north of 60 is expected to provide an acceptable
benefit-cost impact for Canadian civil aviation.

Consultation

These Regulations Amending the Canadian Aviation Regula-
tions (Parts |, VI, VII and VIII) were pre-published in the Canada
Gazette, Part 1, on November 20, 2004. Thirty comments were
received. These comments centred around seven themes. Each
comment and a detailed Departmenta response can be found in
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Les paragraphes gjoutés a I’ article 804.01 portant sur la Four-
niture des services de météor ol ogie aéronautique n’ auront aucune
répercussion sur les opérations et par le fait méme aucune inci-
dence en matiére de colts et d’ avantages.

Résumé des avantages et des colts

Les avantages potentiels que présentent les modifications dé-
passent de beaucoup les colts estimés qui S'y rattachent. L’ exa-
men du dossier des accidents couvrant une période de six ans a
permis de découvrir que les conséquences d' accidents qui au-
raient été potentiellement évitables s I'interdiction d appro-
che avait éé en vigueur, s étaient traduites par sept personnes
tuées, 26 personnes blessées et plus de 37 millions de dollars en
aéronefs endommagés. En prenant toutes les hypothéses a
I’ exception de la plus conservatrice, a savoir que 75 pour cent des
approches impossibles a effectuer en vertu de I'interdiction
d approche, se seraient terminées par un atterrissage sans pro-
bléme au terrain de destination prévu et en supposant que ¢’ est le
plus élevé des deux colts de déroutement estimés (12 769,40 $
par déroutement) qui s applique, la réduction ou I'éimination
potentielle des conségquences des accidents offrira des avantages
qui devraient dépasser les codts estimés de I’ interdiction d’ appro-
che.

En plus des avantages en matiere de sécurité découlant de la
réduction potentielle de la fréquence des accidents consécutifs a
des approches tentées par trés mauvaise visibilité, I'interdiction
d’ approche simplifiée (par comparaison avec la formulation ayant
fait I’objet d'une publication au préalable dans la Gazette du
Canada Partie 1) va offrir des avantages non quantifiables inhé-
rents a une compréhension plus facile, et donc a un meilleur res-
pect par I’ équipage, de la procédure; elle va également servir de
base a la philosophie et aux critéres de conception d’ approche
ayant fait leur preuve avec le temps, en plus d' adapter I'inter-
diction d’approche aux circonstances propres a chaque approche
et de faciliter I'introduction de nouvelles technologies de concep-
tion d’ approche.

On s attend a ce que les avantages quantifiables en matiere de
sécurité, tout comme les avantages non quantifiables, I’ emportent
sur "augmentation des colts des approches pour lesquelles
I"interdiction d approche simplifiée va introduire une exigence
plus contraignante que celle basée sur I'interdiction ayant fait
I’ objet d'une publication au préalable dans la Gazette du Canada
Partie.

L’introduction de la non-application d’'une interdiction d ap-
proche fondée sur la présence de comptes rendus de visibilité au
sol dans la région située au nord du 60° paralléle de latitude nord
va permettre d’ éliminer tant les colts potentiels que les avantages
potentiels dans cette région. Dans le cas des vols de |’ aviation
civile se déroulant dans le nord, I'impact des avantages par rap-
port aux colts sera donc neutre.

En résumé, la combinaison entre I’ interdiction d’ approche sim-
plifiée et sa non-application dans les endroits situés au nord
du 60° paralléle devrait avoir, pour I'aviation civile canadienne,
un impact acceptable en terme d’ avantages par rapport aux codts.

Consultations

Le Réglement modifiant le Réglement de I'aviation canadien
(Parties |, VI, VI et VIII) afait I'objet d une publication au préa-
lable dans la Gazette du Canada Partie | le 20 novembre 2004.
Trente commentaires ont été regus, lesquels tournaient autour de
sept thémes. |l est possible de se procurer auprées du Secrétariat du
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the Disposition of Comments that can be obtained from the Cana-
dian Aviation Regulation Advisory Council (CARAC) Secre-
tariat. The study, referred to earlier in the RIAS, which was
commissioned by two of the commentators and a detailed evalua-
tion of that study can also be found in the Disposition of Com-
ments. A summary of all the comments along with a brief De-
partmental response to each follows.

(1) Restricts Aerodrome Access

Several commentators expressed concern that the approach ban
as pre-published would restrict access to airports that provide an
essential service in the north. The effect on medevac services was
emphasized by these commentators.

Asdiscussed earlier in thisRIAS, the Department has reviewed
the approach ban taking these comments into consideration.
Changes have been made to aleviate the effect of the approach
ban on operations north of 60.

In general, the impact of the approach ban is a function of how
often low visibility conditions occur at an arport and of the air-
port facilities. Private aircraft operations and commercial helicop-
ter medevac operations are not affected by the approach ban.

(2) New Approach Procedures

A frequent comment was that the proposed approach ban did
not give credit for approaches with vertica guidance (APV)
which were soon to be introduced.

As discussed earlier in this RIAS these approaches will be in-
cluded as part of the new simplified version of the approach ban
based on design advisory visibility. Other approaches employing
new technology will be more easily incorporated in future with
this version of the approach ban.

(3) Not Internationally Harmonized

Commentators pointed out that the Canadian approach ban is
not in harmony with ICAO Standards and Recommended Prac-
tices (SARPs) nor with the United States Federal Aviation Ad-
ministration (FAA) rules.

Departmental officials agree with this statement. However, the
Canadian approach ban is judtifiable since it is the result of a
compromise reached during consultation with the Canadian avia-
tion industry. The approach ban will increase the level of safety
for Canadian commercia operations and will have no impact on
foreign commercial operations.

(4) Dramatic Cost Increase

Many commentators addressed the question of costs. A study
presenting a detailed response with emphasis on the benefit-cost
analysis was commissioned by two of the associations that com-
mented on the approach ban.

During the course of preparing this study, its authors discov-
ered an error in the calculation of the costs in the RIAS. A cor-
rected evauation of the diversion costs from the pre-publication

Conseil consultatif sur la réglementation aérienne canadienne
(CCRAC) le Suivi des commentaires, document qui renferme
chague commentaire regu ainsi que la réponse officielle du minis-
tere. L’ étude mentionnée plus haut dans le REIR qui a été com-
mandée par deux personnes ainsi qu’une évaluation détaillée de
cette étude se trouvent également dans le Suivi des commentaires.
Voici un apercu des commentaires ainsi que des réponses fournies
par le ministére.

(1) Limitation de I’ accés aux aérodromes

Plusieurs personnes ayant envoyé des commentaires s’ inquié-
taient du fait que I’interdiction d’ approche ayant fait I’ objet de la
publication préalable risquait de limiter I'accés a des aéroports
fournissant des services essentiels dans le nord. Ces personnes
insistaient notamment sur la question des vols d’ évacuation sani-
taire.

Comme on I’ adit plus haut dans le REIR, le ministére a réexa-
miné I'interdiction d' approche a la lumiére de ces commentaires.
Des modifications ont éé apportées pour aténuer I'effet de
I’interdiction d’ approche sur les vols effectués au nord du 60° paral -
lele.

En général, I'impact de I'interdiction d’ approche est fonction
de la fréquence selon laquelle des conditions de mauvaise visibili-
té régnent a un aéroport et des installations de cet aéroport. Les
vols privés et les vols d’ évacuation sanitaire effectués par héli-
coptére ne sont pas visés par |’ interdiction d' approche.

(2) Nouvelles procédures d approche

Un commentaire fréquent indiquait que I'interdiction d’ appro-
che proposée n’ accordait aucun crédit aux approches qui utilise
un guidage vertical (APV) alaveille d étre introduites.

Comme on I’a dit plus haut dans le REIR, ces approches vont
étre incluses dans la version simplifiée de I'interdiction d appro-
che basée sur la visibilité recommandée a la conception. Dans le
futur, d’autres approches faisant appel a de nouvelles technolo-
gies seront plus facilement incorporées dans cette version de
I"interdiction d’ approche.

(3) Pas d’ harmonisation internationale

Plusieurs personnes ayant envoyé des commentaires signalaient
que I'interdiction d approche canadienne n’était pas harmonisée
avec les Normes et procédures recommandées (SARP) del’ OACI
ni avec les regles de la Federal Aviation Administration (FAA)
des Etats-Unis.

Les responsables du ministére sont d'accord avec cette remar-
gue. Toutefois, I'interdiction d approche canadienne se justifie,
car elle est le résultat d’ un compromis obtenu pendant les consul-
tations avec I'industrie de I’aviation du Canada. L’interdiction
d approche va augmenter le niveau de sécurité des vols commer-
ciaux canadiens sans avoir d'impact sur les vols commerciaux
étrangers.

(4) Importante augmentation des colts

Plusieurs personnes ayant envoyé des commentaires se sont
penchées sur la question des colts. Une étude donnant une ré-
ponse détaillée dont I’ accent était mis sur I’ analyse des avantages
et des colts a été commandée par deux des associations ayant
envoyé des commentaires relatifs al’ interdiction d' approche.

Pendant |a préparation de cette étude, ses auteurs ont découvert
dans le REIR une erreur de calcul des colts. Une évaluation
corrigée des colts de déroutement de la version de I'interdiction
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version of the approach ban as compared to the costs from the
simplified version of the approach ban presented in this RIAS can
be found in the benefit-cost analysis earlier in thisRIAS.,

A detailed evaluation of the approach taken in the study can be
found in the Disposition of Comments. In general, the Department
is of the opinion that the authors of the study have overstated the
costs and understated the benefits.

Many commentators including the authors of the study ap-
peared to be under the impression that the approach ban will re-
quire airport operators to install expensive equipment. Thisis not
the case. There is no requirement in the provisions for airport
operators to take any action. However, if they wish to improve
access to their sites (and this is solely a business decision) they
can voluntarily install an RVR sensor or provide runway visibility
reports.

Similarly, no requirement for air operators to purchase aircraft
equipment or to institute additional crew training is introduced in
the approach ban. As noted earlier in the Benefits and Costs sec-
tion of this RIAS, the costs estimated in the analysis in the RIAS
are based on the most stringent approach ban applicable to com-
mercial operations. It is a business decision for any individual
operator to determine whether the advantages offered by a lower
approach ban justify the costs of additional aircraft equipment and
crew training. In this context it is worth noting that Canada's
largest air operator has been operating under a self-imposed ap-
proach ban since 1998.

The authors of the study reject the relevance of some of the ac-
cidents used to derive benefits in the RIAS on the grounds that
the approach ban would not have prevented them. These acci-
dents were selected by experienced Departmental personnel. In
accident investigations it is accepted that many factors will be
identified as causal. However, it is also accepted that eliminating
any one factor in the chain of causation can prevent an accident.
The Department’ s position in identifying the selected accidents is
that attempting an approach under low visibility conditions was
one factor which, if removed, could have prevented the accident.
Since 1999 three recent occurrences have involved large transport
category aircraft attempting an approach in extremely poor visi-
bility, fortunately with no loss of life.

(5) No Safety Justification

Many commentators argued there was no safety justification
for the introduction of an approach ban. They stated that Cana-
dian commercial operations, particularly those taking place in the
north, are safe.

While the Department agrees Canadian commercial operations,
wherever they take place, are safe, the safety hazards addressed
by these amendments are documented in TSB occurrence reports.
The hazards are associated with attempts to land under conditions
of poor visibility and exist independent of the geographic location
in which aviation operations take place.
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d approche ayant fait I’ objet d’'une publication au préalable par
rapport aux codts de la version simplifiée de I'interdiction d'ap-
proche présentée dans le REIR se trouve plus haut dans le REIR a
larubrique consacrée al’ analyse des avantages et des colts.

Une évaluation détaillée de |’ approche adoptée dans I’ étude se
trouve dans le Suivi des commentaires. En généra, le ministére
est d'avis que les auteurs de cette étude ont surestimé les colts et
sous-estimé |es avantages.

Plusieurs personnes ayant envoyé des commentaires, y compris
les auteurs de I’ étude, semblaient avoir I’impression que I’ inter-
diction d’ approche allait forcer les exploitants d’' aéroport a instal-
ler de I’ éguipement colteux. Tel n’est pas le cas. Rien dans les
dispositions n’oblige un exploitant d’ aéroport a prendre des me-
sures. Toutefois, S'il souhaite améliorer I’ accés a son terrain (et il
ne s agit que d'une décision d' affaires), il peut installer volontai-
rement un capteur de RVR ou fournir des comptes rendus de visi-
bilité sur la piste.

De la méme facon, rien dans I’ interdiction d’ approche n’ oblige
les exploitants d’ aéronefs a acheter de I’ équipement de bord ou a
dispenser une formation additionnelle & leurs équipages de con-
duite. Comme on I'a noté plus haut dans le REIR a la rubrique
consacrée a |'analyse des Avantages et colts, les colts estimés
dans I’ analyse du REIR se fondent sur I’ interdiction d’ approche la
plus contraignante applicable aux vols commerciaux. C'est a par-
tir d'une décision d' affaires que tout exploitant pris isolément
devra déterminer si les avantages offerts par une interdiction
d’ approche a une valeur plus basse justifient les colts de I’ équi-
pement de bord supplémentaire et de la formation additionnelle
des équipages. A ce propos, il importe de noter que le plus impor-
tant exploitant aérien canadien s est imposé lui-méme une inter-
diction d’ approche depuis 1998.

Les auteurs de |’ étude ont rejeté la pertinence de certains des
accidents ayant servi a dériver des avantages dans le REIR en se
basant sur le fait que, méme avec une interdiction d approche, les
accidents seraient survenus. Ces accidents ont été choisis par du
personnel expérimenté du ministére. Dans une enquéte consécu-
tive a un accident, il est admis que la cause peut étre reliée a plu-
sieurs facteurs. Toutefois, il est également admis que I’ élimina-
tion de I’'un ou I'autre des facteurs dans la chaine de causalité
peut éviter un accident. En présentant ces accidents choisis, le
ministére adoptait la position voulant qu’ une tentative d’ approche
effectuée dans des conditions de mauvaise visibilité constituait un
facteur qui, Sil navait pas été présent, aurait pu prévenir
I’accident. Depuis 1999, trois événements récents ont mis en
cause de gros avions de la catégorie transport faisant des tentati-
ves d'approche dans des conditions de visibilité extrémement
réduite; fort heureusement, aucune victime n’ a été a déplorer.

(5) Aucunejustification en matiére de sécurité

Plusieurs personnes ayant envoyé des commentaires ont décla-
ré que I’introduction de I'interdiction d’ approche ne reposait sur
aucune justification en matiére de sécurité. Elles prétendaient que
les opérations commerciales canadiennes, et notamment celles qui
se déroulent dans e nord, étaient sOres.

Bien que le ministére reconnaisse volontiers que les opérations
commerciales canadiennes, quel que soit I’endroit ou elles se
déroulent, sont slires, les problémes de sécurité que visent arégler
les présentes modifications sont documentés dans les rapports
d événement du BST. Ces problémes sont liés a des tentatives
d atterrissage dans des conditions de mauvaise visibilité et se
manifestent indépendamment de I’ endroit géographique ou les
opérations aériennes ont lieu.
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(6) The Initiative Was Not Consulted

A few commentators expressed the view that the proposed
changes had not been consulted at CARAC.

In accordance with the CARAC Management Charter and Pro-
cedures, the proposed changes were consulted at the GO&FR,
Commercia Air Service Operations (CASO) and Air Navigation
Services and Airspace (ANS&A) CARAC Technical Committees.
A full description of the consultation process follows in this sec-
tion of the RIAS.

(7) Increased Enforcement Required

A few commentators expressed the opinion that a new ap-
proach ban was not needed but rather more consistent enforce-
ment of section 602.128 Landing Minima. Section 602.128 pro-
hibits descent on an instrument approach below the decision
height or minimum descent atitude (whichever is applicable)
without the required visual reference.

In response, the Department pointed out that several occur-
rences took place where section 602.128 had been complied with.

A summary of the comments and responses, as shown above,
was presented at the CARC meeting on June 29, 2005. At that
meeting the decisions were made to include an approach ban
based on APV procedures and to aleviate the application of the
approach ban in the region north of the 60th parallel of north lati-
tude. At afurther CARC meeting on March 8, 2006 the simplified
version of the approach ban based on the design advisory visibil-
ity was approved.

Consultation Prior to Pre-Publication in the Canada Gazette,
Part |

In January 1997, a Working Group on the Regulations Respect-
ing Take-off Minima, Landing Minima and Approach Ban was
established under the GO& FR Technical Committee of CARAC.
Among other objectives, the Working Group was tasked with
making recommendations to the GO&FR Technical Committee
concerning the effectiveness of existing regulations in meeting
regulatory objectives with respect to an approach ban.

While the Working Group was still deliberating, the accident
at Fredericton, N.B., which was referred to previoudy in
this RIAS®, took place. The Working Group delayed making
recommendations concerning an approach ban pending the re-
lease of the TSB Aviation Occurrence Report. In May 1999, the
Report was released. In response to the Occurrence Report, it was
stated that regulatory amendments to strengthen the standards for
low-weather instrument approaches would be made based on
the TSB recommendations.

2 Transportation Safety Board of Canada, Aviation Occurrence Report A97H0011

(6) Cetteinitiative n’apasfait I’ objet de consultations

Quelques personnes ayant envoyé des commentaires ont fait
part de leur impression voulant que les modifications proposées
n’aent pasfait I’ objet des consultations devant le CCRAC.

Conformément au document intitulé Charte de gestion et pro-
cédures du CCRAC, les modifications proposées ont fait I’ objet
de consultation devant les Comités techniques sur les régles géné-
rales d' utilisation et de vol des aéronefs (REGUVA), sur I’ utilisa
tion d'aéronefs dans le cadre d'un service aérien commercial
(UDASAC) et sur les services de navigation aérienne et |’ espace
agrien (SNA&EA) du CCRAC. Une description compléte du
processus de consultation suit cette rubrique du REIR.

(7) Une meilleure application de la réglementation est nécessaire

Quelques personnes ayant envoyé des commentaires ont fait
savoir qu’une nouvelle interdiction d' approche n’ était pas néces-
saire mais qu'il faudrait plutot faire appliquer de maniére plus
uniforme I'article 602.128 Minimums d' atterrissage. Cet article
interdit, au cours d'une approche aux instruments, de descendre
au-dessous de la hauteur de décision ou de I’ dtitude minimale de
descente (selon celle qui s applique) sans avoir les références
visuelles requises.

Dans sa réponse, le ministére a souligné que plusieurs événe-
ments sont survenus alors que les dispositions de I’ article 602.128
avaient été respectées.

Un résumé des commentaires et des réponses, tel qu'il apparait
ci-dessus, a été présenté a la réunion du CRAC qui a eu lieu
le 29 juin 2005. Au cours de cette réunion, il a été décidé
dinclure une interdiction dapproche basée sur des procé
dures APV et de ne pas appliquer I'interdiction d’ approche dans
larégion située au nord du 60° paralléle de latitude nord. Au cours
d’ une réunion subséguente du CRAC qui aeu lieu le 8 mars 2006,
la version simplifiée de I'interdiction d' approche basée sur la
visibilité recommandée ala conception, a été approuvée.

Consultations antérieures a la publication au préalable dans
la Gazette du Canada Partiel

En janvier 1997, le Groupe de travail sur les dispositions ré-
glementaires relatives aux minimums de décollage, aux mini-
mums d atterrissage et aux interdictions d’ approche a été mis sur
pied sous |'égide du Comité technique REGUVA du CCRAC.
Parmi divers objectifs, il était notamment demandé au Groupe
de travail de faire des recommandations au Comité techni-
gue REGUVA portant sur |’ efficacité de la réglementation exis-
tante en ce qui a trait a I’ atteinte des objectifs réglementaires en
matiére d' interdiction d’ approche.

Alors que le Groupe de travail poursuivait toujours ses délibé-
rations, I’accident de Fredericton (N.-B.) dont il a été question
plus t6t dans le présent REIRZ, s est produit. Le Groupe de tra-
vail n’apas voulu faire de recommandations relatives a une inter-
diction d approche avant que ne soit publié le Rapport d’ enquéte
sur I’ accident aéronautique du BST, lequel a été rendu public en
mai 1999. Suite a la publication du Rapport d’ enquéte, il a éé
mentionné que des modifications réglementaires destinées a ren-
forcer les normes relatives aux approches aux instruments effec-
tuées par mauvais temps allaient étre prises en se fondant sur les
recommandations du BST.

2 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Rapport d’ enquéte sur accident
aéronautigue A97H0011
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The Final Report of the Working Group was presented to
the GO&FR Technical Committee in September 1999. The Re-
port acknowledged the existence of two opposing points of view,
with respect to the concept of an approach ban, each of which was
strongly held by some members of the Working Group. On the
one hand were those who held that trained, qualified flight crew
members could be relied upon to make the final decision as to
whether an approach could be safely conducted. On the other
hand were those who argued that, unless thereis a positive indica-
tion that an approach could be successful, a pilot should not have
the option to continue an approach beyond the FAF. In light of
these two irreconcilable positions and because of the Depart-
ment’ s expressed intention of strengthening the existing approach
ban regulations, the Working Group did not provide explicit rec-
ommendations regarding proposed amendments to those existing
regulations.

Despite the absence of specific recommendations for amend-
ments to the existing approach ban from the Working Group, a
proposed amendment was presented by Departmenta officials to
the GO&FR Technica Committee during the September 1999
meeting. This proposal would have applied to all aeroplane opera-
tions. The visibility minima proposed were higher for both non-
precision and precision approaches than those included in the
final proposed amendments as pre-published in the Canada
Gazette, Part |. Members of the Technical Committee objected to
thisinitial proposal. They recommended a System Safety Review
be conducted by the Department and the results be used to de-
velop regulations and standards for an approach ban, if required,
to apply to the type of operations where identified hazards and
level of risks warranted such an application.

On September 23, 1999, CARC, which is composed of senior
managers within the Civil Aviation Directorate of Transport Can-
ada, met to consider the results of the GO&FR Technical Com-
mittee meeting with respect to the proposed approach ban. The
members of CARC decided a System Safety Review was not
warranted. They chose to create a Study Group on Regulations
Respecting the Approach Ban. This Study Group was tasked to
make written recommendations in two areas. strengthening an
approach ban which would apply to both precision and non-
precision approaches; and developing requirements and standards
which would permit operations in visibility lower than that pro-
vided for in the approach ban while ensuring a level of safety
equivalent to that obtained by respecting the approach ban with-
out the additional requirements.

The proposed regulations and standards prepared by the Study
Group were presented to a joint meeting of the GO&FR
and CASO Technica Committees on February 15, 2000. Mem-
bers of the Technical Committees objected to including private
business operators in an approach ban. Based on the safety record
of private business operations and on the status of their U.S.
counterparts, who are not subject to an approach ban, Canadian
Business Aircraft Association (since renamed the Canadian Busi-
ness Aviation Association) representatives requested that their
operations be excluded from the proposed amendment. The Cana-
dian Owners and Pilots Association, representing other private
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Le rapport final du Groupe de travail a été présenté au Comité
technique REGUV A en septembre 1999. Ce rapport reconnaissait
I’ existence, en matiere d'interdiction d’ approche, de deux points
de vue opposés et farouchement défendus par certains membres
du Groupe de travail. D’un coté, il y avait ceux qui éaient d avis
qu'il était possible de faire confiance a des membres d’ équipage
de conduite entrainés et qualifiés pour prendre la décision finale
guant a savoir si une approche pouvait étre effectuée en toute
sécurité. De I'autre cOté, il y avait ceux qui pensaient que, en
I’absence d'indication positive comme quoi I’ approche pouvait
étre effectuée sans probléme, un pilote ne devait pas avoir le
choix de poursuivre une approche au-dela du repére d’ approche
finale. Compte tenu de ces deux points de vue irréconciliables et
de I'intention exprimée par le ministére de renforcer la réglemen-
tation actuelle en matiére d'interdiction d’ approche, le Groupe de
travail n’a pas formulé de recommandations explicites portant sur
les modifications proposées aux dispositions réglementaires con-
cernées.

Bien que le Groupe de travail n’'ait pas formulé de recomman-
dations spécifiques quant a une modification de I'interdiction
d’ approche existante, des responsables du ministére ont présenté
une proposition de modification au Comité technique REGUVA
au cours de sa réunion de septembre 1999. Cette proposition se
serait appliquée a toutes les opérations faisant appel a des avions.
Les minimums de visibilité proposés étaient supérieurs, tant pour
les approches de précision que pour celles de non-précision, a
ceux inclus dans les derniéres modifications proposées ayant fait
I’ objet d'une publication au préalable dans la Gazette du Canada
Partie 1. Les membres du Comité technique se sont objectés a
cette premiére proposition. Ils ont recommandé que le ministéere
fasse procéder a un examen par la Sécurité du systéme et que les
résultats servent a élaborer des dispositions réglementaires et des
normes pertinentes a une interdiction d’ approche, e cas échéant,
qui s appliquerait aux opérations pour lesgquelles les dangers et les
niveaux de risques identifiés justifiaient une telle interdiction.

Le 23 septembre 1999, le CRAC, composé de hauts responsa-
bles de la direction générale de I’ Aviation civile de Transports
Canada, s est réuni pour examiner les résultats de la réunion du
Comité techniqgue REGUVA portant sur I'interdiction d’ approche
proposée. Les membres du CRAC ont décidé qu’un examen de la
Sécurité du systéme n’ était pas nécessaire. 1ls ont plutdt opté pour
la création d’'un Groupe d’ étude sur les dispositions réglementai-
resrelatives al’interdiction d’ approche. Ce Groupe d’ étude arecu
pour mission de faire des recommandations écrites dans deux
domaines : le renforcement d'une interdiction d approche qui
s appliquerait tant aux approches de précision qu’ aux approches
de non-précision, et la préparation d’ exigences et de normes qui
permettraient des opérations par une visibilité inférieure a celle
prévue dans I'interdiction d’ approche tout en garantissant un ni-
veau de sécurité équivalent a celui obtenu en respectant I’ inter-
diction d’ approche sans les exigences additionnelles.

Les dispositions réglementaires et les normes proposées qui
avaient été préparées par le Groupe d’étude ont été présentées
le 15 février 2000 & une réunion conjointe du Comité technique
REGUVA et UDASAC. Les membres des Comités techniques se
sont objectés a I'inclusion d exploitants d affaires privés dans
I"interdiction d’ approche. D’ apres le dossier de sécurité de I’ avia-
tion d affaires privée et du statut de sa contrepartie aux E.-U.,
laguelle n'est pas assujettie a une interdiction d approche, les
représentants de I’ Association canadienne de I’ aviation d affaires
ont demandé que leurs opérations soient exclues de la modifi-
cation proposée. De son c6té, la Canadian Owners and Pilots
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operators, aso objected to the inclusion of their types of operation
in the proposed approach ban on the grounds that the safety re-
cord did not provide evidence to justify their inclusion.

Active membership of the GO& FR and CASO Technical Com-
mittees includes the Advisory Committee on Accessible Trans-
portation, Aerospace Industries Association of Canada, Air B.C.,
Air Canada, Air Canada Pilots Association, Air Line Pilots Asso-
ciation, Air Nova, Air Operations Group Association, Air Trans-
port Association of Canada, Association québécoise des transpor-
teurs aériensinc., Bearskin Airlines, Calm Air, Canadian Air Line
Dispatchers Association, Canadian Airlines International Ltd.,
Canadian Airports Council, Canadian Air Traffic Controllers
Association, Canadian Association of Professional Radio Opera-
tors, Canadian Auto Workers, Canadian Balloon Association,
Canadian Business Aviation Association, Canadian Labour
Congress, Canadian Owners and Pilots Association, Canadian
Regional, Canadian Union of Public Employees, Execaire Inc.,
Experimental Aircraft Association — Canadian Council, First
Air, Hang Gliding and Paragliding Association of Canada, Heli-
copter Association of Canada, International Council of Air
Shows, NAV CANADA Inc., Parks Canada, Perimeter Airlines,
Policyshop.com, Provincia Air Lines Ltd., Recreational Aircraft
Association of Canada, Roya Airlines, St. John’s International
Airport Authority, Soaring Association of Canada and Teamsters
Canada.

Following the joint meeting of the GO& FR and CASO Techni-
ca Committees, CARC met on March 10, 2000 to review the
deliberations of the Committees and the revised amendments. The
members of CARC decided to proceed with the status quo for
private business aircraft and for other private operations and to
exclude these operations from the approach ban. The status of
these operations is to be reviewed two years after the promulga-
tion of the amendments.

On June 27 and 28, 2000, the members of the ANS& A Techni-
ca Committee of CARAC were consulted with respect to the
amendments to Part VIII relating to runway visibility assessment.
The members of the Air Navigation Services Technical Commit-
tee include the Advisory Committee on Accessible Trans
portation, the Aero Club of Canada, Aéroports de Montréal,
Aerodevco Consulting, AMCO, the Air Transport Association of
Canada, the Aircraft Operations Group Association, the Air Line
Pilots Association, the Alberta Aviation Council, the Association
guébécoise des transporteurs agriens inc., the British Columbia
Aviation Council, CAR Electronics, the Canadian Aeria Applica-
tors Association, the Canadian Air Line Dispatchers’ Association,
the Canadian Air Traffic Control Association, the Canadian As-
sociation of Professional Radio Operators, the Canadian Owners
and Pilots Association, the Canadian Union of Public Employees,
the Department of National Defence, the Edmonton Regiona
Airports Authority, Environment Canada, the International Air-
craft Owners and Pilots Association, the International Brother-
hood of Electrical Workers, KSK Industries, Inc., the National
Capital Air Show, NAV CANADA Inc., the Ministry of Trans-
portation, Air Transportation Office (Quebec), the Ministry of
Employment and Investment (British Columbia), Simdel Flight
Academy, the Soaring Association of Canada, and the Union of
Canadian Transport Employees. The members of the ANS&A

Association, qui représente d’ autres exploitants privés, s est éga-
lement objectée a I’inclusion de ses types d’ opérations dans I'in-
terdiction d’ approche proposée en arguant du fait que le dossier
de sécurité ne contenait aucune preuve justifiant une telle inclu-
sion.

Parmi les membres actifs des Comités techniques REGUVA
et UDASAC, on compte le Comité consultatif sur le transport
accessible, I’ Association des industries aérospatiales du Canada,
Air B.C., Air Canada, I’Association des pilotes d' Air Canada,
I’ Air Line Pilots Association, Air Nova, I’ Association du groupe
de la navigation aérienne, I’ Association du transport aérien du
Canada, I’ Association québécoise des transporteurs aériens inc.,
Bearskin Airlines, Calm Air, I’ Association canadienne des régula-
teurs de val, les Lignes aériennes Canadien International Ltée,, le
Conseil des aéroports du Canada, I’ Association canadienne du
contréle du trafic aérien, I’ Association canadienne des profes-
sionnels de I’ exploitation radio, les Travailleurs et travailleuses
canadien(ne)s de I’ automobile, I’ Association montgolfiere cana
dienne, I’ Association canadienne de I’ aviation d’ affaires, le Con-
grés du travail du Canada, la Canadian Owners and Pilots Asso-
ciation, les Lignes aériennes Canadien Régional, le Syndicat ca
nadien de la fonction publique, Execaire Inc., | Experimental
Aircraft Association — Canadian Council, First Air, I' Associa-
tion canadienne de vol libre, I'Helicopter Association of Canada,
I" International Council of Air Shows, NAV CANADA Inc., Parcs
Canada, Perimeter Airlines, Policyshop.com, Provincia Air Lines
Ltd., le Réseau aéronefs amateur Canada, Royal Airlines, I' Admi-
nistration de |’ aéroport international de St. John’s, I’ Association
canadienne de vol avoile et Teamsters Canada.

Aprés la réunion conjointe des Comités techniques REGUVA
et UDASAC, le CRAC Sest réuni le 10 mars 2000 afin d exa-
miner les délibérations des Comités et les modifications révisées.
Les membres du CRAC ont décidé de conserver le statu quo pour
les avions d' affaires privés ainsi que pour les autres opérations
privées, et donc de les exclure de I'interdiction d approche. Le
statut de ces opérations sera réexaminé deux ans apreés la promul-
gation des modifications.

Les 27 et 28 juin 2000, les membres du Comité technique sur
les services de la navigation afrienne et espace aérien (SNA
et EA) du CCRAC ont été consultés sur les modifications a la
Partie VIII a1’ égard de I'évaluation de la visihilité sur la piste.
Parmi les membres du Comité technique sur les services de la
navigation aérienne et espace aérien, on compte le Comité consul-
tatif sur le transport accessible, I’ Aéro Club du Canada, les Aéro-
ports de Montréal, Aerodevco Consulting, AMCO, |’ Association
du transport aérien du Canada, I’ Association du groupe de la na
vigation aérienne, I’ Air Line Pilots Association, I’ Alberta Avia-
tion Council, I" Association québécoise des transporteurs aériens
inc., le British Columbia Aviation Council, CAE Electronique, la
Canadian Aeriad Applicators Association, |’ Association cana
dienne des régulateurs de vol, I’ Association canadienne du con-
tréle du trafic aérien, I’ Association canadienne des professionnels
de I'exploitation radio, la Canadian Owners and Pilots Associa
tion, le Syndicat canadien de la fonction publique, |e ministére de
la Défense nationale, I’Edmonton Regional Airports Authority,
Environnement Canada, |'International Aircraft Owners and
Pilots Association, la Fraternité internationale des ouvriers en
électricité, KSK Industries Inc., le Spectacle aérien de la capitale
nationale, NAV CANADA Inc., le ministere des Transports, le
Bureau du transport aérien (Québec), le Ministry of Employment
and Investment (Colombie-Britannique), Simdel Flight Academy,
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Technical Committee agreed to these amendments and recom-
mended their promulgation.

The amendments to Part VIII were presented at CARC in
October and December 2000 and approved by the members
of CARC.

Compliance and Enforcement

The amendments to the CARs will be enforced through the as-
sessment of monetary penalties imposed under sections 7.6 to 8.2
of the Aeronautics Act, through suspension or cancellation of a
Canadian aviation document or through judicial action introduced
by way of summary conviction as per section 7.3 of the Aeronau-
tics Act.

Contact

Chief

Regulatory Affairs, AARBH

Safety and Security

Transport Canada

Place de Ville, Tower C

Ottawa, Ontario

K1A ON8

Telephone: (613) 993-7284 or 1-800-305-2059
FAX: (613) 990-1198

E-mail : www.tc.gc.ca

1234

I” Association canadienne du vol avoile et I’ Union canadienne des
employés des transports. Les membres du Comité technique SNA
et EA ont approuvé les modifications proposées et en ont recom-
mandé la promulgation.

Les modifications a la Partie VIII ont été présentées devant
e CRAC en octobre et décembre 2000, et les membres du CRAC
les ont approuvées.

Respect et exécution

Les modifications au RAC seront appliquées au moyen de
I"'imposition d’amendes en vertu des articles 7.6 a 8.2 de la Loi
sur I'aéronautique, de la suspension ou de I’annulation d'un do-
cument d’aviation canadien, ou encore de poursuites judiciaires
intentées par procédure sommaire en vertu de I'article 7.3 de la
Loi sur I’aéronautique.

Personne-ressource

Chef

Affaires réglementaires, AARBH

Sécurité et slreté

Transports Canada

Place de Ville, Tour C

Ottawa (Ontario)

K1A ON8

Téléphone : (613) 993-7284 ou 1-800-305-2059
TELECOPIEUR : (613) 990-1198

Courriel : www.tc.gc.ca
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Appendix A

Proposed Approach Ban as Pre-published
in the Canada Gazette, Part |

The changes proposed to Part VII are contained in proposed
amended and new regulations in four Subparts of Part VI along
with the necessary associated standards. These proposals are in-
tended to tailor an approach ban for commercia operations,
which will enhance aviation safety while taking into account the
varying requirements and operating conditions of different types
of commercial operations. No specific anendment is proposed for
Subpart 701 (Foreign Air Operations). Foreign air operators in
Canada will be governed by the more conservative of the pro-
posed amendments contained in Subpart 700 (General) or by their
own domestic regulations.

In Subpart 700 the introduction is proposed of three new sec-
tions, Non-Precision Approach Ban section 700.09 and Precision
Approach Ban sections 700.10 and 700.11.

An amendment to an existing regulation is proposed for each of
Subpart 703 (Air Taxi Operations), Subpart 704 (Commuter Op-
erations) and Subpart 705 (Airline Operations). These three pro-
posed amendments will each require anyone who wishes to con-
tinue an instrument approach when the visibility is less than that
specified in Subpart 700 for the type of approach being flown to
be doing so under the authorization of an air operator certificate
and to abide by specified conditions to be detailed in each pro-
posed amendment. The conditions under which a CAT Il or
a CAT Il instrument approach may be conducted will be in-
cluded in sections 704.30 and 705.38.

As well, three new standards are proposed, one for each of
Subparts 703, 704 and 705, which will provide criteria which
must be satisfied for Stabilized Constant-Descent-Angle (SCDA)
Non-Precision Approach training and procedures. These criteria
are among the requirements, some of which are also specified
in the applicable sections, giving the conditions under which
an SCDA approach may be continued when the visibility is lower
than that permitted under Subpart 700.

Summary and Comparison of Proposed Amendmentsto
Subpartsof Part VII

The proposed new regulations to be added to Subpart 700,
Non-Precision Approach Ban section 700.09, and Precision Ap-
proach Ban sections 700.10 and 700.11, along with the proposed
amendments to existing regulations in Subpart 703 (Air Taxi Op-
erations), Subpart 704 (Commuter Operations) and Subpart 705
(Airline Operations) and the associated standards for SCDA train-
ing and procedures are summarized and compared in the follow-
ing two tables (Table Il and Table I11). The proposed amendments
have been grouped in accordance with the two types of approach
discussed above, that is, Table Il deals with the conditions creat-
ing an approach ban for non-precision approaches and Table 11,
with those creating an approach ban for precision approaches.

Annexe A

Interdiction d’approche proposée selon la publication au
préalable dans la Gazette du Canada Partie |

Les modifications proposées ala Partie VI se trouvent dans les
dispositions réglementaires, nouvelles et modifiées, de quatre
sous-parties de la Partie VII ainsi que dans |es normes nécessaires
qui Sy rattachent. Ces propositions ont pour objet de tailler sur
mesure une interdiction d’approche applicable aux opérations
commerciaes, laguelle va rehausser la sécurité aérienne tout en
tenant compte des différences existant dans les exigences et dans
les conditions d' utilisation inhérentes aux divers types d’ exploita-
tion commerciale. Aucune modification particuliére n’est propo-
sée a la sous-partie 701 (Opérations aériennes étrangéeres). Au
Canada, les exploitants aériens étrangers seront régis par les me-
sures les plus conservatrices entre les modifications proposées
figurant a la sous-partie 700 ou leur propre réglementation natio-
nale.

Il est proposé, ala sous-partie 700 (Généralités), d' gouter trois
nouveaux articles, a savoir I'article 700.09 Interdiction d'appro-
che de non-précision et les articles 700.10 et 700.11 Interdiction
d’approche de précision.

Une modification a une disposition réglementaire existante est
proposée a chacune des sous-parties 703 (Exploitation d'un taxi
aérien), 704 (Exploitation d'un service aérien de navette) et 705
(Exploitation d'une entreprise de transport aérien). En vertu de
chacune de ces trois modifications proposées, toute personne sou-
haitant poursuivre une approche aux instruments aors que la visi-
bilité est inférieure a celle spécifiée ala sous-partie 700, eu égard
au type d’ approche effectuée, ne doit le faire qu’en vertu de I’ au-
torisation figurant dans un certificat d’exploitation aérienne et
gu’ en respectant les conditions précises qui seront indiquées dans
chacune des modifications proposées. Les conditions en vertu
desguelles il sera permis d'effectuer une approche aux instru-
ments de CAT Il ou de CAT Ill seront incluses aux arti-
cles 704.30 et 705.38.

De la méme fagon, trois nouvelles normes sont proposées, une
pour chacune des sous-parties 703, 704 et 705, normes qui donne-
ront les critéres devant étre respectés pour laformation et les pro-
cédures propres a une approche de non-précision stabilisée a an-
gle de descente constant (SCDA). Ces critéres font partie des
exigences, dont certaines sont également précisées dans les arti-
cles pertinents, donnant les conditions en vertu desquelles il est
possible de poursuivre une approche SCDA alors que la visibilité
est inférieure a celle permise en vertu de la sous-partie 700.

Résumé et compar aison des modifications proposées aux
sous-partiesdela Partie V11

Les nouvelles dispositions réglementaires devant étre ajoutées
a la sous-partie 700, a savoir I'article 700.09 Interdiction d’ap-
proche de non-précision et les articles 700.10 et 700.11 Interdic-
tion d'approche de précision, ainsi que les modifications propo-
sées aux dispositions réglementaires figurant déja aux sous-
parties 703 (Exploitation d’ un taxi aérien), 704 (Exploitation d’un
service aérien de navette) et 705 (Exploitation d’une entreprise
de transport aérien) et les normes connexes portant sur la forma-
tion et les procédures en matiere de SCDA, font I’ objet d'un ré-
sumé et d’une comparaison dans les deux tableaux qui suivent
(tableau 11 et tableau 111). Les modifications proposées ont été
groupées conformément aux deux types d’ approche susmention-
nés, ce qui veut dire que le tableau Il porte sur les conditions
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Part VIl Non-Precision Approach Ban Summary and Comparison

donnant lieu a une interdiction d’ approche dans le cas des appro-
ches de non-précision, tandis que le tableau 111 indique les condi-
tions donnant lieu a une interdiction d approche dans le cas des
approches de précision.

Sommaire et comparaison des interdictions d’ approche de non-

The proposed new section 700.09 Non-Precision Approach
Ban will establish an approach ban for non-precision approaches
which is applicable to all operations carried out under Part VI of
the CARs. Continuation of non-precision approaches when the
reported visibility is lower than that set forth in this proposed
section will only be allowed for aircraft in certain types of com-
mercial operation when requirements (discussed below) pertain-
ing to the specific Subpart governing their activities are satisfied.
Subpart 702 (Aerial Work) operations will be offered no aterna
tive to section 700.09. There will be no changes in section 700.09
to the minima for helicopters from those currently in effect under
section 602.129.

The provisions for minimum visibility which will apply to
aeroplanes in the proposed section 700.09 for continuation of a
non-precision approach are more restrictive than those in sec-
tion 602.129. The minimum RVR or reported runway visibility
permitted for a non-precision approach to be continued, for aero-
plane operations, under section 700.09 will be 4,000 feet or, if
ground visibility is being used, the greater of either three-quarters
of amile or one half the published visibility for the approach. As
well, the proposed regulation will prohibit the pilot-in-command
from commencing a non-precision approach to an airport at which
low visibility procedures are in effect.

For air taxi, commuter or airline operations, additiona condi-
tions will be established in the applicable regulation (sec-
tion 703.35, 704.30 or 705.38 respectively) in accordance with
which non-precision approaches will be permitted when the visi-
bility is poorer than that permitted under section 700.09. The
most stringent requirements proposed for these Regulations (for
stabilized constant-descent-angle or SCDA non-precision ap-
proaches) will permit a non-precision approach to be continued
when the RVR or runway visibility is as low as 2,600 feet or, if
ground visibility is being used, half of amile.

précision en vertu de la Partie V11

Le nouvel article 700.09 qui est proposé (Interdiction d’ appro-
che de non-précision) va établir une interdiction d’ approche de
non-précision applicable a toutes les opérations effectuées en
vertu de la Partie VII du RAC. La poursuite d’une approche de
non-précision aors que la visibilité communiquée est inférieure a
celle prévue dans ce nouvel article ne sera permise que dans le
cas d' aéronefs effectuant certains types d’ opérations commercia-
les, les exigences (abordées ci-dessous) se rapportant a la sous-
partie précise régissant leurs activités étant par ailleurs respectées.
Les opérations relevant de la sous-partie 702 (Opérations de tra-
vail aérien) nauront d'autre choix que de respecter I'arti-
cle 700.09. Toujours a |’ article 700.09, il N’y aura pas de modifi-
cations aux minimums applicables aux hélicopteres par rapport a
ceux actuellement en vigueur al’ article 602.129.

Les dispositions relatives a la visibilité minimale qui vont
s appliquer aux avions dans la proposition d’article 700.09 por-
tant sur la poursuite d’'une approche de non-précision sont plus
restrictives que celles de I’ article 602.129. Dans le casd’ un avion,
lavaleur minimale de laRVR ou de lavisibilité sur la piste com-
muniquée permettant la poursuite d’une approche de non-
précision sera, en vertu de |’ article 700.09, de 4 000 pieds ou, en
cas d utilisation de la visibilité au sol, de la plus grande des va
leurs entre trois quarts de mille et la moitié de la visibilité publiée
pour cette approche. De plus, la réglementation proposée va in-
terdire au commandant de bord d entreprendre une approche de
non-précision a un aéroport ou les procédures par faible visibilité
sont en vigueur.

Dans le cas de I’exploitation d’un taxi aérien, d'un service aé-
rien de navette ou d’ une entreprise de transport aérien, les dispo-
sitions réglementaires pertinentes (a savoir, les articles 703.35,
704.30 ou 705.38 respectivement) renfermeront des conditions
supplémentaires permettant des approches de non-précision si la
visibilité est inférieure a celle permise en vertu de I'arti-
cle 700.09. Les exigences les plus contraignantes qui sont pro-
posées pour ces dispositions réglementaires (dans le cas des
approches de non-précision stabilisées a angle de descente cons-
tant ou SCDA) permettront la poursuite d’ une approche de non-
précision par une RVR ou une visibilité sur la piste aussi basse
gue 2 600 pieds, ou bien par une visibilité au sol d’un demi-mille,
si C’est cette derniere qui est utilisée.

Tablell

Part V11 _Non-Precision Approach Ban Summary Table

Proposed section 700.09

Proposed sections 703.35, 704.30 and 705.38

When the visibility < minimum visibility, discontinue approach unless:

(a) when visibility report received, aircraft has passed final approach fix (FAF)
inbound or, for procedures without an FAF, is beyond the point where final
approach course is intercepted;

(b) the aircraft is on atraining flight with no landing intended and the appropriate
air traffic control unit has been notified of the intention not to land;

(c) the RVR is varying between distances < and > minimum RVR;

(d) when no RVR or runway visibility is available, ground visibility is variable
between distances < and > minimum visibility;
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minimum visibility for aeroplane operations
(a) where both RVR A & B are reported — A < 4,000 ft.;
(b) where only one RVR is reported — RVR < 4,000 ft.;
(c) runway visibility < 4,000 ft. if no RVR isavailable; or
(d) ground visibility < 3/4 m. if no RVR or runway visibility is available.
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Table |l — Continued

Part V11 _Non-Precision Approach Ban Summary Table

Proposed section 700.09

Proposed sections 703.35, 704.30 and 705.38

(e) when alocalized phenomenon is affecting ground visibility and the visibility
on the approach and along the intended landing runway, observed and reported by
the pilot-in-command, is more than or equal to the visibility specified in the CPA
for procedure to be flown; or

(f) the approach is conducted under section 703.35, 704.30 or 705.38.
for aeroplane: minimum visibility

(a) where both RVR A & B arereported — A < 4,000 ft.;

(b) where only one RVR is reported — RVR < 4,000 ft.;

(c) runway visibility < 4,000 ft. if no RVR isavailable; or

(d) ground visibility < greater of 3/4 m. and 1/2 published visibility for approach
if no RVR or runway visibility is available.

for helicopter: minimum visibility
(a) where both RVR A & B arereported — A < 1,200 ft.; or
(b) where only one RVR is reported — RVR < 1,200 ft.

No non-precision approach shall be commenced to an airport where low visibility
procedures are in effect.

To continue anon-precision approach using the above visibility criteria, the
following must be met:

(a) the minimum crew must be a pilot-in-command (PIC) and a
second-in-command (SIC) (for Subpart 703 operations)*;
(b) the aeroplane must have

(i) autopilot capable of conducting a non-precision approach to less than or
equal to 400 ft. AGL or the crew must use pilot-monitored approach
procedures, or

(i) for Subpart 704 or 705 operations, a HUD capable of conducting a
non-precision agpproach to 400 ft. AGL or lower;

(c) the approach must be flown to the straight-in minima; and
(d) one of the following must exist
(i) visibility must be equal to or more than the above, or

(i) the reported RVR varying between distances < and > minimum RVR
above.

SCDA Non-Precision Approaches

minimum visibility:
(a) where both RVR A & B arereported — A < 2,600 ft.;
(b) where only one RVR is reported — RVR < 2,600 ft.;
(c) runway visibility < 2,600 ft. if no RVR isavailable; or
(d) ground visibility of aerodrome < 1/2 m. whereno RVR or runway visibility is
available.
To conduct an SCDA non-precision approach using the above minimum visibility
criteria, the following must be met:
(@) the minimum crew must be a PIC and a SIC (for Subpart 703 operations?);
(b) the aeroplane must have
(i) an autopilot capable of conducting a non-precision approach to 400 ft. AGL
or lower or the crew must use pilot-monitored approach procedures, or
(ii) for Subpart 704 or 705 operations, a HUD capable of conducting a
non-precision agpproach to 400 ft. AGL or lower;
(c) the procedure must be conducted to straight-in minimawith a final approach
course that meets the criteria set forth in the associated standards;
(d) one of the following must exist
(i) the visibility must be equal to or more than that specified for SCDA
approaches, or
(ii) RVR varying between distances < and > that specified for SCDA
approaches, and

(e) amissed approach must beinitiated at the latest upon reaching the earlier of
the MDA or the missed approach point (MAP), if the necessary visual reference
has not been established for landing.

The associated standards will require:
(a) the air operator must have a flight crew training and qualifications program
for SCDA non-precision approaches that sati sfies the appropriate standard;

(b) the air operator must have standard operating procedures (SOPs) for SCDA
non-precision gpproaches which include the height to be added to the MDA to
compensate for additional height loss which may be expected during missed
approach initiation where

(i) there has been failure of an aircraft system,
(i) the aircraft is above the normal maximum landing weight,
(iii) the aircraft landing weight is limited by aborted landing climb
performance, or
(iv) height loss could be expected to be > normal;
(c) the final approach course must be less than or equal to 15 degrees from the
runway centreline; and
(d) the final approach segment must be flown using a stabilized descent with
a constant descent angle between 3.5 degrees and 2.9 degrees inclusive from

an FAF to target touchdown point.

1 Existing sections 704.106 and 705.103 require aminimum of two cockpit crew for commuter and airline operations where passengers are being carried in IFR flight

2 See previous note
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Tableau ||

Tableau résumant lesinterdictions d’ approche de non-précision relevant dela Partie VI

Article 700.09 proposé Articles 703.35, 704.30 et 705.38 proposés
Si lavisibilité est inférieure ala visibilité minimale, interrompre |” approche, & Visibilité minimale pour les avions, selon lecas:
moins que, selon lecas: a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 4 000 pi;

a) au moment de |a réception du compte rendu de la visibilité, I'aéronef ait franchi | ) 5 une seule RVR est communiquée — RVR < 4 000 pi;
L‘?ﬁf‘;ég&gﬂ%gfg?&%gﬂeﬂ Lpagf;}?g f(ijﬁaII:QFy setrouve au-dela du point ¢) s aucune RVR n’est disponible, lavisibilité sur la piste est < 4 000 pi;

) P , N L " ! d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’ est disponible, lavisibilité au
b) I aéronef soit utilisé en vol d’ entralnement sans qu’ aucun atterrissage ne soit sol est inférieure 2% mi.

prévu et que I’ unité de contréle de la circulation aérienne compétente ait été ) i i .
avisée de I"intention de ne pas atterrir; Pour pouvoir poursuivre une approche de non-précision al’ aide des critéres de

visibilité indiqués ci-dessus, les conditions suivantes doivent étre respectées :
a) I’ équipage minimal doit se composer d’un commandant de bord et d’un
commandant en second (S'il S agit d’ opérations relevant de la sous-partie 703Y);
b) I'avion doit étre équipé, selon lecas :

¢) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures alaRVR minimale;

d) en cas d’ absence de RVR ou de visibilité sur la piste, lavisibilité au sol varie
entre des distances inférieures et supérieures alavisibilité minimale;
€) s un phénomeéne localisé affecte la visibilité au sol, lavisibilité en approche et

le long de la piste devant servir |’ atterrissage soit, selon I’ observation et le (i) d'un pilote automatique capable de mener une pproche de non-précision

compte rendu du commandant de bord, égale ou supérieure & la visibilité spécifiée jusgu'a400 pi AGL ou moains, ou bien I'équipage doit utiliser les procedures

dansle CAP pour la procédure devant étre suivie; d“app.roche.survel |Ieepar lepilote, _

f) I’ approche soit effectuée en vertu des articles 703.35, 704.30 ou 705.38. (i) s'il s’ agit d" opérations relevant des sous-parties 704 ou 705, d'un HUD
capable de mener une approche de non-précision jusqu’ 2400 pi AGL ou

Pour un avion : visibilité minimale, selon lecas :
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 4 000 pi;
b) s une seule RVR est communiquée — RVR < 4 000 pi;
¢) s aucune RVR n’est disponible, lavisibilité sur la piste est < 4 000 pi;
d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’ est disponible, lavisibilité au
sol est inférieure ala plus grande des valeurs entre %2 mi et 2 delavisibilité
publiée pour cette approche.

Pour un hélicoptére : visibilité minimale, selon lecas:
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 1 200 pi; . o )
b) si une seule RVR est communiquée— RVR < 1 200 pi. a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 2 600 pi;

11 est interdit d’ entreprendre une approche de non-précision aun aéroport ou les b) s_' une seule RVR est c.omm.unl quee.— RVR< 2600 _p'; .
procédures par faible visibilité sont en vigueur. ¢) s aucune RVR n’est disponible, lavisibilité sur la piste est < 2 600 pi;
d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’ est disponible, lavisibilité au
sol al’aérodrome est inférieure a%2 mi.
Pour pouvoir poursuivre une approche de non-précision SCDA en ayant recours aux
critéres de visibilité minimale indiqués ci-dessus, les conditions suivantes doivent
étre respectées :
a) I’ équipage minimal doit se composer d’un commandant de bord et d’un
commandant en second (S'il S agit d’ opérations relevant de la sous-partie 703?);
b) I'avion doit étre équipé, selon lecas :
(i) d'un pilote automatique capable de mener une approche de non-précision
jusgu’a400 pi AGL ou moins, ou bien I’ éguipage doit utiliser les procédures
d' approche surveillée par le pilote,
(ii) S'il s'agit d’ opérations relevant des sous-parties 704 ou 705, d'un HUD
capable de mener une approche de non-précision jusqu’ 2400 pi AGL ou
moins;
¢) laprocédure doit étre suivie jusqu’ aux minimums de I’ approche directe, la
trajectoire d' gpproche finale respectant par ailleurs les critéres indiqués dans les
NOrmes Connexes;
d) I’une des conditions suivantes doit exister :
(i) lavisibilité doit étre égale ou supérieure a celle spécifiée pour les
approches SCDA,
(ii) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures a celles
spécifiées pour les approches SCDA;
€) s laréférence visuelle au sol nécessaire n'a pas été acquise en prévision de
I’ atterrissage, une approche interrompue doit étre entreprise au plustard en
arrivant soit alaMDA, soit au point d’ approche interrompue (MAP), selon
I'élément qui est atteint le premier.
Les normes connexes exigeront ceci :
a) I’ exploitant aérien devra avoir, en matiére d' approches de
non-précision SCDA, un programme de formation et de
qualifications des équipages de conduite répondant ala norme pertinente;

moins;
c) I" approche doit étre effectuée jusgu’ aux minimums de I’ approche directe;
d) I’une des situations suivantes doit exister :
(i) lavisibilité doit étre égale ou supérieure a celle indiquée plus haut,
(ii) laRVR communiquée varie entre des distances inférieures et supérieures a
laRVR minimale indiquée plus haut.
Approches de non-précision SCDA
Visbilit¢ minimale:

! En cas d’exploitation d’un service aérien de navette ou d’ une entreprise de transport aérien, les articles 704.106 et 705.103 actuellement en vigueur exigent la présence
minimale de deux pilotes pour le transport de passagers en vol IFR
2 Voir lanote précédente
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Tableau Il (suite)

Tableau résumant lesinterdictions d’ approche de non-précision relevant dela Partie VI

Article 700.09 proposé

Articles 703.35, 704.30 et 705.38 pr oposés

b) I exploitant aérien devra avoir des procédures d’ utilisation normalisées (SOP)
portant sur les approches de non-précision SCDA qui incluent la hauteur a ajouter
alaMDA &fin de compenser la perte d' atitude supplémentaire susceptible de se
produire au moment du déclenchement de la procédure d’ approche interrompue,
si, selonlecas:

(i) un systéme de |’ aéronef est tombé en panne,

(ii) lamasse de I’ aéronef est supérieure & sa masse maximale normale a

|’ atterrissage,

(iii) lamasse &' atterrissage de |’ aéronef est limitée par les performances de

montée aprés un atterri ssage interrompu,

(iv) laperte d' altitude risque vraisemblablement d’ ére supérieure alanormale;
c) latrgectoire d’ approche finale devra étre effectuée selon un angle inférieur ou
égal a15 degrés par rapport al’ axe de lapiste;
d) le segment d’ approche finale devra étre effectué en descente stabilisée selon un
angle de descente constant compris entre 3,5 et 2,9 degrés inclusivement, et ce,
depuis le FAF jusgu’ au point cible de toucher des roues.

Part V11 Precision Approach Ban Summary and Comparison

Table I, as follows, summarizes the proposed amendments in
new section 700.10 Precision Approach Ban and in existing sec-
tions in Subpart 703, Subpart 704 and Subpart 705 to establish a
precision approach ban for commercial operations.

Proposed new section 700.10 Precision Approach Ban, will es-
tablish an approach ban for all Category | precision approaches
which is applicable to all operations carried out under Part VII.
Continuation of CAT | precision approaches with lower visibility
than that set forth in this proposed section will only be alowed
for arcraft in certain types of commercial operation when re-
guirements (summarized below) pertaining to the specific Subpart
governing their activities are satisfied. Subpart 702 (Aerial Work)
operations will be offered no alternative to section 700.10. There
will be no changes proposed to the minima for helicopters from
those currently in effect under section 602.129.

More restrictive provisions than those in section 602.129 for
continuation of a CAT | precision approach will be incorporated
in the proposed section 700.10. The minimum RVR or runway
visibility which will be allowed for a CAT | precision approach
under section 700.10 will be 1,800 feet. If ground visibility is
being used the minimum will be three-eighths of a mile. If the
approach is authorized in accordance with the appropriate section
from Subpart 703, Subpart 704 or Subpart 705, lower visibility
minima may apply. (Visibility minimaless than RVR 1,200 feet,
as set forth in section 602.129, will not be allowed under any
circumstances for CAT | approaches.)

As well, proposed section 700.10 will prohibit the pilot-in-
command from commencing a CAT | or CAT |l approach to an
airport at which low visibility procedures are in effect.

Proposed new section 700.11 will forbid a pilot-in-command
who is conducting a CAT Il or a CAT Il approach from continu-
ing beyond the final approach fix inbound or, where there is no
final approach fix, the point where the final approach course is

Sommaire et comparaison des interdictions d’ approche de
précision en vertu de la Partie VI

Le tableau Il qui suit résume les modifications proposées au
nouvel article 700.10 (Interdiction d’ approche de précision) ainsi
gu’aux articles existants des sous-parties 703, 704 et 705, le but
étant de créer une interdiction d’ approche de précision applicable
aux opérations commerciales.

Le nouvel article 700.10 qui est proposé (Interdiction d’ appro-
che de précision) va établir une interdiction d approche englobant
toutes |es approches de précision de Catégorie | qui S appliqueraa
toutes les opérations effectuées en vertu de la Partie V1. La pour-
suite d’'une approche de précision CAT | aors que la visibilité
communiquée est inférieure a celle prévue dans ce nouvel article
ne sera permise que dans le cas d' aéronefs effectuant certains
types d'opérations commerciales, les exigences (abordées ci-
dessous) se rapportant a la sous-partie précise régissant leurs acti-
vités étant par ailleurs respectées. Les opérations relevant de la
sous-partie 702 (Opérations de travail aérien) n’auront d autre
choix que de respecter |’ article 700.10. Aucune modification n’est
proposée quant aux minimums applicables aux hélicoptéres par
rapport a ceux actuellement en vigueur al’ article 602.129.

En ce qui a trait a la poursuite d’une approche de précision
CAT |1, des dispositions plus restrictives que celles de I actuel
article 602.129 seront incorporées al’ article 700.10 qui est propo-
sé. La valeur minimale de la RVR ou de la visihilité sur la piste
permettant d’ effectuer une approche de précision CAT | en vertu
del’article 700.10 serafixée a 1 800 pieds. Si ¢’ est lavisibilité au
sol qui est utilisée, le minimum sera alors de trois huitiémes de
mille. Si I'approche est autorisée en vertu de I’article pertinent
des sous-parties 703, 704 ou 705, les minimums de visibilité infé-
rieurs a une RVR de 1 200 pieds, tels qu'ils sont prévus a I’ arti-
cle 602.129, ne seront en aucune circonstance autorisés pour des
approches de précision CAT 1.)

De plus, I'article 700.10 proposé va interdire au comman-
dant de bord d entreprendre une approche de précision CAT |
ou CAT Il a un aéroport ou des procédures par faible visibilité
sont en vigueur.

Le nouvel article 700.11 qui est proposé va interdire au com-
mandant de bord qui effectue une approche de précision CAT Il
ou CAT Il de poursuivre au-dela du repére d approche finale en
rapprochement ou, en I’ absence d'un tel repére, au-dela du point
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intercepted unless the RVR is at least equal to the minimum ap-
proach RVR as specified in the CAP for the approach being con-
ducted.

For air taxi, commuter and airline operations (as provided for
in sections 703.35, 704.30 and 705.38 respectively), lower visibil-
ity will be allowed if the requirements contained in the appropri-
ate section are met. The lowest RVR or runway visibility which
will be permitted for a CAT | precision approach (with the most
rigorous conditions for crew qudlifications, aircraft equipment
and runway lighting) will be 1,200 feet. The corresponding lowest
ground visibility will be one-quarter of amile.

d'interception de la trgectoire d approche finale, a moins que
la RVR ne soit au moins égale a la RVR d’ approche minimale
indiquée dans le CAP pour |’ approche en question.

Dans le cas de I’ exploitation d’un taxi aérien, d’un service aé-
rien de navette ou d'une entreprise de transport aérien (tel que
cela est prévu aux articles 703.35, 704.30 et 705.38 respective-
ment), une visibilité plus faible sera permise si les exigences pré-
vues a |’ article pertinent sont respectées. La RVR ou la visibilité
sur la piste la plus faible qui sera autorisée pendant une approche
de précision CAT | (avec les conditions les plus rigoureuses en
matiére de qualifications de I’ équipage, d équipement de I’ aéro-
nef et de balisage lumineux de la piste) sera de 1 200 pieds. La
visibilité au sol la plus faible correspondante sera d’un quart de
mille.

Tablelll

Part V11 Precision Approach Ban Summary Table

Proposed section 700.10

Proposed sections 703.35, 704.30 and 705.38

When visibility < minimum visibility and on a CAT | gpproach, discontinue
approach unless

() when visibility report received, aircraft has passed FAF inbound or, where
thereis no FAF, has passed the point where the final approach courseis
intercepted;

(b) the aircraft is on atraining flight with no landing intended and the appropriate
air traffic control unit has been notified of the intention not to land;

(c) the RVR is varying between distances < and > minimum RVR;

(d) when no RVR or runway visibility is available, ground visibility is variable
between distances < and > minimum visibility;

(e) when alocalized phenomenon is affecting ground visibility and the visibility
on the gpproach and aong the intended landing runway, observed and reported by
the PIC, is more than or equal to the visibility specified in the CAP for procedure
to be flown; or

(f) the approach is conducted under section 703.35, 704.30 or 705.38.
for aeroplane: minimum visibility for CAT |

(a) where both RVR A & B are reported — A < 1,800 ft.;

(b) where only one RVR is reported, RVR < 1,800 ft.;

(c) runway visibility < 1,800 ft. if no RVR isavailable; or

(d) ground visibility < 3/8 m. if no RVR or runway visibility is available.
for helicopter: minimum visibility for CAT |

(a) where both RVR A & B are reported — A < 1,200 ft.;

(b) where only one RVR is reported, RVR < 1,200 ft.

No CAT | or CAT Il approach isto be commenced to an airport where low
visibility procedures are in effect.

3 Seenote4
4 Seenote4
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CAT | precision approaches
for aeroplane: minimum visibility
(a) where both RVR A & B are reported — A < 1,600 ft.;
(b) where only one RVR is reported, RVR < 1,600 ft.;
(c) runway visibility < 1,600 ft. if no RVR is available; or
(d) ground visibility < 3/8 m. if no RVR or runway visibility is available.

To conduct a CAT | precision approach using the above minimum visibility
criteria, the following must be met:

(@) the minimum crew must be a PIC and a SIC (for Subpart 703 operations’);
(b) the aeroplane must have

(i) aflight director and autopilot capable of conducting a coupled precision
approach to 200 ft. AGL or lower, or

(i) if the crew uses pilot-monitored approach procedures, aflight director
capable of conducting a precision approach to 200 ft. AGL or lower;

(c) the runway must have serviceable high-intensity approach lighting and
high-intensity runway edge lighting;
(d) one of the following must exist
(i) visibility equal to or greater than that specified above, or
(il) RVR varying between distances < and > that specified above; and
(e) for Subpart 704 or 705 operations, each flight crew member must be qualified
for CAT Il procedures or the crew must use pilot-monitored approach procedures.
CAT | approach to arunway with centreline lighting
minimum visibility
(a) where both RVR A & B arereported — A < 1,200 ft.;
(b) where only one RVR is reported — RVR < 1,200 ft.;
(c) runway visibility < 1,200 ft. if no RVR isavailable; or
(d) ground visibility < /4 m. if no RVR or runway visibility is available.

To conduct a CAT | approach using the above minimum visibility criteriafor a
runway with centreline lighting, the following must be met:

(@) the minimum crew must be a PIC and a SIC (for Subpart 703 operations’);
(b) the aeroplane must have

(i) aflight director and autopilot capable of conducting a coupled precision
approach to 200 ft. AGL or lower, or

(i) if the crew uses pilot-monitored approach procedures, aflight director
capable of conducting a precision approach to 200 ft. AGL or lower;

(c) the runway must have serviceable high-intensity approach lighting, high-
intensity centreline lighting and high-intensity runway edge lighting;
(d) one of the following must exist

(i) the visibility must be equal to or greater than that specified above, or

(ii) the RVR must be varying between distances < and > the minimum RVR;
and
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Tablelll — Continued

Part V11 Precision Approach Ban Summary Table

Proposed section 700.10

Proposed sections 703.35, 704.30 and 705.38

(e) also, for Subpart 704 or 705 operations, if the aeroplane is not equipped with
aHUD, if the flight crew does not use pilot-monitored approach procedures, each
flight crew member must be qualified for CAT Il procedures.
CAT | approach in an aircraft with a HUD (this alternative is not offered to
Subpart 703 operations)
minimum visibility criteria:
same as set forth above for an approach to arunway with centreline lighting.
To conduct a CAT | gpproach using a HUD capable of conducting aprecision
approach to 200 ft. AGL or lower (to a runway with no centreline lighting), the
following must be met:
(a) each pilot-in-command and second-in-command must be qualified for CAT 11
procedures,
(b) the aeroplane must have flight director and autopilot capable of conducting a
coupled precision approach to 200 ft. AGL or lower; and
(c) the runway must have serviceable high-intensity approach lighting and high-
intensity runway edge lighting.

Tableau Il

Tableau résumant lesinterdictions d’approche de précision relevant dela Partie VII

Article 700.10 proposé

Articles 703.35, 704.30 et 705.38 proposés

Si lavisibilité est inférieure & la visibilité minimale pendant une approche CAT I,
interrompre I approche, a moins que, selon le cas:

a) au moment de la réception du compte rendu de la visibilité, I aéronef ait
franchi le FAF de rapprochement ou, en I’ absence de FAF, ait franchi le point
d’interception de latrajectoire d approche finale;

b) I’ aéronef soit utilisé en vol d’ entrainement sans qu’ aucun atterrissage ne soit
prévu et que I’ unité de contrdle de la circulation aérienne compétente ait éé
avisée del’intention de ne pas atterrir;

¢) laRVR varie entre des distances inférieures et supérieures alaRVR minimale;
d) en cas d' absence de RVR ou de visibilité sur la piste, lavisibilité au sol varie
entre des distances inférieures et supérieures alavisibilité minimale;

€) s un phénomeéne localisé affecte la visibilité au sol, lavisibilité en approche et
lelong de la piste devant servir al’ atterrissage soit, selon I’ observation et le
compte rendu du commandant de bord, égale ou supérieure ala visibilité spécifiée
dansle CAP pour la procédure devant ére suivie;

f) I" approche soit effectuée en vertu des articles 703.35, 704.30 ou 705.38.
Pour un avion : visibilité minimale pendant une approche CAT |, selonlecas:
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 1 800 pi;
b) si une seule RVR est communiquée — RVR < 1 800 pi;
¢) s aucune RVR n'est disponible, lavisibilité sur la piste est < 1 800 pi;
d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’est disponible, lavisibilité au
sol est < 3/8 mi.
Pour un hélicoptére : visibilité minimale pendant une approche CAT I, selon lecas :
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 1 200 pi;
b) s une seule RVR est communiquée — RVR < 1 200 pi.

Il est interdit d’ entreprendre une approche de précision CAT | ou CAT Il aun
aéroport ol les procédures par faible visibilité sont en vigueur.

3 Voir note 4

Approches de précision CAT |
Pour un avion : Visibilité minimale, selon lecas:
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 1 600 pi;
b) si une seule RVR est communiquée — RVR < 1 600 pi;
¢) s aucune RVR n'est disponible, lavisibilité sur la piste est < 1 600 pi;
d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’est disponible, lavisibilité au
sol est inférieure 23/8 mi.

Pour effectuer une approche de précision CAT | al’ aide des critéres de visibilité
minimale indiqués ci-dessus, |es conditions suivantes doivent étre respectées :

a) I équipage minimal doit se composer d’ un commandant de bord et d’un
commandant en second (il S agit d’ opérations relevant de la sous-partie 703°%);
b) I'avion doit étre équipé, selon lecas:
(i) d’un directeur de vol et d’un pilote automatique capables de mener une
approche de précision couplée jusgu’ a 200 pi AGL ou moins,
(ii) si I'équipage utilise les procédures d' approche surveillée par le pilote,
d'un directeur de vol capable de mener une approche de précision
jusqu’ 2200 pi AGL ou moins;
c) lapiste doit étre dotée d' un balisage lumineux d' approche a haute intensité
ains que de feux de bord de piste a haute intensité, le tout en bon état de
fonctionnement;
d) I’ une des situations suivantes doit exister :
(i) lavisibilité doit étre égale ou supérieure a celle indiquée plus haut,
(i) laRVR communiquée varie entre des distances inférieures et supérieures a
celleindiquée plus haut;
e) sil s'agit d' opérations relevant des sous-parties 704 ou 705, chagque
membre d’ équipage de conduite doit &re qualifié pour exécuter les procédures
d’approche CAT Il ou I’ équipage doit suivre les procédures d’ approche
surveillée par le pilote.

Approche CAT | vers une piste dotée de feux d' axe de piste
Visibilité minimale, selonlecas:
a) s lesdeux RVR A et B sont communiquées— A < 1 200 pi;
b) s une seule RVR est communiquée — RVR < 1 200 pi;
¢) s aucune RVR n'est disponible, lavisibilité sur la piste est < 1 200 pi;
d) s aucune RVR ni aucune visibilité sur lapiste n’est disponible, lavisibilité au
sol est inférieure a%ami.
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Tableau Il (suite)

Tableau résumant lesinterdictions d’approche de précision relevant dela Partie VII

Article 700.10 proposé Articles 703.35, 704.30 et 705.38 proposés

Pour effectuer, vers une piste dotée de feux d' axe de piste, une approche de
précision CAT | al’aide des criteres de visibilité minimale indiqués ci-dessus, les
conditions suivantes doivent étre respectées:
a) I’ équipage minimal doit se composer d’ un commandant de bord et d’un
commandant en second (il ' agit d’ opérations relevant de la sous-partie 703%);
b) I’avion doit &re équipé, selon lecas:
(i) d’un directeur de vol et d’un pilote automatique capables de mener une
approche de précision couplée jusqu’ a 200 pi AGL ou moins,
(ii) si I'équipage utilise les procédures d' approche surveillée par le pilote,
d'un directeur de vol capable de mener une approche de précision
jusqu’ 2200 pi AGL ou moins;
c) lapiste doit &tre dotée d' un balisage lumineux d' approche a haute intensité, de
feux d’ axe de piste a haute intensité ainsi que de feux de bord de piste a haute
intensité, le tout en bon état de fonctionnement;
d) I’ une des situations suivantes doit exister :
(i) lavisibilité doit étre égale ou supérieure & celle indiquée plus haut,
(ii) laRVR doit varier entre des distances inférieures et supérieures a celle
indiquée plus haut;
e) deplus, sil s agit d' opérations relevant des sous-parties 704 ou 705, que
I"avion soit dépourvu de HUD et que I’ équipage de conduite ne suive pas les
procédures d’ approche surveillée par le pilote, chague membre d’ éguipage de
conduite doit étre qualifié pour exécuter les procédures d' approche CAT II.

Approche CAT | dans le cas d’un aéronef éguipé d’un HUD (les opérations
relevant de la sous-partie 703 ne peuvent se prévaloir de cette autre possibilité)
Critéresde visibilité minimale :
identiques & ceux indiqués pour une gpproche vers une piste dotée de feux d'axe de
piste.
Pour effectuer une approche CAT | al’ade d'un HUD capable de mener une
approche de précision jusqu’ a 200 pi AGL ou moins (vers une piste dépourvue de
balisage lumineux d’ axe de piste), les conditions suivantes doivent étre respectées :
a) chague commandant de bord et chaque commandant en second doit étre
qualifié pour exécuter les procédures d’ approche CAT II;
b) I'avion doit &tre équipé d' un directeur de vol et d’un pilote automatique
capables de mener une approche de précision couplée jusqu’ 2200 pi AGL ou
moins;
c) lapiste doit étre dotée d' un balisage lumineux d' approche a haute intensité
ains que de feux de bord de piste a haute intensité, le tout en bon état de
fonctionnement.

4 Voir note 4
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Appendix B

Benefitsand Costsfor Proposed Approach Ban as
Pre-published in the Canada Gazette, Part |

Throughout the development of the aviation regulations and
standards Transport Canada applies risk management concepts.
Where there are risk implications the analysis of these proposed
amendments has led to the conclusion that the imputed risk is
acceptablein light of the expected benefits.

Two respondents to the pre-publication of this initiative com-
missioned an outside study of the initiative with particular em-
phasis on the benefit-cost analysis as presented in the RIAS. The
authors of that study discovered an error in the calculation of the
diversion costsin the RIAS. The corrected evaluation of diversion
costs has been incorporated in this benefit-cost analysis.

Since the substance of the proposed approach ban consists of
the changes to Part VI and Part VII of the Canadian Aviation
Regulations with the proposed amendments to Part | and Part V1|
supportive of and subsidiary to that central core, the benefit-
cost analysis will concentrate upon the proposed amendments to
Parts VI and VII. The evaluation of the associated proposals for
Parts | and V111 will follow that analysis.

These proposed amendments to Part VI and Part VII will
leave essentially unchanged the current approach ban for al pri-
vate operations, for flight training operations, and for commer-
cia helicopter operations. A minor revision proposed for sec-
tion 602.129 will correct the present requirement that, if
both RVR at location A and RVR at location B are reported, RVR
A must be less than 1,200 ft. and RVR B must be less than 600 ft.
to signify an approach ban. The corrected statement will estab-
lish an approach ban when RVR A is less than 1,200 ft. or
when RVR B is less than 600 ft. A second proposed minor revi-
sion for the same section will ease the conditions under which
pilots to whom this section applies can continue an instrument
approach. No significant benefit-cost impact is expected from
either change.

The impact of the proposed approach ban upon the aviation in-
dustry and upon the Canadian economy as a whole will be to re-
duce the frequency with which accidents result from an unsuc-
cessful attempted landing or missed approach procedure, at the
cost of foregoing the occasional discovery that the visibility is
better than that reported and that a successful landing may, in
fact, be accomplished. The benefit-cost analysis will begin with
an estimation of the benefits from reducing or eliminating the
conseguences of accidents which have been identified as poten-
tially avoidable with the introduction of the proposed approach
ban. Following that discussion, the results of a model which was
developed to estimate the costs of foregoing the opportunity to
continue an approach in extremely poor reported visibility and
occasionally finding that a successful landing was, in fact, possi-
ble will be presented.

AnnexeB

Avantages et colts del'interdiction d’approche proposée
selon la publication au préalable dansla
Gazette du Canada Partiel

Tout au long du processus d' élaboration de la réglementation et
des normes s appliquant al’ aviation, Transports Canadafait appel
a des concepts de gestion des risques. Et a chaque fois que des
risques ont été percus, I’ analyse de la réglementation a permis de
conclure que les risques éventuels étaient acceptables par rapport
aux avantages escomptés.

Deux personnes ayant fait parvenir des commentaires ala suite
de la publication au préalable de ce projet ont commandé une
étude indépendante au cours de laquelle un accent tout particulier
a été mis sur | analyse des avantages par rapport aux co(ts figu-
rant dans le REIR. Les auteurs de cette éude ont découvert une
erreur dans les calculs des colits de déroutement présentés dans
le REIR. Les chiffres corrigés des colits de déroutement ont été
incorporés dans la présente analyse des avantages par rapport aux
codts.

Comme I'essentiel de I'interdiction d approche proposée se
compose de changements aux Parties VI et VII du Réglement de
I’aviation canadien accompagnés de modifications proposées aux
Parties | et VIII venant étayer et compléter ce noyau central,
I’ analyse des avantages et des codts va se concentrer sur les modi-
fications proposées aux Parties V1 et VII. L’ évauation des propo-
sitions connexes touchant les Parties | et VIII suivra la présente
analyse.

Les modifications proposées aux Parties VI et VII vont pour
ainsi dire laisser intacte |’interdiction d’'approche actuelle visant
la totalité des opérations privées ainsi que les opérations de for-
mation au pilotage et les opérations commerciales menées al’ aide
d hélicoptéres. Une révision mineure proposée a |’ article 602.129
va corriger |I'exigence actuelle voulant que, si les deux RVR
aux emplacements A et B sont communiquées, la RVR A doit
étre inférieure a 1 200 pieds et la RVR B doit étre inférieure
a 600 pieds pour qu'il y ait interdiction d’ approche. Aprés cor-
rection, |’ article prévoira une interdiction d’ approche si laRVR A
est inférieure a 1 200 pieds ou si la RVR B est inférieure
a 600 pieds. Une seconde révision mineure proposée a ce méme
article assouplira les conditions en vertu desquelles les pilotes
assujettis audit article pourront poursuivre une approche aux ins-
truments. On ne s attend pas a ce que |’ une ou I’ autre de ces mo-
difications ait un impact au niveau des avantages et des co(ts.

En ce qui concerne le milieu de I’ aviation et I’ économie cana-
dienne dans son ensemble, |I'impact de I’interdiction d’ approche
proposée se traduira par une réduction de la fréquence des acci-
dents résultant de I’ échec d'une tentative d’interruption d’ appro-
che ou d atterrissage, le colt se traduisant par le fait de ne pas
tirer profit de la découverte ultérieure que la visibilité était meil-
leure que celle qui avait été communiquée et qu’un atterrissage
aurait finalement été possible. L’analyse des avantages et des
codits va débuter par une estimation de la réduction ou de I’ élimi-
nation des conséguences des accidents qui ont été jugés potentiel -
lement évitables gréce a I'introduction de I’interdiction d’ appro-
che proposée. Aprés cette discussion, les résultats d’un modéle
développé pour estimer les codts inhérents au fait de ne pas avoir
saisi I’ occasion de poursuivre |’ approche par une visibilité com-
muniquée extrémement faible avant de découvrir parfois qu'un
atterrissage en toute sécurité aurait finalement été possible seront
présentés.
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Benefits

The benefit associated with the proposed approach ban will re-
sult from the elimination of or reduction in the consequences of
accidents which may potentially occur when attempting a missed
approach from a low altitude or when attempting a landing under
conditions where the view of the landing environment is not clear.

Under the current regulatory regime, when an approach, either
non-precision or precision, is continued after a report has been
received of visibility which is less than that published in the CAP
for that procedure, one possible outcome is that, when the Missed
Approach Point (MAP) is reached, an adequate visua reference
for the runway environment will not be established and a missed
approach procedure will be initiated. Occasionally, the visibility
is discovered to be better than reported, an adequate visual refer-
ence can be established, and a successful landing completed.

The proposed approach ban will, when visibility at or below
the ban is reported, require the missed approach procedure to be
initiated at the higher altitude of the FAF rather than at the MAP.
It is an aviation axiom, supported by statistical studies, that, if
something goes wrong during a flight, chances of a successful
resolution are better, the higher the arcraft a the time of the
occurrence. The more altitude, the more time and space will
be available in which to take corrective action. Since the aero-
plane will be at a lower atitude at the MAP than prior to, or at,
the FAF, initiating a missed approach at the MAP increases the
possibility of an unsuccessful outcome for the missed approach
with an accident as a result. The proposed approach ban will aso
reduce the frequency with which landings are attempted when
runway environment references are inadequate for safe opera-
tions.

Over asix-year period from 1994 through 1999 inclusive, eight
accidents have been identified which might not have happened if
the proposed approach ban had been in place. Consequences of
these accidents included: seven fatalities, 26 people who suffered
injuries of varying degrees of severity, the loss of four aircraft,
substantial damage to two aircraft, and minor damage to the other
two aircraft.

The largest number of crew and passengers at risk in a single
occurrence was in the accident at Fredericton, N.B. on Decem-
ber 16, 1997. There were 42 people on board the aircraft at
Fredericton, three crew members and 39 passengers. Of these 42,
nine were seriously injured and required hospitalization while the
remaining 33 suffered minor or no injuries. The aircraft was dam-
aged beyond repairt. The cost of the accident at Fredericton in-
cluded the loss of an aircraft valued at $29,493,840 in 1998 Ca-
nadian dollars?®,

L lpid., p. 3

2 “Business Airplanes’, Business and Commercial Aviation, May 1999, p. 84

3 The exchange rate for U.S./Canadian currency conversion as published by the
Bank of Canadaon August 14, 2000 was used for the conversion
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Avantages

Les avantages liés a |’interdiction d’ approche qui est proposée
vont résulter de I’ élimination ou de la réduction des conséquences
d’ accidents susceptibles de se produire au cours d’une tentative
d’ approche interrompue a basse altitude ou au cours d’ une tenta-
tive d' atterrissage dans des conditions ne permettant pas d avoir
une bonne vue de la piste d’ atterrissage et de ses abords.

En vertu du régime réglementaire actuel, quand il y a poursuite
d' une approche, qu'elle soit de non-précision ou de précision,
aprés réception d'un message faisant état d’'une visibilité infé-
rieure a celle publiée dans le CAP pour la procédure en question,
il se peut que, al’ arrivée au-dessus du point d’ approche interrom-
pue (MAP), il n'y ait pas de références visuelles suffisantes de la
piste et gu’ une procédure d' approche interrompue soit entreprise.
A I’occasion, il peut arriver que la visibilité se révéle étre meil-
leure que celle communiquée et que I’ atterrissage soit effectué
sans probléme.

En vertu de I’interdiction d approche proposée, si la visibilité
communiquée est égale ou inférieure a celle de I'interdiction, la
procédure d approche interrompue sera déclenchée a I'atitude
plus élevée du FAF plutét qu'a celle du MAP. Dans le domaine
de I'aviation, il existe un axiome étayé par des études statistiques
voulant que, si un probléme doit se manifester en vol, les chances
de le régler avec succes sont d autant plus élevées que I’ aéronef
se trouve haut lorsgue les faits surviennent. Plus I’dtitude est
importante, plusil y a de temps et d' espace pour prendre des me-
sures correctives. Comme |’ avion va se trouver a une atitude plus
basse au MAP qu'il ne I'était avant d’arriver ou en arrivant
au FAF, cela signifie que le fait de déclencher la procédure d' ap-
proche interrompue au MAP augmente la possibilité d'un échec
de I'approche interrompue, le tout pouvant se terminer par un
accident. L’interdiction d’approche proposée va également ré-
duire la fréquence a laquelle ont lieu des tentatives d’ atterrissage
alors que les références de la piste et de ses abords sont insuffi-
santes pour permettre ala manoauvre de se dérouler sans danger.

Au cours des six ans alant de 1994 a 1999 inclusivement, il y
a eu 8 accidents qui auraient peut-étre pu étre évités si I'inter-
diction d approche qui est proposée avait €té en vigueur. Les
conséguences de ces accidents sont les suivantes ;: 7 personnes ont
€té tuées et 26 autres ont été blessées a des degrés divers, tandis
gue 4 aéronefs ont été détruits, 2 ont été lourdement endommagés
et 2 autres ont subi de |égers dommages.

C'est au cours de I'accident survenu le 16 décembre 1997 a
Fredericton (Nouveau-Brunswick) que le plus grand nombre de
membres d’ équipage et de passagers ont été mis en danger. Il y
avait 42 personnes a bord de I'avion arrivant a Fredericton, a
savoir 3 membres d’ équipage et 39 passagers. De ces 42 person-
nes, 9 ont été grievement blessées au point de devoir étre hospita-
lisées, tandis que les 33 autres ont été blessées |égérement ou s'en
sont tirées indemnes. L’avion a été endommagé au point d étre
irrécupérable’. Le colit de I’ accident de Fredericton comprenait la
perte d'un avion évaué a 29 493 840 dollars canadiens a leur
valeur de 1998%°,

! Ibid., p. 3-4

2 «Business Airplanes », Business and Commercial Aviation, mai 1999, p. 84

3 Selon le taux de change servant & la conversion entre monnaies canadienne et
américaine publié par laBanque du Canadale 14 aolt 2000
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The remaining seven accidents involved:

 the loss of a twin-engine Piper Navgo Chieftain at
Bathurst, N.B. in 1994 (two crew on board, no passengers,
both crew killed and the aircraft destroyed);

e minor damage to a similar Navagjo at Alma, Quebec in 1994
(no injuries or fatalities);

* the loss of an EMB-110P1 Bandeirante at Little Grand
Rapids, Manitobain 1997 (17 on board, four fatalities, 13 se-
rious injuries and the aircraft destroyed);

e minor damage to a DHC-6-300 at Mary's Harbour, Nfld.
in 1997 (no injuries or fataities);

e substantial damage to a twin-engine Beech 60 Duke at
Winnipeg, Manitoba in 1997 (three on board, one passenger
suffered minor injuries);

e substantial damage to a Beech 1900 multi-engine turbo-prop
at Saint-Augustin, Quebec in January 1999 (12 on board, no
injuries or fatalities); and

« theloss of a Beech 1900 at Sept-les, Quebec in August 1999
(four on board, one fatality and one serious injury).

The total impact of this accident record over the six-year period
was. seven fatalities, 26 individuals injured and $37,904,411 air-
craft damage® in 1999 Canadian dollars. The potential avoidance
of some or al of these losses would have been the benefit if an
approach ban such as the one proposed had been in place prior
to 1994.

Costs

The continuation of an approach in visibility reported to be less
than that in which a successful landing can be expected to be
completed may occasionally result in the discovery that the visi-
bility is not as limiting as reported and a safe landing can be ac-
complished. The cost of the proposed approach ban will be the
foregone benefit from this opportunity.

If the landing cannot be accomplished, a missed approach pro-
cedure must be initiated and either a holding procedure and a
second approach and attempted landing will be conducted or the
flight will continue to an alternate destination at which a success-
ful landing can be completed. The cost involved in the missed
approach procedure will be either the cost of the fuel and time
consumed during the hold and second approach (assuming the
second approach results in a successful landing at the origina
destination) or the cost of the fuel, time and inconvenience for
crew and passengers of proceeding to an alternate destination
with the accompanying costs of travel from that location to the
destination which was originally intended. Proceeding to an

4 The value of destroyed aircraft was obtained from “Used Airplanes’, Busi-
ness and Commercial Aviation for May 1994, p. 87 for the Piper Navajo Chief-
tain, for May 1997, p. 94 for the Beech 60 Duke and from “Business Airplanes’,
Business and Commercial Aviation for May 1999, p. 60 for the Beech 1900. For
the EMB-110P1 Bandeirante, the source was “Aircraft Types & Price Guidelines,
1997-98", Lloyd's Aviation, published by the Corporation of Lloyd’s, London,
Eng., p. 61. For values for aircraft which were damaged but not destroyed, U.S.
Department of Transportation, Federal Aviation Administration, Economic Val-
ues of Evaluation of Federal Aviation Administration Investment and Regulatory
Programs, Washington, D.C., October 1989, 80, NTIS, FAA-APO-89-10 was
used

Voici quels ont été les sept autres accidents :

e perte d'un bimoteur Piper Navgjo Chieftain a Bathurst
(Nouveau-Brunswick) en 1994 (deux membres d’ équipage a
bord, aucun passager; les deux membres d’ équipage ont été
tués et I'avion a été détruit);

+ légers dommages a un autre Navajo a Alma (Québec) en 1994
(aucun mort ni blessé);

e perte dun EMB-110P1 Bandeirante a Little Grand Rapids
(Manitoba) en 1997 (17 personnes a bord; 4 ont été
tuées, 13 ont été griévement blessées et I” avion a été détruit);

e légers dommages a un DHC-6-300 a Mary's Harbour
(Terre-Neuve-et-Labrador) en 1997 (aucun mort ni blessé);

e importants dommages a un bimoteur Beech 60 Duke a
Winnipeg (Manitoba) en 1997 (trois personnes a bord; un pas-
sager a été légérement blessé);

e importants dommages a un biturbopropulseur Beech 1900 a
Saint-Augustin (Québec) en janvier 1999 (12 personnes a
bord; aucun mort ni blessé);

« enfin, perte dun Beech 1900 & Sept-lles (Québec) en
ao(t 1999 (quatre personnes a bord; un mort et un blessé
grave).

L’impact total des divers accidents survenus pendant cette pé-
riode de 6 ans est donc le suivant : 7 personnes tuées et 26 autres
blessées, auxquelles il faut gjouter la somme de 37 904 411 dol-
lars canadiens a leur valeur de 1999 pour les dommages subis par
les avions®. La possibilité d’ éviter en tout ou en partie ces pertes
aurait constitué I’ avantage qu'’il aurait été possible de tirer, si une
interdiction d’ approche semblable a celle proposée avait été en
vigueur avant 1994,

Colts

La poursuite d’ une approche par une visibilité signalée comme
étant inférieure a celle a laquelle il est permis de s attendre a ce
gue I’ atterrissage soit possible peut, a I’ occasion, se traduire par
la découverte que la visibilité n'est finalement pas aussi faible
que celle prévue et qu’ un atterrissage peut étre exécuté sans pro-
bleme. Le co(t de I'interdiction d approche proposée corres-
pondra a I’ avantage perdu résultant du fait de ne pas avoir saisi
I’ occasion d atterrir.

Si I'atterrissage est impossible, une procédure d’ approche in-
terrompue doit étre déclenchée, laguelle sera suivie soit d’une
procédure d attente et d’'une seconde approche avec tentative
d' atterrissage, soit de la poursuite du vol jusqu’ a une destination
de dégagement oul il sera possible de faire un atterrissage en toute
sécurité. Le codt découlant de la procédure d’ approche interrom-
pue sera soit le colt du carburant consommé pendant I’ attente et
la seconde approche (en supposant que la seconde approche se
traduise par un atterrissage sans probléme a la destination prévue
initialement) ou le colt du carburant, le temps perdu et les in-
convénients subis par I’ équipage et |es passagers dus au fait de se
rendre a une destination de dégagement ainsi que les colts

4 La valeur des avions détruits a éé tirée de « Used Airplanes », Business
and Commercial Aviation, mai 1994, p. 87 pour le Piper Navgo Chieftain, et
mai 1997, p. 94 pour le Beech 60 Duke; de « Business Airplanes », Business
and Commercial Aviation, mai 1999, p. 60 pour le Beech 1900. Dans le cas de
I"EMB-110P1 Bandeirante, la source a été « Aircraft Types & Price Guide-
lines 1997-98 », Lloyd's Aviation, publié par The Corporation of Lloyd's,
Londres (Angleterre), p. 61. Pour la valeur des aéronefs endommagés mais
non détruits, la source est : U.S. Department of Transportation, Federal Avia
tion Administration, Economic Values of Evaluation of Federal Aviation Admi-
nistration Investment and Regulatory Programs, Washington (D.C.), octo-
bre 1989, 80, NTIS, FAA-APO-89-10
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aternate destination is likely to incur higher costs than a success-
ful second approach. Therefore, the cost of proceeding to an al-
ternate will be used as a conservative means of estimating the
costs which may be expected from the proposed approach ban.
The frequency with which such diversions may be necessary will
also be estimated to allow a total cost estimate for all diversions
as aresult of the proposal to be calculated.

Costs may aso beincurred as aresult of scheduling difficulties
which result for the operating company from diverting their flight
to an alternate destination. However, the poor weather conditions
which led to the approach ban taking effect at the original destina-
tion would undoubtedly cause flight cancellations and delays
resulting in similar scheduling difficulties. No attempt will be
made in this analysis to evaluate the net effect of costs of schedul-
ing difficulties arising from the proposed approach ban versus
flight cancellation/flight delay costs due to weather at the destina-
tion airport.

Estimated Representative Cost of a Diversion

The cost of a diversion is dependent on the aircraft size (the
number of crew and passengers who must be accommodated and
returned to their origina destination when weather permits) and
the distance of the aternate from the original destination. The size
of aircraft and number of passengers on board, in aeroplanes af-
fected by this proposal, will vary significantly from large jet air-
craft which can transport hundreds of passengers at a time to
much smaller aircraft carrying nine or fewer passengers per trip.

The number of passengers and crew on board and the distance
to the available aternate for the accident at Fredericton will be
used to develop an estimated cost of a diversion as part of the
calculations for the estimated total costs of the proposed approach
ban. The CL-600 (Regiona Jet) which was involved in the
Fredericton accident can transport approximately the median
number of passengers which may be carried by those aircraft
which will be affected by the proposed approach ban. Therefore,
the number of passengers on board the Fredericton flight will be
used to estimate the costs, when a diversion is necessary, of
meals, overnight accommodation and a return flight to the origi-
nal destination. The cost of the flight to the aternate and the re-
turn to the original destination is an important component of the
cost of adiversion. Since the dternate for the Fredericton occur-
rence flight was Saint John, N.B. which is only 52 statute miles
(45 nautical miles) from Fredericton, the choice of this occur-
rence as the basis for quantification of potentia costs of diver-
sions may seem to introduce an untypically low cost. To allow for
this, two diversion cost estimates have been developed. One esti-
mate is based on the cost of a return flight from Fredericton to
Saint John and back. The second is based on a doubling of that
return flight cost. On the whole, the use of the Fredericton acci-
dent to calculate a representative diversion cost in quantifying
the impact of this proposal is not likely to significantly either
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connexes du voyage pour revenir de cet endroit jusgu’a la desti-
nation prévue initialement. Se rendre a une destination de déga-
gement entrainera probablement des codts plus importants que le
fait de réussir a se poser aprés une seconde approche. Par consé-
quent, le colit du vol a une destination de dégagement sera utilisé
de fagon conservatrice dans |’ estimation des colts devant éven-
tuellement découler de I'interdiction d' approche qui est proposée
ici. La fréguence a laguelle de tels déroutements risquent de
S avérer nécessaires sera €elle aussi estimée afin de permettre le
calcul d'une estimation du colt total de tous les déroutements
résultant de |a présente proposition.

Des colits peuvent également étre encourus a la suite de diffi-
cultés rencontrées par |’ entreprise au sujet de la programmation
des vols aprés le déroutement d’ un de ses appareils vers une des-
tination de dégagement. Toutefois, les mauvaises conditions mé-
téorologiques qui ont mené a |’ entrée en vigueur de I’ interdiction
d’approche a la destination prévue initidlement causeront sans
aucun doute des annulations de vols et des retards qui auront des
effets similaires sur la programmation des vols. Il n'y aura donc,
dans la présente analyse, aucune tentative visant a évaluer les
effets nets des codts inhérents aux difficultés de programmation
des vols découlant de I'interdiction d’ approche proposée par rap-
port aux codts des annulations de vols ou des retards dans les vols
résultant des conditions météorologiques a I’ aéroport de destina-
tion.

Estimation du colt représentatif d’ un déroutement

Le colt d'un déroutement est fonction de la taille de I’ aéronef
(autrement dit du nombre de membres d’ équipage et de passagers
dont il faut s occuper et qu'il faut ramener a leur destination ori-
ginale lorsque les conditions météorologiques le permettent) ainsi
gue de la distance entre la destination de dégagement et |a desti-
nation prévue initialement. Pour ce qui est des avions concernés
par la présente proposition, leur taille ainsi que le nombre de pas-
sagers a bord vont grandement varier, alant des gros appareils a
réaction pouvant transporter plusieurs centaines de passagers a la
fois jusqu'a des appareils beaucoup plus petits transportant au
plus neuf passagers pendant un vol.

Le nombre de passagers et de membres d’ équipage a bord ainsi
que la distance jusgu’ a la destination de dégagement prévue dans
I’ accident de Fredericton vont servir & éaborer un colt de dérou-
tement dans le cadre des calculs des colts totaux estimés de
I"interdiction d approche proposée. Le CL-600 (Regiona Jet)
impliqué dans |’ accident de Fredericton peut transporter approxi-
mativement |e nombre médian de passagers qui peuvent se trou-
ver a bord des aéronefs visés par I'interdiction d’ approche propo-
sée. Par conséquent, le nombre de passagers a bord de I’ avion du
vol vers Fredericton va servir a estimer les codts, si un déroute-
ment s avere nécessaire, des repas, de I’ hébergement pendant une
nuit et du vol de retour vers la destination originale. Le colt du
vol vers une destination de dégagement et le retour jusgu'a la
destination prévue initialement constituent un composant impor-
tant du colt d’ un déroutement. Comme, dans le cas du vol vers
Fredericton dont il est question ici, la destination de dégagement
était Saint-Jean (Nouveau-Brunswick), situé a seulement 52 mil-
les terrestres (45 milles marins) de Fredericton, il se pourrait que
le choix de cette distance comme base pour quantifier les colts
potentiels des déroutements fasse apparaitre un colt anormale-
ment bas. Pour tenir compte de ce fait, deux colts de déroutement
estimés ont été préparés. Le premier se base sur le colt d un vol
aller et retour entre Fredericton et Saint-Jean. Le second fait appel
au double du colit de ce vol aller et retour. Globalement, le
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overestimate or underestimate such costs for the Canadian com-
mercial aviation industry.

An estimate has been made of the cost of overnight accommo-
dation, meals and a return flight to Fredericton, if a diversion to
Saint John rather than the attempt to land at Fredericton had been
made. The single occupancy rate for hotels in Saint John during
September-December of 1999 which was used for the estimate
was $76.00 for a regular room®. Therefore, the cost for overnight
accommodation for the 42 aircraft occupants (of whom 2 were
infants who would share the room of the accompanying parent)
would have been $3,040.00. A composite meal and incidental
allowance including three meals and incidental expenses
was $53.70 per person®. Including the 2 infants in this calcula-
tion resulted in an estimate of meal costs for a diversion to Saint
John of $2,255.40. A return fare for one adult on an Air Canada
flight from Fredericton to Saint John and back’ would have
cost $101.00 excluding taxes. For the 37 adult passengers on
board this flight, the cost of diversion to Saint John and return the
next morning to Fredericton would have been $3,737.00. If the
flight crew had discontinued the approach and diverted to Saint
John, the total cost of overnight accommodation and a return
flight the next morning has been estimated as $9,032.40.

In the above comparison, the short distance between Saint John
and Fredericton resulted in a relatively low cost for the re-
turn flight from Fredericton to Saint John and back. This flight
was 41 per cent of the total estimated diversion cost of $9,032.40.
An alternative set of diversion cost estimates has been included
using the same costs for lodging and meals as for the Fredericton
accident and a flight cost for the diversion of double that in the
above estimate. This second diversion cost has been estimated
at $12,769.40.

The above estimates are summarized in the following Table IV.

recours a |’ accident de Fredericton dans le but de calculer un co(t
représentatif de déroutement servant a quantifier I'impact de la
présente proposition ne devrait probablement ni trop surestimer ni
trop sous-estimer de tels colts pour le milieu de I’ aviation com-
mercial e canadienne.

Une estimation du colt a été préparée, laguelle englobe une
nuit d’ hétel, les repas et un vol aler et retour vers et depuis
Fredericton, s'il y avait eu déroutement vers Saint-Jean plutét que
tentative d atterrissage a Fredericton. Le prix d'une chambre
d’ hétel en occupation ssimple a Saint-Jean entre septembre et dé-
cembre 1999 qui a servi au calcul de I’ estimation était de 76 $
pour une chambre de catégorie standard®. Par conséquent, le colt
de I"hébergement pendant une nuit des 42 occupants de |’avion
(dont 2 enfants en bas &ge partageant |la chambre avec le parent
accompagnateur) aurait di s’ élever a 3 040 $. L’ allocation com-
binée de repas et de faux frais comprenant trois repas et les frais
accessoires était de 53,70 $ par personne®. Par conséquent, le
calcul a donné, les 2 enfants en bas &ge compris, une estima
tion du co(t des repas de 2 255,40 $ en cas de déroutement vers
Saint-Jean. Un billet aller et retour pour un adulte sur le vol d’ Air
Canada entre Fredericton et Saint-Jean’ aurait dd colter 101 $,
taxes non incluses. Cela signifie que, pour les 37 passagers adul-
tes a bord de I'avion, il en aurait colté 3 737 $ pour le vol de
déroutement vers Saint-Jean et e vol de retour le lendemain ma-
tin vers Fredericton. Si I’ équipage de conduite avait interrompu
I’ approche et s était dérouté vers Saint-Jean, le colt total estimé
de I"hébergement pendant une nuit et du vol de retour le lende-
main matin se serait élevé a9 032,40 $.

Dans le calcul présenté ci-dessus, la faible distance séparant
Saint-Jean de Fredericton s est traduite par un co(t relativement
faible du vol aller et retour entre Fredericton et Saint-Jean. Ce vol
constituait 41 p. 100 du co(t total estimé du déroutement s éle-
vant a 9 032,40 $. Un autre ensemble d’ estimations du co(t du
déroutement a été inclus, lequel utilise les mémes colts d’ héber-
gement et de repas que dans I’ accident de Fredericton, mais fait
appel a un codt du vol de déroutement égal au double de celui
estimé plus haut. Ce second colt de déroutement a été estimé
a12769,40 $.

Les estimations mentionnées plus haut sont résumées dans le
tableau IV qui suit.

TablelV Tableau IV
Number of Individuals Estimated Total per Nombre de personnes Estimation totale des
Type of Cost Incurring Cost Item Type de colts pour les colts encourus colts par article
Overnight 40 individuas (not $3,040.00 Hébergement pour une 40 personnes (enfants 3040,00 $
accommodation @ including infants) nuit en bas &ge exclus)
$76.00 per room (76,00 $ lachambre)
Three meals and 42 individuas (includes | $2,255.40 Troisrepas et faux frais | 42 personnes (enfants 225540%
incidental expenses @ infants) (53,70 $ par personne) en bas &geinclus)
$53.70
Return fare from 37 adult passengers $3,737.00 Tarif aler et retour entre | 37 passagers adultes 3737,00%
Fredericton to Saint John Fredericton et Saint-Jean
and back @ $101.00 (201,00 $ par personne,
excluding taxes taxes non incluses)

5 public Works and Government Services Canada, Hotel Di rectory 1999
5 Federal Government travel allowance for employeesin October 1999
7 Air Canada Website, August 2000

5 Travaux publics et Services gouvernementaux Canada, Répertoire des hotels 1999

& Indemnité de déplacement accordée par e gouvernement fédéral & ses employés

en octobre 1999

7 Site Web d' Air Canada, ao(it 2000
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Table |V — Continued

Tableau IV (suite)

Number of Individuals Estimated Total per Nombr e de personnes Estimation totale des
Type of Cost Incurring Cost Item Type de colts pour les colts encourus colts par article
Total estimated cost of $9,032.40 Estimation du cot total 9032,40%
diversion using above du dégagement a partir
values des chiffres indigués ci-
dessus
Alternative estimate for $7,474.00 Autre estimation 7474009
return fareto diversion proposée pour le co(t
site and return to original du trgjet aler et retour
destination @ $202.00 entre la destination
originale et leterrain de
dégagement (202,00 $)
Alternative total $12,769.40 Autre estimation du colt 1276940 %
estimated cost of total du déroutement a
diversion using partir de |’ autre colt
dternative return fare utilisé pour " aller et
cost retour

Estimated Frequency of Diversions

For the total impact upon the economy, the frequency with
which diversions may occur must be considered as part of the
analysis. In estimating the frequency of diversions which may be
necessary as a result of the implementation of the proposed ap-
proach ban certain assumptions have been made.

Under the current regulatory regime:

(1) If there is a precision approach at the airport, that approach
will be used when weather minima preclude a non-precision ap-
proach. (That is, athough the into-wind runway is the preferred
runway, if that runway does not have a precision approach and if
visibility is less than that approved for the approach on the into-
wind runway, a precision approach with a landing on an out-of-
wind runway, at the same airport, will be undertaken.)

(2) In 90 per cent of the attempted approachesin low visibility the
approach will be continued at least up to the MAP.

(3) There is currently no change in the frequency of IFR move-
ments at an airport as aresult of low visibility. For example, if the
visibility at an airport is less than three-eighths of a mile, 2 per
cent of the time, then 2 per cent of IFR movements at that airport
will be conducted in visibility of less than three-eighths of amile.

A successful approach will conclude with visual contact and a
safe landing. An unsuccessful approach implies continuation up
to the MAP and (when visua contact cannot be established) the
attempt to land will be abandoned and a diversion to an aternate
will take place. The frequency with which such attempted ap-
proaches in visibility below that of the proposed approach ban
currently result in successful landings is unknown. Therefore,
three possibilities have been estimated: (a) 75 per cent of the ap-
proaches are successful, (b) 50 per cent of the approaches are
successful and (c) 25 per cent of the approaches are successful.

A summary of data, showing the frequency with which visibil-
ity was reported as being less than a given value, had been
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Estimation de la fréguence des déroutements

Pour connaitre |’ impact total sur I’ économie, il faut tenir comp-
te dans la présente analyse de la fréquence des éventuels dérou-
tements. Certaines hypothéses ont été retenues pour estimer la
fréguence des déroutements susceptibles de se produire a la suite
de |’ entrée en vigueur del’interdiction d’ approche proposée.

En vertu de I’ actuel régime réglementaire :

(1) S'il existe une approche de précision a |’ aéroport, cette appro-
che servira s les minimums météorologiques empéchent toute
approche de non-précision. (Autrement dit, si la piste dans e vent
est la piste préférentielle, que cette piste ne soit pas desservie par
une approche de précision et que lavisibilité soit inférieure a celle
approuvée pour |' approche de la piste dans |le vent, une approche
de précision avec atterrissage sur une piste autre que celle dans le
vent sera entreprise a ce méme aéroport.)

(2) Dans 90 p. 100 des tentatives d’ approche par faible visibilité,
I" approche va se poursuivre au moins jusqu’ au MAP.

(3) A I'heure actuelle, il N’y a aucun changement dans la fré-
guence des vols IFR a un aéroport a la suite d’'une situation de
faible visibilité. Par exemple, si la visibilité a un aéroport est in-
férieure a trois huitiemes de mille pendant 2 p. 100 du temps,
alors 2 p. 100 des mouvements a cet aéroport auront lieu par une
visibilité inférieure atrois huitiémes de mille.

Une approche réussie va se terminer par un contact visuel et un
atterrissage en toute sécurité. Une approche qui n'est pas réussie
va impliquer la poursuite du vol jusgu’au MAP, puis (S'il est im-
possible d' établir le contact visuel) la tentative d’ atterrissage va
étre abandonnée, ce qui signifie déroutement jusqu’ aun terrain de
dégagement. On ne connait pas la fréquence a laguelle de telles
tentatives d'approche par une visihilité inférieure a celle de
I"interdiction d’ approche proposée se terminent actuellement par
des atterrissages réussis. Par conséguent, trois possibilités ont fait
I’objet d’une estimation : a) 75 p. 100 des approches sont réus-
sies; b) 50 p. 100 des approches sont réussies; c) 25 p. 100 des
approches sont réussies.

Un résumé des données montrant la fréquence a laguelle la vi-
sibilité a é&é communiquée comme étant inférieure a une valeur
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prepared by Environment Canada for the Study Group on Regula-
tions Respecting the Approach Ban®. This summary has been
used, in developing the benefit-cost analysis, to estimate the fre-
guency with which the proposed approach ban would take effect.
The data covered 18 sites over a 24-month period. A percentage
annual average for which the visibility had been reported as equal
to or below three-eighths of a mile and three-quarters of a mile
was calculated for each of the sites. For the 18 sites for which
weather frequency statistics were obtained for the purpose of this
analysis, the average frequency with which visibility less than
three-eighths of a mile occurred was 1.84 per cent while visibility
of less than three-quarters of a mile occurred with an average
frequency of 3.54 per cent.

The number of IFR itinerant aircraft movements® was used to
calculate the number of IFR approaches at each site. The number
of IFR approaches was then multiplied by the frequency with
which the visibility at each of the 18 sites was below the relevant
proposed approach ban to estimate the number of approaches
which might currently, in the absence of an approach ban, be
conducted under visibility below three-eighths of a mile (preci-
sion approaches) and between three-eighths of a mile and three-
guarters of a mile (non-precision). (The use of these visibility
limits was based on the approach ban proposed in sections 700.09
and 700.10, i.e. no alowance for air operator investment in the
additional equipment and training required to permit operations to
lower limits was made.)

The number of precision approaches to be affected was esti-
mated as those currently being conducted in visibility of less than
or equa to three-eighths of a mile. Non-precision approaches
were considered to be those conducted in visibility less than
three-quarters of amile and better than three-eighths of amile.

Estimated Total Costs of Diversions

Having calculated the estimated numbers of precision and of
non-precision approaches which the proposed approach ban might
require to be discontinued at each of the 18 sites, the numbers of
these potentially discontinued approaches which are currently
resulting in successful landings at the intended destination site
were estimated using 75 per cent, 50 per cent and 25 per cent as
possible success rates. For each of the three possibilities of suc-
cess (75 per cent, 50 per cent or 25 per cent), for each type of
approach (precision or non-precision) (i.e. six estimates in total),
two potential sets of costs (using the two representative costs of
diversions discussed earlier) were calculated to provide estimated
costs of the proposed approach ban at each of the 18 sites from
which visibility data was available. For each possibility of suc-
cess, for each type of approach, an average cost for the total 18
sites, weighted by the number of movements at each of the sites,
was calcul ated.

8 This Study Group was a Transport Canada/Industry study group formed at the
direction of the CARC

9 Aircraft Movement Satistics, Annual Report 1999, Aviation Statistics Centre,
Statistics Canada, Ottawa, Ontario, Tables4 and 11 (TP577)

donnée, a été préparé par Environnement Canada pour le compte
du Groupe d étude sur la réglementation relative a I’interdiction
d’ approche®. Ce résumé a servi, dans la préparation de I’ analyse
des avantages et des colts, a estimer la fréquence selon laquelle
I"interdiction d' approche proposée serait mise en oauvre. Les don-
nées couvraient 18 emplacements sur une période de 24 mois. Un
pourcentage annuel moyen pendant lequel la visibilité communi-
guée avait été égale ou inférieure a trois huitiémes ou a trois
guarts de mille a été calculé pour chacun des emplacements. Aux
18 emplacements pour lesquels des statistiques météorol ogiques
ont été obtenues aux fins de cette anayse, la fréquence moyenne
pendant laquelle la visibilité avait été inférieure a trois huitiemes
de mille a été de 1,84 p. 100, chiffre qui passait a 3,54 p. 100 pour
une visibilité inférieure atrois quarts de mille.

Le nombre de mouvements o aéronefs IFR itinérants’ a servi &
caculer le nombre d approches IFR a chaque emplacement. Ce
nombre d’ approches IFR a ensuite été multiplié par la fréquence a
laguelle la visibilité a chacun des 18 emplacements avait été infé-
rieure a la valeur pertinente de celle de I’interdiction d’ approche
proposée pour obtenir une estimation du nombre d’ approches qui
auraient pu véritablement étre effectuées, en |’ absence d'interdic-
tion d’ approche, par une visibilité inférieure a trois huitiémes de
mille (approches de précision) et comprise entre trois huitiemes et
trois quarts de mille (approches de non-précision). (Le recours a
ces limites de visibilité est fondé sur I'interdiction d approche
proposée aux articles 700.09 et 700.10, ce qui signifie qu'il n'a
pas été tenu compte des exploitants aériens qui auraient choisi
d’investir dans un complément d’ éguipement et de formation afin
de pouvoir se prévaoir de limites plus basses.)

Le nombre des approches de précision touchées a été estimé
comme étant celui des approches actuellement effectuées par une
visibilité inférieure ou égale a trois huitiemes de mille. Quant au
nombre des approches de non-précision concernées, il a été esti-
mé comme étant celui des approches effectuées par une visibilité
inférieure a trois quarts de mille mais supérieure a trois huitiémes
demille.

Estimation des colts totaux des déroutements

Aprés avoir calculé les nombres estimés d’ approches de préci-
sion et de non-précision susceptibles de devoir étre interrompues
a chacun des 18 emplacements en vertu de I’ interdiction d’ appro-
che proposée, les nombres de ces approches potentiellement inter-
rompues qui finissent véritablement par un atterrissage sans pro-
bléme au terrain de destination prévu ont été estimés en prenant
comme hypothéses des taux de réussite de 75, 50 et 25 p. 100.
Ensuite, pour chacune de ces 3 possibilités de réussite (75, 50
ou 25 p. 100) et pour chagque type d’ approche (de précision ou
de non-précision) [ce qui donne en fin de compte un total
de 6 estimations], 2 ensembles potentiels de colts (faisant appel
aux 2 codts représentatifs des déroutements discutés plus haut)
ont été calculés afin d’en arriver aux codts estimés de I’interdic-
tion d'approche proposée a chacun des 18 emplacements pour
lesquels des données sur la visibilité étaient disponibles. Puis,
pour chaque possibilité de réussite et pour chaque type d’ appro-
che, un colt moyen pour les 18 emplacements au total, pondéré
en fonction du nombre de mouvements a chacun de ces emplace-
ments, a été calculé.

8 Ce groupe était un groupe d' éude mixte de Transports Canada et de I’industrie
congtitué sous | égide du CRAC

9 Satistiques relatives aux mouvements des aéronefs, Rapport annuel 1999, Centre
des statistiques de I’ aviation, Statistiques Canada, Ottawa (Ontario), tableaux 4
et 11 (TP577)
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In the next step, the proportion (0.4237) of total IFR itinerant
aircraft movements (1,102,835) at the 18 sites in relation to IFR
itinerant aircraft movements (2,602,648) at all reporting towered
and flight service station sites was used to derive a systemwide
estimated cost of foregone diversions. The systemwide estimated
cost was provided for each of the three current possibilities of
success (75 per cent, 50 per cent, or 25 per cent), for each type of
approach (precision or non-precision) for each of the two esti-
mated diversion costs. Assuming that if a precision approach is
available for any runway at a site, the precision approach will be
used, under visibility conditions which would otherwise preclude
a successful non-precision approach, the costs estimated for each
type of approach were combined using the following weighting
factors: 87.7 per cent precision approaches currently having RVR
available and, therefore, negligible approach ban change and neg-
ligible cost increase; 4.11 per cent precision approaches with
no RVR and 8.19 per cent non-precision approaches. The present
value for a six-year period was calculated for each of the cost
estimates to provide a comparison with the six-year period over
which accident occurrence information had been obtained. The
resulting estimates are summarized in Table V following. These
estimates have been corrected to eliminate the calculation error
drawn to our attention by the authors of the commissioned study
referred to earlier.

Au cours de I’ étape suivante, la proportion (0,4237) du nom-
bre total de mouvements d’ aéronefs IFR itinérants (1 102 835)
aux 18 emplacements par rapport au nombre de mouvements
d aéronefs IFR itinérants (2 602 648) a tous les emplacements
dotés d' une tour de contrdle ou d’ une station d’information de sol
a servi a obtenir par dérivation un co(t estimé des déroutements
superflus a la grandeur du systéme. Ce colt estimé a la grandeur
du systéme a été donné pour chacune des trois possibilités de
réussite supposées (75, 50 ou 25 p. 100), pour chaque type
d approche (de précision ou de non-précision) et pour chacun des
deux colts de déroutement estimés. En prenant comme hypothése
que, si une approche de précision était possible pour chaque piste
d’ un emplacement donné, c¢’est I’ approche de précision qui alait
étre utilisée dans des conditions de visibilité qui n'auraient pas
autrement permis de mener a bien une approche de non-précision,
les colits estimés de chaque type d’ approche ont été combinés en
prenant les facteurs de pondération suivants : 87,7 p. 100 d’ appro-
ches de précision disposant actuellement d’'une RVR, d'ou un
effet négligeable de I'interdiction d approche et une augmenta
tion des colits négligeable; 4,11 p. 100 d approches de précision
sans RVR et 8,19 p. 100 d' approches de non-précision. La valeur
actuelle sur une période de six ans a été calculée pour chacun des
collts estimés afin de permettre une comparaison avec la période
de six ans pour laquelle des renseignements sur les accidents ont
été obtenus. Les estimations calculées sont résumées dans le ta-
bleau V, ci-dessous. Ces estimations ont été corrigées afin
d’éliminer I'erreur de calcul portée a notre attention par les au-
teurs de |’ étude indépendante dont il a été question plus haut.

TableV Tableau V
Corrected Estimated Weighted Costs of Total Diversions I ncurred with Pondération cor rigée des colts estimés du nombre total de déroutements
Implementation of Proposed Approach Ban inhérents ala mise en cauvredel’interdiction d’ approche proposée
(weighting factors were 87.7 % precision approaches with current RVR and (facteurs de pondération : 87,7 % d’ approches de précision disposant
negligible approach ban change and negligible cost increase, 4.11% precision actuellement d’'une RVR, d’ ot un effet négligeable de I’ interdiction d’ approche
approaches with no RVR, and 8.19% non-precision approaches) et une augmentation des colts négligeable; 4,11 % d’ approches de précision
sans RVR et 8,19 % d’ approches de non-précision)
Present VValue over 6-year Period Valeur actuelle sur une période de 6 ans
Estimated Cost of One Diversion $9,032.40 $12,769.40 Colt estimé d’un déroutement 903240 $ 12 769,40 $
Assumption: 25% of approaches required Hypothese : 25 % des approches
to be discontinued under the proposed devant étre interrompues en vertu de
approach ban would have been I"interdiction d’ approche proposée
successful under the current regime. auraient éé menées abien en vertu du
régime actuel.
Average for precision and non-precision $23,076,529.84 | $32,624,046.78 Moyenne pour |es approches de 23076529,84$ | 32624046,78 $
approaches précision et de non-précision
Assumption: 50% of approaches required Hypothese : 50 % des approches
to be discontinued under the proposed devant étre interrompues en vertu de
approach ban would have been I"interdiction d’ approche proposée
successful under the current regime. auraient éé menées abien en vertu du
régime actuel.
Average for precision and non-precision $46,153,059.68 | $65,248,093.56 Moyenne pour |es approches de 46153 059,68 $ | 65248 093,56 $
approaches précision et de non-précision
Assumption: 75% of approaches required Hypothése : 75 % des approches
to be discontinued under the proposed devant étre interrompues en vertu de
approach ban would have been I"interdiction d’ approche proposée
successful under the current regime. auraient été menées abien en vertu du
régime actuel.
Average for precision and non-precision $69,229,589.52 | $97,872,140.33 Moyenne pour |es approches de 69229589,52% | 97872140,33 %
approaches précision et de non-précision
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Associated Proposed Amendments

Those amendments proposed for Part | (General Provi-
sions) and Part VIII (Air Navigation Services) will have a neutra
benefit-cost impact.

The proposed amendment to section 101.01 (Interpretation)
which defines “low visibility procedures’ and refers the reader to
the CAP for those procedures will have no impact on current op-
erations. Such procedures are established, at present, in the CAP,
for Toronto/Lester B. Pearson International and for Vancouver
International Airports. Flight crews are legally required to follow
the procedures in the CAP. The effect of these provisions is to
prevent Category | operations from impeding Category 111 opera-
tions during weather conditions which permit only Category 111
operations to continue to a landing. The remaining proposed
added definitions to section 101.01 will clarify interpretation of
provisions in the proposed amendments introducing an approach
ban. They will not, by themselves, have a benefit-cost impact.

The proposed revisions to the Schedule in Subpart 103 are ad-
ministrative provisions with no benefit-cost impact.

The proposed new Regulations to be added to Part VIII (Air
Navigation Services) will ensure that, if an aerodrome or arport
operator chooses to report runway visibility, such reports will be
reliable and consistent from one site to another. There is no obli-
gation imposed requiring an aerodrome or arport operator to
make such a report. Therefore, any impact generated by the
changes introduced into Part VIII will be voluntarily incurred.
Aerodrome or airport operators will not decide to undertake such
reporting unless they perceive the benefit to be obtained as justi-
fying their additional costs.

The proposed subsections to be added to section 804.01 Provi-
sion of Aviation Weather Services will have no operational impact
and, consequently, no benefit-cost impact.

Summary of Benefitsand Costs

The potential benefits from these proposed amendments out-
weigh the estimated costs. Examination of the accident record
for a six-year period identified consequences, from accidents
which were potentially avoidable if the proposed approach ban
had been in place, of seven fatalities, 26 individuals injured and
over $37 million in aircraft damage. For all but the most conser-
vative assumptions (that is, that 75 per cent of approaches, to be
foregone under the proposed ban, would have resulted in a suc-
cessful landing at the intended destination and that the higher of
the two estimated diversion costs ($12,769.40 per diversion) is
applicable), the potentia reduction or elimination of the accident
consequences will provide a benefit which would exceed the es-
timated costs of the proposed approach ban.

M odifications proposées connexes

Les modifications proposées a la Partie | (Dispositions généra-
les) et ala Partie VIII (Services de la navigation aérienne) auront
un impact nul en terme d’ avantages et de codts.

La modification proposée a I'article 101.01 (Définitions) qui
définit I’ expression « procédures par faible visibilité » et qui ren-
voie le lecteur au CAP pour connaitre lesdites procédures n’ aura
aucun impact sur les opérations actuelles. De telles procédures
figurent actuellement dans le CAP pour I’ aéroport international
de Toronto/Lester B. Pearson et pour |’ aéroport international de
Vancouver. De par laloi, les équipages de conduite sont tenus de
respecter les procédures du CAP. Ces dispositions ont pour effet
d’empécher que les opérations de Catégorie | n’ entravent les opé-
rations de Catégorie |1l pendant des conditions météorol ogiques
obligeant a recourir a des opérations de Catégorie Il afin de
poursuivre la procédure jusqu’ a |’ atterrissage. Les autres nouvel-
les définitions proposées a |’ article 101.01 vont permettre de cla-
rifier I'interprétation des dispositions dans les modifications pro-
posées en matiere d'interdiction d approche. Elles n’auront, par
elless-mémes, aucun impact en terme d’ avantages et de codts.

Les révisions proposées a I’ annexe de la sous-partie 103 sont
des dispositions de nature administrative qui n’ont aucun impact
en terme d’ avantages et de co(ts.

Les nouvelles dispositions réglementaires dont |’ gjout est pro-
posé a la Partie VIII (Services de la navigation aérienne ) vont
garantir que, dans le cas ou un exploitant d aérodrome ou
d’ aéroport choisirait de rendre compte de la visibilité sur la piste,
les comptes rendus en question seront fiables et cohérents d'un
emplacement a un autre. Rien n’ oblige un exploitant d’ aérodrome
ou d' aéroport afaire de tels comptes rendus. Par conséquent, tout
impact découlant des modifications présentées a la Partie VIII
sera subi sur une base volontaire. Les exploitants d’ aérodrome ou
d’ aéroport ne décideront pas de faire de tels comptes rendus, a
moins de juger que les avantages a en tirer justifient les codts
additionnels.

Les paragraphes proposés comme gjouts a |’ article 804.01 por-
tant sur la Fourniture des services de météorologie aéronautique
n'auront aucune répercussion sur les opérations et par le fait
méme aucune incidence en matiére de codts et d’ avantages.

Résumé des avantages et des colts

Les avantages potentiels que présentent les modifications
proposées dépassent les colts estimés qui s'y rattachent. L’ exa
men du dossier des accidents couvrant une période de 6 ans a
permis de découvrir que les conséquences d' accidents qui au-
raient été potentiellement évitables, si I'interdiction d' approche
proposée avait été en vigueur, s étaient traduites par 7 personnes
tuées, 26 personnes blessées et plus de 37 millions de dollars en
aéronefs endommagés. Sauf pour I"hypothése la plus conserva
trice (a savoir que 75 p. 100 des approches impossibles a effec-
tuer en vertu de I'interdiction proposée se seraient terminées par
un atterrissage sans probléme au terrain de destination prévu et en
supposant que c’est le plus élevé des deux colts de déroutement
estimés (12 769,40 $ par déroutement) qui s applique), la réduc-
tion ou I'élimination potentielle des conséquences des accidents
offrira des avantages qui devraient dépasser |es colts estimés de
I"interdiction d’ approche proposée.

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-200 August 29, 2006

INCOME TAX ACT

Regulations Amending the I ncome Tax
Regulations

P.C. 2006-815 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of National Revenue, pursuant to
subparagraph 110.1(1)(a)(vi)? paragraph (f)° of the definition
“total charitable gifts” in subsection 118.1(1) and section 221° of
the Income Tax Act, hereby makes the annexed Regulations
Amending the Income Tax Regulations.

REGULATIONSAMENDING THE
INCOME TAX REGULATIONS

AMENDMENTS

1. (1) Paragraphs 600(b) and (c) of the Income Tax Regula-
tions' are replaced by the following:

(b) subsections 7(10), 12.2(4), 13(4), (7.4) and (29), 14(6),

44(1) and (6), 45(2) and (3), 50(1), 53(2.1), 70(6.2), (9), (9.2),

(9.2) and (9.3), 72(2), 73(1), 80.1(1), 82(3), 83(2), 104(5.3) and

(14), 107(2.001), 143(2), 146.01(7), 164(6) and (6.1), 184(3)

and 256(9) of the Act;

(c) paragraphs 12(2.2)(b), 66.7(7)(c), (d) and (e) and (8)(c), (d)

and (e), 80.01(4)(c), 86.1(2)(f) and 128.1(4)(d), (6)(a) and (c),

(7)(d) and (g) and (8)(c) of the Act;

(2) Par agraph 600(b) of the Regulationsis amended by add-
ing, in numerical order, the reference “20(24),”.

2. (1) Section 1 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:
CadliforniaInstitute of the Arts, Valencia, California

(2) Section 1 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by striking out the following:

Life Chiropractic College West, San Lorenzo, California

(3) Section 1 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:
D’Youville College, Buffalo, New Y ork
Georgetown University, Washington, District of Columbia
Life Chiropractic College West, Hayward, California
University of St. Thomas, St. Paul, Minnesota

(4) Section 1 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:
Christendom College, Front Royal, Virginia

3. Section 2 of Schedule V111 to the Regulationsis amended
by adding the following in alphabetical order:
Heriot-Watt University, Edinburgh, Scotland

2 5.C. 1998, c. 19, s. 20(1)

b S.C. 1994, c. 7, (Sch. 11, s. 88(1))

¢ S.C. 2000, c. 12, s. 142 (Sch. 2, par. 1(z.34))
4 RS, c. 1(5th Supp.)

! CRC.,c 945
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Enregistrement
DORS/2006-200 Le 29 aot 2006

LOI DE L' IMPOT SUR LE REVENU

Reglement modifiant le Réglement del’impét sur
lerevenu

C.P. 2006-815 Le 29 aolit 2006

Sur recommandation du ministre du Revenu national et en ver-
tu du sous-alinéa 110.1(1)a)(vi)? de’alinéa f)® de la définition de
« total des dons de bienfaisance » au paragraphe 118.1(1) et de
I"article 221° de la Loi de I'impdt sur le revenu®, Son Excellence
la Gouverneure générale en conseil prend le Réglement modifiant
le Réglement de I'imp6t sur le revenu, ci-apres.

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT
DEL'IMPOT SUR LE REVENU

MODIFICATIONS

1 (12 L es alinéas 600b) et c) du Réglement de I'impbt sur le
revenu- sont remplacés par ce qui suit :

b) les paragraphes 7(10), 12.2(4), 13(4), (7.4) et (29), 14(6),

44(1) et (6), 45(2) et (3), 50(1), 53(2.1), 70(6.2), (9), (9.1),

(9.2) et (9.3), 72(2), 73(1), 80.1(1), 82(3), 83(2), 104(5.3) et

(14), 107(2.001), 143(2), 146.01(7), 164(6) et (6.1), 184(3) et

256(9) delaLoi;

c) les ainéas 12(2.2)b), 66.7(7)c), d) et €) et (8)c), d) et e),

80.01(4)c), 86.1(2)f) et 128.1(4)d), (6)a) et c), (7)d) et g) et

(8)c) delaLoai;

(2) L’alinéa 600b) du méme réglement est modifié par ad-
jonction, selon I’ordre numérique, de la mention « 20(24), ».

2. (1) L’article 1 de I’annexe VIII du méme réglement est
moadifié par adjonction, selon I’ordre alphabétique, de ce qui
suit :

CaliforniaInstitute of the Arts, Valencia, Californie

(2) L’article 1 deI'annexe VII1 du méme réglement est mo-
difié par suppression de ce qui suit :

Life Chiropractic College West, San Lorenzo, Californie

(3) L’article 1 del’annexe VIII du méme réglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
D’Youville College, Buffalo, New Y ork
Georgetown University, Washington, district de Columbia
Life Chiropractic College West, Hayward, Californie
University of St. Thomas, St. Paul, Minnesota

(4) L’article 1 del’annexe VIII du méme réglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
Christendom College, Front Royal, Virginie

3. L’article 2 de I'annexe VIII du méme réglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
Heriot-Watt University, Edimbourg, Ecosse

2 |,C. 1998, ch. 19, par. 20(1)
b L.C. 1994, ch. 7, ann. I, par. 88(1)

¢ L.C. 2000, ch. 12, art. 142, ann. 2, al. 12.34)
4 L.R, ch. 1 (5°suppl.)

! CRC, ch. 945
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4. Section 9 of Schedule VIII to the Regulationsis amended
by adding the following in alphabetical order:

American University of Beirut, Riad El Solh, Beirut

5. Section 19 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:

University of Cape Town, Rondebosch

6. Section 22 of Schedule VIII to the Regulations is
amended by adding the following in alphabetical order:

University of Auckland, The, Auckland

7. Schedule V111 to the Regulations is amended by adding
the following after section 24:

25. The university situated in Estonia that is prescribed by sec-
tion 3503 is the following:

University of Tartu, Tartu
COMING INTO FORCE

8. (1) Subsection 1(2) is deemed to have taken effect
on January 1, 2001.

(2) Subsection 2(1) and sections 4 and 6 are deemed to have
taken effect on January 1, 2003.

(3) Subsections 2(2) and (3) and sections 3, 5 and 7 are
deemed to have taken effect on January 1, 2004.

(4) Subsection 2(4) is deemed to have taken effect on Janu-
ary 1, 2005.

(5) Subsection 1(1) is deemed to have taken effect
on June 1, 2005.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Description

Section 600 of the Income Tax Regulations sets out those elec-
tions in the Income Tax Act (the Act) and the Income Tax Regula-
tions for which the Minister of Nationa Revenue may grant an
extension to file, amend or revoke. On June 29, 2005, amend-
ments to section 600 were published in the Canada Gazette,
Part 1l as SOR/2005-185. These amendments inadvertently re-
peadled amendments to section 600 that were published in the
Canada Gazette, Part |1, on May 18, 2005 as SOR/2005-123. This
amendment corrects this oversight.

During the pre-publication period, the Canada Revenue
Agency (CRA) received arequest to add subsection 107(2.001) of
the Act to paragraph (b) of section 600. These amendments also
add that reference. After pre-publication, it was noticed by
the CRA that paragraph 56.3(4)(c) of the Act was inadvertently
listed in paragraph (c) of section 600 of the amendments pre-
published on October 29, 2005. Paragraph 56.3(4)(c) is removed
from the pre-published amendments.

Schedule VIII to the Regulations lists universities outside
Canada, the student body of which ordinarily includes students
from Canada. Donations to these universities qualify as charitable
donations for income tax purposes. These amendments add to that

4. L’article 9 de I'annexe V111 du méme réglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
American University of Beirut, Riad El Solh, Beyrouth

5. L'article 19 deI’annexe V111 du méme réglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
University of Cape Town, Rondebosch

6. L'article 22 deI’annexe V111 du méme reéglement est mo-
difié par adjonction, selon I’ ordre alphabétique, de ce qui suit :
University of Auckland, The, Auckland

7. L’annexe VIl du méme réglement est modifié par ad-
jonction, apres|’article 24, de ce qui suit :

25. L'université suivante, située en Estonie, est désignée pour
I’ application de |’ article 3503 :

Université de Tartu, Tartu
ENTREE EN VIGUEUR

8. (1) Le paragraphe 1(2) est réputé avoir pris effet
le 1% janvier 2001.

(2) Le paragraphe 2(1) et les articles 4 et 6 sont réputés
avoir priseffet le 1% janvier 2003.

(3) Les paragraphes 2(2) et (3) et les articles 3, 5 et 7 sont
réputés avoir priseffet le 1% janvier 2004.

(4) Le paragraphe 2(4) est réputé avoir pris effet le 1¥ jan-
vier 2005.

(5) Le paragraphe 1(1) est réputé avoir pris effet le 1¥ juin
2005.

RESUME DE L'ETUDE D’'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Cerésumé ne fait pas partie du réglement.)
Description

L’article 600 du Réglement de I'impbt sur le revenu énumeére
les choix prévus par la Loi de I'impdt sur le revenu (Loi) et le
Reglement de I'imp6t sur le revenu dont la ministre du Revenu
national peut proroger le délai d’ exercice ou autoriser la modifi-
cation ou I'annulation. Le 29 juin 2005, des modifications a
I’article 600 ont été publiées dans la Gazette du Canada Partie Il
comme DORS/2005-185. Ces modifications ont par inadvertance
abrogé les modifications a I article 600 qui ont été publiées dans
la Gazette du Canada Partie Il le 18 ma 2005, comme
DORS/2005-123. Cette modification a pour but de corriger cette
omission.

Pendant la période de publication préalable, I’ Agence du reve-
nu du Canada (ARC) a recu une demande d' gjouter le paragra-
phe 107(2.001) de laLoi al'alinéab) de I’ article 600. Ces modi-
fications gjoutent aussi cette référence. Apres la période de publi-
cation au préalable, I’ ARC s est apercu que I’ alinéa 56.3(4)c) de
la Loi avait éé inclus par inadvertance a I'adinéa c) de I'arti-
cle 600 des modifications publiées le 25 octobre 2005. L’ali-
néa 56.3(4)c) est enlevé des modifications préalablement pu-
bliées.

L’annexe VIII du réglement énumére les universités a I’ exté-
rieur du Canada, reconnues comme étant des universités qui
comptent d ordinaire, parmi leurs étudiants, des étudiants venant
du Canada. Les dons faits a ces universités sont admissibles atitre
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list the names of additional universities that have been found to
qualify, and change the address of a university currently on the
list.

During the pre-publication period, the CRA received a request
to add Christendom College to Schedule VIl1. These amendments
also add that college.

Alternatives

No aternatives were considered to correcting the previous
oversight with respect to section 600.

The addition of subsection 107(2.001) to the list of electionsis
the only way to add this provision to the fairness provisions of the
Act.

No aternatives were considered to the amendments to Sched-
ule VIII. Subparagraph 110.1(1)(a)(vi) and paragraph (f) of the
definition of total charitable gifts in subsection 118.1(1) of the
Act require that the universities, the student body of which ordi-
narily includes students from Canada, be identified by regulation.

Benefits and Costs

The amendments to section 600 correct an oversight and add
one additional reference. There are no costs to taxpayers or
the CRA.

The amendments to Schedule VIII will permit corporate tax-
payers who make donations to the universities added to the list by
the amendments to deduct the donations in calculating their tax-
able income. Donations by an individual will be eligible for a tax
credit, which will reduce the individual’ s tax liability.

Consultation

Most of these amendments were pre-published in the Canada
Gazette, Part | on October 29, 2005. No comments were received.

There was no consultation on the two changes added following
the pre-publication.

Compliance and Enforcement

There are no compliance or enforcement issues with the
amendments to section 600.

The Canada Revenue Agency ensures compliance by a review
of deductions and tax credits claimed for donations to universities
outside Canada.

Contact

Mr. Sylvain Lavoie

Legislative Policy Division

22nd FHoor, Place de Ville, Tower A

320 Queen Street

Ottawa, Ontario

K1A OL5

Telephone: (613) 957-2066

E-mail; sylvain.lavoie2@ccra-adrc.gc.ca

de dons a des organismes de charité déductibles aux fins de
I"'impdt. Ces moadifications ont pour but d' gjouter a cette liste les
noms d’ autres universités que I’on a trouvées admissibles, et de
modifier I’ adresse d’ une université qui est d§asur laliste.

Pendant la période de publication préalable, I' ARC aregu une
demande d gouter Christendom College a I’annexe VIII. Ces
modifications gjoutent aussi ce collége.

Solutions envisagées

Aucune autre mesure n’a été envisagée concernant la correc-
tion de |’ omission visant I article 600.

L’ gjout du paragraphe 107(2.001) ala liste des choix éligibles
est la seule fagon d'gouter cette disposition aux dispositions
d’ équité delaloi.

Aucune autre mesure que les modifications al’annexe VIII n'a
été envisagée. Le sous-alinéa 110.1(1)a)(vi) et I'alinéa f) de la
définition de total des dons de charité au paragraphe 118.1(1) de
la Loi exigent que les universités reconnues comme étant des
universités qui comptent d ordinaire, parmi leurs étudiants, des
étudiants venant du Canada, soient identifiées par un réglement.

Avantages et colits

Les modifications a I'article 600 corrigent une omission et
ajoutent une référence additionnelle. Aucun colt n’est associé a
ces modifications, ni pour les contribuables, ni pour I’ ARC.

Les madifications a I’annexe VIII permettront aux contribua-
bles qui sont des sociétés de faire des dons aux universités, ajou-
tées par les présentes a la liste de I’annexe VIII, et de pouvoir
ainsi déduire ces dons dans le calcul de leur revenu imposable.
Les dons faits par un particulier seront admissibles pour un crédit
d’imp6t qui réduira son impdt payable.

Consultations

La plupart de ces modifications on fait I’objet d' une publi-
cation préalable dans la Gazette du Canada Partie | du 29 octo-
bre 2005. Aucun commentaire n’ a été regu.

Aucune consultation n’ a été tenue en ce qui concerne les deux
modifications gjoutées suivant la publication préalable.

Respect et exécution

Les modifications al’ article 600 ne comportent pas de question
de respect ou d’ exécution.

L’ Agence du revenu du Canada s assure de |’ observation en
examinant les déductions et les crédits d’ imp6t demandés pour les
dons aux universités se trouvant al’ extérieur du Canada.

Personne-ressource

M. Sylvain Lavoie

Direction de la politique | égislative

22° étage, Place de Ville, Tour A

320, rue Queen

Ottawa (Ontario)

K1A OL5

Téléphone: (613) 957-2066

Courriel : sylvain.lavoie2@ccra-adrc.gc.ca

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-201 August 29, 2006

FIRST NATIONS GOODS AND SERVICES TAX ACT

Order Amending Schedule 1 to the First Nations
Goods and Services Tax Act (2006-1)

P.C. 2006-796 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Minister of Finance, pursuant to section 15%
of the First Nations Goods and Services Tax Act®, hereby makes
the annexed Order Amending Schedule 1 to the First Nations
Goods and Services Tax Act (2006-1).

ORDER AMENDING SCHEDULE 1 TO THE
FIRST NATIONS GOODS AND SERVICES
TAX ACT (2006-1)

AMENDMENT

1. Schedule 1 to the First Nations Goods and Services Tax
Act! is amended by adding the following in alphabetical or-
der:

Enregistrement
DORS/2006-201 Le 29 aolt 2006

LOI SUR LA TAXE SUR LESPRODUITSET SERVICESDES
PREMIERES NATIONS

Décret modifiant I’annexe 1 dela Loi sur lataxe
sur les produits et services des premiéres nations
(2006-1)

C.P. 2006-796 Le 29 aolt 2006

Sur recommandation du ministre des Finances et en vertu de
I’article 15* de la Loi sur la taxe sur les produits et services des pre-
miéres nations’, Son Excellence la Gouverneure générale en consell
prend le Décret modifiant I’annexe 1 de la Loi sur la taxe sur les
produits et services des premiéres nations (2006-1), ci-apres.

DECRET MODIFIANT L’ANNEXE 1 DE LA LOI SUR LA
TAXE SUR LESPRODUITSET SERVICESDES
PREMIERES NATIONS (2006-1)

MODIFICATION

1. L’annexe 1 dela Loi sur la taxe sur les produits et servi-
ces des premiéres nations' est modifiée par adjonction, selon
I’ordre alphabétique, de ce qui suit :

Column 1 Column 2 Column 3 Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3

First Nation Governing Body Lands Premiére nation Corpsdirigeant Terres

Tsawout First Nation Council of the Tsawout Reserve of the Tsawout Tsawout First Nation Council of the Tsawout Réserve de Tsawout
First Nation First Nation First Nation First Nation

COMING INTO FORCE

2. Thisorder comesinto force on the day on which it isreg-
istered.

REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Order.)

Description

The First Nations Goods and Services Tax Act (the “Act”) al-
lows the governing body of a First Nation that is listed in Sched-
ule 1 to the Act to enact a law that imposes a First Nations Goods
and Services Tax (the “FNGST”). The FNGST is a GST-type tax
that applies in respect of taxable supplies made on First Nation
lands and certain imports of tangible persona property onto those
lands from a place in Canada. In order to impose atax pursuant to
the Act, the governing body of the First Nation is required to en-
ter into a tax administration agreement with the Government of
Canada under which Canada collects and administers the tax for
the First Nation. The Act provides that Canada may enter into
such a tax administration agreement with a First Nation that is
listed in Schedule 1 to the Act.

2 5,C. 2005, c.19,s.9
b S.C. 2003, c. 15, s. 67
1 S.C. 2003, c. 15, s. 67

ENTREE EN VIGUEUR

2. Leprésent décret entre en vigueur a la date de son enre-
gistrement.

RESUME DE L’'ETUDE D’IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du décret.)

Description

LalLoi sur lataxe sur les produits et services des premiéres na-
tions (la « Loi ») permet au corps dirigeant des premiéres nations
dont le nom figure al’annexe 1 de la Loi d édicter un texte légis-
latif imposant une taxe sur les produits et services des premiéres
nations (la « TPSPN »). Cefte taxe est analogue a la TPS et
s applique aux fournitures taxables effectuées sur les terres de la
premiére nation ainsi qu’a certaines importations de biens meu-
bles corporels effectuées sur ces terres a partir d’'un endroit au
Canada. Afin de pouvoir imposer une taxe sous le régime de la
Loi, le corps dirigeant de la premiére nation doit conclure, avec le
gouvernement du Canada, un accord d'application aux termes
duquel le Canada s’ engage a percevoir et a administrer la taxe au
nom de la premiére nation. Cette loi autorise le Canada a conclure
un tel accord avec toute premiére nation dont le nom figure a
I’annexe 1 delaLoi.

a |.C. 2005, ch. 19, art
b L.C. 2003, ch. 15, art
L 15, art

.9
.6
.C. 2003, ch. 15, art. 6

7
7
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The Tsawout First Nation has requested the addition of its
name to Schedule 1 to the Act along with other information re-
quired for the purposes of the FNGST. The Act alows for the
amendment of Schedule 1 through an Order in Council to add,
delete or vary the names of First Nations, the names of the gov-
erning bodies of First Nations and descriptions of the First Nation
lands where the FNGST isto apply.

Alternatives

The names of and other information about First Nations can be
added to Schedule 1 through an Order in Council or an act of
Parliament. An order is more appropriate and expedient as
amendments to Schedule 1 are technical matters that are required
on aregular basis.

Benefits and Costs

Through the Act, the federal government has helped interested
First Nations achieve a greater degree of self-reliance, account-
ability and self-government. This is done in a way that empha
sizes tax coordination and cooperation between the First Nations
and the Government of Canada. The cost associated with amend-
ing Schedule 1 to Act is marginal. The Canada Revenue Agency,
which administers and collects the FNGST, has received funding
to cover the additional costs of First Nation taxes.

Strategic Environmental Assessment

This amendment to Schedule 1 to the Act is not likely to have
an important environmental impact.

Consultation

The Tsawout First Nation requested that Schedule 1 to the Act
be amended to include its name, the name of its governing body
and a description of itslands.

Compliance and Enforcement

The Act and the Excise Tax Act provide the necessary compli-
ance and enforcement mechanisms for these measures.

Contact

Ken Medd

Aboriginal Tax Policy Section
140 O’ Connor Street

Ottawa, Ontario

K1A 0G5

Telephone: (613) 996-2192

La premiére nation Tsawout First Nation a demandé que son
nom et d'autres renseignements nécessaires a I’ application de
sa TPSPN soient gjoutés a I’annexe 1 de la Loi. La Loi prévoit
que le gouverneur en conseil peut, par décret, modifier I’annexe 1
pour y gjouter, en retrancher ou y changer le nom d’ une premiére
nation, le nom du corps dirigeant d’ une premiére nation ou la
description des terres d’une premiére nation ou la TPSPN doit
s appliquer.

Solutions envisagées

Le nom de la premiére nation en cause ainsi que les autres ren-
seignements la concernant peuvent étre ajoutés a |I’annexe 1 par
décret ou par une loi du Parlement. La voie du décret est préféra-
ble et est plus rapide puisqu’il s agit d’une modification d ordre
technique qui est effectuée de fagon réguliére.

Avantages et colits

Au moyen de la Loi, le gouvernement fédéral permet aux pre-
miéres nations intéressées de parvenir a un plus haut degré
d’ autodével oppement, de responsabilisation et d’ autonomie gou-
vernementale dans un contexte qui favorise la coordination et la
coopération fiscales entre les premiéres nations et le gouverne-
ment du Canada. Le co(t rattaché & la modification de I’ annexe 1
de cette loi est marginal. La TPSPN est administrée et percue par
I’ Agence du revenu du Canada, laguelle a déa recu les fonds
nécessaires pour couvrir les colts supplémentaires applicables.

Evaluation environnemental e stratégique

L’incidence de la modification de I’annexe 1 de la Loi sur
I’ environnement sera vraisemblablement négligeable.

Consultations

La premiére nation a demandé que son nom, le nom de son
corps dirigeant et la description de ses terres soient gjoutés a
I"annexe 1 delaLoi.

Respect et exécution

Les modalités nécessaires sont prévues par la Loi et la Loi sur
la taxe d’ accise.

Personne-ressource

Ken Medd

Section de la politique fiscal e autochtone
140, rue O’ Connor

Ottawa (Ontario)

K1A 0G5

Téléphone : (613) 996-2192

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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Registration
SOR/2006-202  September 5, 2006

CANADIAN ENVIRONMENTAL PROTECTION ACT, 1999

Order 2006-87-06-01 Amending the Domestic
Substances List

Whereas the Minister of the Environment has been provided
with information under either paragraph 87(1)(a) or (5)(a) of the
Canadian Environmental Protection Act, 1999 in respect of each
substance referred to in the annexed Order;

Whereas, in respect of the substances being added to the Do-
mestic Substances List pursuant to subsection 87(1) of that Act,
the Minister of the Environment and the Minister of Health are
satisfied that those substances have been manufactured in or im-
ported into Canada in excess of the quantity prescribed under the
New Substances Notification Regulations (Chemicals and Poly-
mers) by the person who provided the information;

Whereas the period for assessing the information under sec-
tion 83 of that Act has expired;

And whereas no conditions under paragraph 84(1)(a) of that
Act in respect of the substances are in effect;

Therefore, the Minister of the Environment, pursuant to sub-
sections 87(1), (3) and (5) of the Canadian Environmental Pro-
tection Act, 1999, hereby makes the annexed Order 2006-87-06-01
Amending the Domestic Substances List.

Ottawa, August 28, 2006

Rona Ambrose
Minister of the Environment

ORDER 2006-87-06-01 AMENDING THE
DOMESTIC SUBSTANCESLIST

AMENDMENTS

1. Part 1 of the Domestic Substances List' is amended by
adding thefollowing in numerical order:

68238-84-6 T
98362-33-5T
104780-78-1 N
151911-51-2 N

167883-16-1 N-P
251554-90-2 T
488107-10-4 N
753501-43-8 N-P

2. Part 3 of the List is amended by adding the following in
numerical order:

Enregistrement
DORS/2006-202 Le 5 septembre 2006

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

Arrété 2006-87-06-01 modifiant laListeintérieure

Attendu que la ministre de I’ Environnement a regu les rensei-
gnements visés aux alinéas 87(1)a) ou (5)a) de laLoi canadienne
sur la protection de I’ environnement (1999)? concernant chaque
substance visée par | arrété ci-apres,

Attendu que la ministre de I’ Environnement et le ministre de la
Santé sont convaincus que celles de ces substances qui sont g ou-
tées alaListe intérieure en vertu du paragraphe 87(1) de cette loi
ont été fabriquées ou importées au Canada, par la personne qui a
fourni les renseignements, en une quantité supérieure a celle pré-
vue par le Réglement sur les renseignements concernant les sub-
stances nouvelles (substances chimiques et polymeres);

Attendu que le délai d’ évaluation prévu a |’ article 83 de cette
loi est expiré;

Attendu que les substances ne sont assujetties a aucune condi-
tion fixée aux termes de I’ dinéa 84(1)a) de cetteloi,

A ces causes, en vertu des paragraphes 87(1), (3) et (5) de la
Loi canadienne sur la protection de I’ environnement (1999)° la
ministre de I’ Environnement prend I’ Arrété 2006-87-06-01 modi-
fiant la Listeintérieure, ci-apres.

Ottawa, le 28 ao(t 2006

Laministre de |’ Environnement,
Rona Ambrose

ARRETE 2006-87-06-01 MODI FIANT
LA LISTE INTERIEURE

MODIFICATIONS

1. Lapartie 1 dela Liste intérieure' est modifiée par adjonc-
tion, selon I’ordre numérique, de ce qui suit :

68238-84-6 T 167883-16-1 N-P
98362-33-5T 251554-90-2°T
104780-78-1 N 488107-10-4 N
151911-51-2N 753501-43-8 N-P

2. Lapartie 3 de la méme liste est modifiée par adjonction,
selon I’ordre numérique, de ce qui suit :

16166-2 N-P  2-Propenoic acid, 2-alkylalkyl ester, polymer with ethenylbenzene, 2-hydroxyalkyl 2-methyl-2-propenoate, 1,2-
propanediol mono(2-methyl-2-propenoate) and Rel-(1R,2R,4R)-1,7,7-trimethylbicyclo[2.2.1] hept-2-yl 2-methyl-2-

propenoate, tert-Bu ethaneperoxoate-initiated

2-Propénoate de 2-akylalkyle polymérisé avec I’ éthénylbenzene, |e 2-méthyl-2-propénoate de
2-hydroxyalkyle, le propane-1,2-diol mono(2-méthyl-2-propénoate) et |e 2-méthyl-2-propénoate de Rel-(1R,2R,4R)-
1,7,7-triméthylbicyclo[2.2.1] hept-2-yle, initié par I’ éthaneperoxoate de tert-butyle

2 8.C.1999,c. 33
! SOR/94-311

2 L.C. 1999, ch. 33
! DORS/94-311
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17315-8 N-P

17572-4 N-P

17613-0 N-P

17614-1 N-P

17633-2 N-P

17739-0 N-P

Polysiloxane, aminoakyl terminated polymers with urea functionality alkyl cyclohexane

Polysiloxane, terminé par un aminoalkyle polymeére avec un alkylcyclohexane avec fonctionnalité d' urée

2-Propenoic acid, 2-methyl-, polymer with ethenylbenzene and unsaturated polyacids ammonium salts

Acide 2-méthyl-2-propénoique polymérisé avec |’ éthénylbenzéne et des polyacides insaturés sels d’ ammonium
2-Propenoic acid, 2-methyl-, alkyl ester, polymer with ethenylbenzene, compounds with peroxydisulfuric acid
[[(HO)S(O),],0,], diammonium salt

2-Méthyl-2-propénoate d’ alkyle polymeérisé avec |’ é&hénylbenzeéne, composé avec I’ acide peroxydisulfurique
{[(HO)S(0),],0,}, sel de diammonium

2-Propenoic acid, 2-methyl-, alkyl ester, polymer with 2-ethylhexyl 2-propenoate, compounds with peroxydisulfuric
acid [[(HO)S(0),],0,], diammonium salt

2-Méthyl-2-propénoate d’ alkyle polymérisé avec e 2-propénoate de 2-éthylhexyle, composé avec |’ acide
peroxydisulfurique { [(HO)S(O),],0,}, sel de diammonium

Castor oil, polymer with ethylenediamine, 3-hydroxy-2-(hydroxymethyl)-2-methylpropanoic acid, melamine and 1,1'-
methylenebi g 4-isocyanatocyclohexane], compounds with triethylamine

Huile dericin polymérisée avec |’ éthyl énediamine, I acide 3-hydroxy-2-(hydroxyméthyl)-2-méthylpropanoique, la
mélamine et le 1,1'-méthyl énebi g 4-isocyanatocyclohexane], composée avec la triéthylamine

Ethanethiol, 2,2'-[1,2-ethanediylbis(oxy)]bis-, polymer with 1,1'-[ oxybis(2,1-ethanediyl oxy)bis[ethene] and 2,4,6-
tris(alkenyloxy)-1,3,5-triazine

2,2'-[1,2-Ethanediyl bis(oxy)] biséthanethiol polymérisé avec le 1,1'-[oxybis(éthane-2,1-diyloxy)bis[éthéne] et |a2,4,6-
tris(alcényloxy)-1,3,5-triazine

3. Part 4 of the List is amended by adding the following in 3. Lapartie 4 de la méme liste est modifiée par adjonction,

numerical order: selon I’ordre numérique, de ce qui suit :

Column 1 Column 2 Colonne 1 Colonne 2
Significant New Activity for which substanceis subject to Nouvelle activité pour laquellela substance est assujettie au

Substance subsection 81(3) of the Act Substance paragraphe 81(3) dela L oi

14587-7N-S Any activity involving 2-Propenoic acid, 2-alkyl-, oxiranyl- 14587-7N-S Toute activité relative a la substance 2-Alkyl-2-propenoate
methyl ester polymer with ethenylbenzene, 2-hydroxybutyl d’ oxiranylméthyle polymérisé avec I’ éthénylbenzene, le 2-
2-propenoate, 2-methylpropyl, 2-propenoate and propénoate de 2-hydroxybutyle, le 2-propénoate de 2-
exo-1,7,7-trimethylbicyclo [2.2.1]hept-2-yl 2-propenoate, méthylpropyle et le 2-propénoate d’ exo-1,7,7-
2,2'-azobig[2-methylbutanenitrile]-initiated other than using it as a triméthylbicyclo[2.2.1]hept-2-yle, initié avec le 2,2"-azobis(2-
component of automotive coatings by original equipment méthylbutanenitrile) autre que son utilisation comme constituant
manufacturers (OEM). d’ enrobages de I'industrie de I’ automobile par les fabricants

d’ équipements originaux.

The following information must be provided to the Minister, at Les renseignements ci-aprés doivent étre fournis au ministre au
least 90 days prior to the commencement of the proposed new moins 90 jours avant le début de lanouvelle activité proposée :
activity: a) une description de lanouvelle activité proposée al’ égard de la

(a) adescription of the proposed new activity in relation to the substance;

Substance; b) les renseignements prévus al’ annexe 9 du Réglement sur les

(b) the information specified in Schedule 9 to the New Sub- renseignements concer nant |es substances nouvelles (substances
stances Notification Regulations (Chemicals and Polymers); chimiques et polyméres);

(c) the information specified in item 5 of Schedule 10 to those c) lesrenseignements prévus al’ article 5 de I'annexe 10 du
Regulations; and méme réglement;

(d) askin sensitization test conducted according to the maximi- d) un test de sensibilisation de la peau réalisé selon laméthode
zation method, as described in the OECD Test Guideline No. 406. de maximalisation, comme décrit dans la ligne directrice n° 406 de

I’OCDE.

The above information will be assessed within 90 days after it is Les renseignements qui précédent seront évalués dans
received by the Minister. les 90 jours suivant leur réception par le ministre.

All of the aboveis as prescribed in Significant New Activity L’énoncé qui précéde est conforme al’ Avis de nouvelle activité
Notice No. 11 404/11 410, published in the Canada Gazette, Part I, n° 11 404/11 410, publié dans la Gazette du Canada Partie |,
page 2376, August 3, 2002. page 2376, le 3 aolt 2002.

COMING INTO FORCE ENTREE EN VIGUEUR
4. This Order comes into force on the day on which it is 4. Le présent arrété entre en vigueur a la date de son enre-
registered. gistrement.
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REGULATORY IMPACT
ANALYSISSTATEMENT

(This statement is not part of the Order.)
Description

The purpose of the publication is to add substances to the Do-
mestic Substances List (DSL) and make consequential deletions
from the Non-Domestic Substances List (NDSL).

Subsection 66(1) of the Canadian Environmental Protection
Act, 1999 (CEPA 1999) empowers the Minister of the Environ-
ment to compile a list of substances, to be known as the DSL,
which specifies “all substances that the Minister is satisfied were,
between January 1, 1984 and December 31, 1986, (a) manufac-
tured in or imported into Canada by any person in a quantity of
not less than 100 kg in any one calendar year; or (b) in Canadian
commerce or used for commercia manufacturing purposes in
Canada.”

For the purposes of the Act, the DSL is the sole basis for de-
termining whether a substance is “existing” or “new” to Canada.
Substances on the DSL are not subject to the requirements of the
New Substances Notification Regulations (Chemicals and Poly-
mers), implemented under section 89 of CEPA 1999. Substances
that are not on the DSL will require notification and assessment,
as prescribed by these Regulations, before they can be manufac-
tured in or imported into Canada.

The DSL was published in the Canada Gazette, Part Il, in
May 1994. However, the DSL is not a static list and is subject,
from time to time, to additions, deletions or corrections that are
published in the Canada Gazette.

Subsection 87(1) of CEPA 1999 requires the Minister to add a
substance to the DSL where: (a) the Minister has been provided
with information in respect of the substance under section 81
or 82 and any additional information or test results required under
subsection 84(1); (b) the ministers are satisfied that the substance
has been manufactured in or imported into Canada by the person
who provided the information in excess of (i) 1 000 kg in any
calendar year, (i) an accumulated total of 5 000 kg, or (iii) the
quantity prescribed for the purposes of this section; and (c) the
period for assessing the information under section 83 has expired;
and (d) no conditions specified under paragraph 84(1)(a) in re-
spect of the substance remain in effect.

Subsection 87(5) of CEPA 1999 requires the Minister to add a
substance to the DSL where: (a) the Minister has been provided
with any information in respect of the substance under subsec-
tions 81(1) to (13) or section 82, any additional information or
test results required under subsection 84(1), and any other pre-
scribed information; (b) the period for assessing the information
under section 83 has expired; and (c) no conditions specified un-
der paragraph 84(1)(a) in respect of the substance remain in ef-
fect.

Substances added to the DSL, if they appear on the NDSL, are
deleted from that List as indicated under subsection 66(3), sub-
section 87(1) and subsection 87(5) of CEPA 1999.

Alternatives

CEPA 1999 sets out a process for updating the DSL in accor-
dance with strict timelines. Since the substances covered by this

RESUME DE L'ETUDE D'IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Cerésumé nefait pas partiede |’ arrété.)
Description

L’ objectif de cette publication est d’ gjouter des substances a la
Listeintérieure (L1S) et de les radier de la Liste extérieure (LES),
selon le cas.

Le paragraphe 66(1) de la Loi canadienne sur la protection de
I’ environnement (1999) [LCPE (1999)] stipule que le ministre de
I"Environnement doit établir une liste de substances appelée LIS
qui énumere toutes les « substances qu’il estime avoir été, entre
le 1% janvier 1984 et le 31 décembre 1986, a) soit fabriquées ou
importées au Canada par une personne en des quantités d'au
moins 100 kg au cours d une année; b) soit commercialisées ou
utilisées a des fins de fabrication commerciale au Canada ».

Au sens delaLoi, la LIS est le seul document qui permet de
déterminer si une substance est « existante » ou « nouvelle » au
Canada. Les substances inscrites sur la LIS ne sont pas assujetties
aux exigences du Réglement sur les renseignements concernant
les substances nouvelles (substances chimiques et polymeéres),
lequel fut pris sous le régime de I’article 89 de la LCPE (1999).
Les substances non énumérées a la LIS doivent faire |’ objet d’un
préavis et d'une évaluation, et ce, avant leur fabrication ou leur
importation au Canada.

La LIS a éé publiée dans la Gazette du Canada Partie Il en
ma 1994. Cependant, la LIS n'est pas fixe dans le temps puis-
gu'elle peut faire I'objet d’gjouts, d éliminations ou de correc-
tions, qui sont publiés dans la Gazette du Canada.

Le paragraphe 87(1) de la LCPE (1999) exige que le ministre
ajoute une substance ala LIS lorsque : a) il aregu des renseigne-
ments concernant la substance en application des articles 81
ou 82, ainsi que les renseignements complémentaires ou les résul-
tats d’ essais exigés en vertu du paragraphe 84(1); b) les ministres
sont convaincus qu’ elle a été fabriquée ou importées par la per-
sonne qui afourni les renseignements en une quantité supérieure,
selon le cas, a: (i) 1 000 kg au cours d'une année civile, (ii) un
total de 5 000 kg, (iii) la quantité fixée par réglement pour I’ appli-
cation du présent article; ¢) le délai d évauation prévu a I’ arti-
cle 83 est expiré; d) la substance n’est plus assujettie aux condi-
tions précisées au titre de I’ alinéa 84(1)a).

Le paragraphe 87(5) de la LCPE (1999) exige que le ministre
ajoute une substance ala LIS lorsque : a) il aregu des renseigne-
ments concernant la substance en application des paragra-
phes 81(1) a (13) ou de I'article 82, les renseignements complé-
mentaires ou les résultats d'essais exigés en vertu du paragra-
phe 84(1), ainsi que les renseignements réglementaire; b) le délai
d évauation prévu a l’article 83 est expiré; c) la substance n’est
plus assujettie aux conditions précisées au titre de I’ alinéa 84(1)a).

Les substances gjoutées a la LIS, s elles figurent sur la LES,
sont radiées de celleci tel que prescrit en vertu du para
graphe 66(3), du paragraphe 87(1) et du paragraphe 87(5) de
la LCPE (1999).

Solutions envisagées

La LCPE (1999) fait état d’ un processus strict pour |’ échéance
des mises a jour de la LIS. Etant donné que les substances qui
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amendment have met the criteria for addition to the DSL, there is
no alternative to their addition.

Similarly, thereis no alternative to the NDSL deletions, since a
substance cannot be on both the NDSL and the DSL.

Benefits and Costs

Benefits

This amendment of the DSL will benefit the public, industry
and governments, by identifying additional substances and by
exempting them from all assessment and reporting requirements
under section 81 of CEPA 1999.

Costs

There will be no incremental costs to the public, industry or
governments associated with this amendment of the DSL.

Competitiveness

All nominated substances are added to the DSL if they have
been determined to be consistent with the eligibility criteria speci-
fied in CEPA 1999. Thus no manufacturer or importer is disad-
vantaged by this amendment of the DSL.

Consultation

As the content of the notices associated with this amendment
does not contain any information that would be subject to com-
ment or objection by the general public, no consultation was re-
quired.

Compliance and Enforcement

The DSL identifies substances that, for the purposes of
CEPA 1999, are not subject to the requirements of the New Sub-
stances Notification Regulations (Chemicals and Polymers).
There are no compliance or enforcement requirements associated
with the DSL itself.

Contacts

Gordon Stringer

Head

Notification Processing and Controls Unit
New Substances Division

Environment Canada

Gatineau, Quebec

K1A OH3

Telephone: (819) 953-9348

Peter Sol

Director

Impact Analysis and Instrument Choice Division
Strategic Analysis and Research Directorate
Strategic Policy Branch

Environment Canada

Gatineau, Quebec

K1A OH3

Telephone: (819) 994-4484

font I’objet de cette modification ont rempli les conditions pour
I'gout alaLlS, il n'existe aucune autre solution de remplacement
aleur gjout.

Dans le méme ordre d’idées, il n’existe aucune autre solution
de remplacement aux radiations de la LES puisgu’ une substance
ne peut pas figurée sur laLIS et laLES en méme temps.

Avantages et colts

Avantages

Cette modification a la LIS entrainera des avantages pour le
public, I'industrie et les gouvernements en identifiant les substan-
ces additionnelles et en les exemptant de toutes les exigences
reliéesal’article 81 delalLoi.

Colits

Aucun co(t additionnel ne sera encouru par le public, I'indus-
trie et les gouvernements a la suite de cette modification alaLIS.

Compétitivité

Toutes les substances désignées sont gjoutées ala LIS s elles
ont été identifiées comme respectant le critére d’admissibilité
mentionné a la LCPE (1999). Par conséquent, aucun manufactu-
rier ou importateur n’est pénalisé par cette modification alaLIS.

Consultations

Etant donné que I'avis relié a cette modification énonce
gu’ aucun renseignement ne fera |’ objet de commentaire ou d' ob-
jection de la part du public en général, aucune consultation ne
S est avérée nécessaire.

Respect et exécution

La LIS identifie, tel qu'il est requis par la LCPE (1999), les
substances qui ne feront pas I’ objet d’exigence en vertu du Re-
glement sur les renseignements concer nant |es substances nouvel -
les (substances chimiques et polyméres). Ainsi, il n'y a pas d’ exi-
gence de mise en application associée alaLIS.

Personnes-ressources

Gordon Stringer

Chef

Unité des procédures de déclarations et des contrbles
Division des substances nouvelles

Environnement Canada

Gatineau (Québec)

K1A OH3

Téléphone: (819) 953-9348

Peter Sol

Directeur

Division de |’ analyse d’ impact et du choix d'instrument
Direction générale des anal yses et recherches stratégiques
Direction de la politique stratégique

Environnement Canada

Gatineau (Québec)

K1A OH3

Téléphone : (819) 994-4484

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
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SOR/2006-203  September 7, 2006

SUPREME COURT ACT

Rules amending the Rules of the Supreme Court of
Canada

Pursuant to subsection 97(1) of the Supreme Court Act, the un-
dersigned judges of the Supreme Court of Canada hereby make
the annexed Rules Amending the Rules of the Supreme Court of
Canada.

Ottawa, September 6, 2006

The Right Honourable Beverley McLachlin

The Honourable Mr. Justice Michel Bastarache

The Honourable Mr. Justice William lan Corneil Binnie
The Honourable Mr. Justice Louis LeBel

The Honourable Mr. Justice Marshall Rothstein

Judges of the Supreme Court of Canada

RULESAMENDING THE RULES OF THE SUPREME
COURT OF CANADA

AMENDMENTS

1. Rule 5 of the Rules of the Supreme Court of Canada® is
replaced by the following:

5. (1) The computation of time under these Rules or under an
order of the Court, a judge or the Registrar is governed by the
Interpretation Act.

(2) A day that is aholiday shall not be included in computing a
period of lessthan six days under these Rules.

(3) The month of July shall not be included in the computation
of time under these Rules except for the service and filing of a
record, factum or book of authorities under Rules 35 to 37 and a
motion for leave to intervene under paragraph 56(b) and service
of anotice of constitutional question under subrule 61(2).

(4) A day that is a holiday and the month of July shall be in-
cluded in the computation of time under an order of the Court, a
judge or the Registrar.

5.1 Unless otherwise directed by the Court, ajudge or the Reg-
istrar and subject to section 58 of the Act, the period beginning on
December 21 in a year and ending on January 7 in the following
year shall not be included in a computation of time under these
Rules for serving and filing documents.

2. Rule 19 of the Rules is amended by adding the following
after subrule (2):
(2.1) A document subject to a sealing order from a lower court

or the Court must be filed in a sealed envelope and be accompa
nied by a covering letter and a copy of the sealing order.

(2.2) A document that a party requires to be sealed must be
filed in a sealed envel ope and be accompanied by a motion to sea
made to ajudge.

! SOR/2002-156

Enregistrement
DORS/2006-203 Le 7 septembre 2006

LOI SUR LA COUR SUPREME

Regles modifiant les Reglesdela Cour suprémedu
Canada

En vertu du paragraphe 97(1) de la Loi sur la Cour supréme,
les juges soussignés de la Cour supréme du Canada établissent les
Regles modifiant les Regles de la Cour supréme du Canada, ci-
apres.

Ottawa, le 6 septembre 2006

Les juges de la Cour supréme du Canada,
Latres honorable Beverley McLachlin

L’ honorable Juge Michel Bastarache

L’ honorable Juge William lan Corneil Binnie
L’ honorable Juge Louis LeBel

L’ honorable Juge Marshall Rothstein

REGLESMODIFIANT LESREGLESDE LA COUR
SUPREME DU CANADA

MODIFICATIONS

1. L’article 5 des Régles de la Cour supréme du Canada® est
remplacé par ce qui suit :

5. (1) Lecalcul des délais prévus par les présentes régles ou par
une ordonnance de la Cour, d’un juge ou du registraire est régi
par laLoi d’interprétation.

(2) Les jours fériés n’ entrent pas dans le calcul des délais infé-
rieurs asix jours prévus par les présentes régles.

(3) Le mois de juillet n’entre pas dans le calcul des délais pré-
vus par les présentes régles, sauf pour la signification et le dépbt
des dossiers, mémoires et recueils de sources en application des
regles 35 a 37 et des requétes en intervention en application de
I’ainéa 56b) et la signification des avis de question constitution-
nelle en application du paragraphe 61(2).

(4) Lesjoursfériés et le mois de juillet entrent toutefois dans le
calcul des délais prévus par une ordonnance de la Cour, d’un juge
ou du registraire.

5.1 Sauf directive contraire de la Cour, d’ un juge ou du régis-
traire et sous réserve de I’ article 58 de la Loi, |a période commen-
cant le 21 décembre et se terminant le 7 janvier suivant n’entre
pas dans le calcul des délais applicables, selon les présentes re-
gles, au dépot et alasignification de documents.

2. L article 19 des mémes régles est modifié par adjonction,
apresle paragraphe (2), de ce qui suit :

(2.1) Le document visé par une ordonnance de mise sous scel-
Iés d’un tribunal d'instance inférieure ou de la Cour est déposé
dans une enveloppe scellée et accompagné d' une lettre explica-
tive et d’ une copie de I’ ordonnance.

(2.2) Le document dont une partie demande la mise sous scel-
Iés est déposé dans une enveloppe scellée et accompagné d’une
requéte adressée a un juge en vue d’ obtenir la mise sous scellés.

! DORS/2002-156
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(2.3) A document that includes or reveals information con-
tained in a document that is subject to a sealing order must be
filed in a sealed envel ope and be accompanied by a motion to sea
made to a judge. A redacted version of the document must be
filed for the record of the court.

3. (1) Paragraph 20(1)(c) of the Rulesis replaced by the fol-
lowing:
(c) by fax transmission, except for
(i) documents that are required to be bound under these
Rules, and
(ii) documents that are longer than 40 pages, unless the re-
cipient consents to the fax transmission.

(2) The portion of subrule 20(4) of the Rules before para-
graph (a) isreplaced by the following:

(4) Proof of service shall be verified by filing, in accordance
with Rule 19, one of the following documents within two days
after service, unless ajudge or the Registrar otherwise orders:

(3) Paragraph 20(4)(d) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(d) if service is made by registered or certified mail or by cou-

rier, an affidavit annexing a post office receipt, a receipt card

bearing the signature of the person served or a copy of the

tracking results of the courier service indicating the status of

the delivery of the document; or

(4) Subrule 20(6) of the Rulesisrepealed.

4. (1) The portion of subrule 21(1) of the French version of
the Rules befor e paragraph (a) isreplaced by the following:

21. (1) Les documents présentés devant la Cour sont imprimés
selon les régles suivantes :

(2) Paragraph 21(1)(c) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(c) subject to subrule (2) and except for the table of contents

prepared in accordance with Rule 24, with the pages of the

document numbered consecutively with Arabic numerals any-

where at the top of the page.

(3) Rule 21 of the Rulesis amended by adding the following
after subrule (2):

(2.1) If adocument exceeds 300 pages,

(a) it shall be bound in volumes of not more than 200 pages,

(b) there shall be indicated on each volume, below the title
of the document and the information required by para-
graph 22(1)(f), but within the horizontal lines, the volume
number in Roman numerals and, on the same line or on the line
below, the volume number, the page numbers of the first and
last pages in that volume or, in the case of a book of authori-
ties, the tab numbers of the first and last tabs in that volume;
and

(c) the volume number in Roman numerals shall & so appear on
the bottom cutting edge of each volume.

5. (1) Paragraph 22(1)(f) of the French version of the Rules
isreplaced by the following:
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(2.3) Le document dans lequel est révélée, en tout ou en partie,
la teneur de documents visés par une ordonnance de mise sous
scellés est déposé dans une enveloppe scellée et accompagné
d’ une requéte adressée a un juge en vue d’en obtenir la mise sous
scellés. Une version épurée du document en question est versée
au dossier dela Cour.

3. (1) L'alinéa 20(1)c) des mémesregles est remplacé par ce
qui suit :

¢) par télécopie, sauf dans le cas des documents suivants :
(i) ceux qui, aux termes des présentes régles, doivent étre re-
liés,
(i) ceux qui comptent plus de quarante pages, leur significa-
tion pouvant toutefois étre faite par ce mode si le destinataire
y consent.

(2) Le passage du paragraphe 20(4) des mémes regles pré-
cédant I’alinéa a) est remplacé par ce qui suit :

(4) La signification est établie par I’une des preuves ci-apres,
qui est déposée — sauf ordonnance contraire d’un juge ou du
registraire — en conformité avec la régle 19, dans les deux jours
suivant lasignification :

(3) L’alinéa 20(4)d) des mémes regles est remplacé par ce
qui suit :

d) dans les cas ou la signification a été effectuée par courrier
recommandé ou certifié ou par messagerie, un affidavit portant
en annexe le récépissé de la poste, un accusé de réception por-
tant la signature du destinataire ou une copie des résultats de
suivi du service de messagerie ou figurent les détails concer-
nant lalivraison du document;

(4) Le paragraphe 20(6) des mémes régles est abrogé.

4. (1) Le passage du paragraphe 21(1) de la version fran-
caise des mémes regles précédant I'alinéa a) est remplacé par
ce qui suit :

21. (1) Les documents présentés devant la Cour sont imprimés
selon les régles suivantes :

(2) L’alinéa 21(1)c) des mémes régles est remplacé par ce
qui suit :

¢) sous réserve du paragraphe (2) et sauf pour la table des ma-

tieres établie conformément a la régle 24, le document est pa-

giné en chiffres arabes n’importe ou en haut de page.

(3) L'article 21 des mémes regles est modifié par adjonc-
tion, apresle paragraphe (2), de ce qui suit :

(2.1) Si un document compte plus de trois cents pages :

a) il est relié en volumes d'au plus deux cents pages;

b) le numéro du volume en chiffres romains et, sur la méme li-
gne ou sur laligne suivante, les numéros des premiére et der-
niére pages du volume ou, sil s'agit d'un recueil de sources,
les numéros des premier et dernier onglets du volume parais-
sent sous le titre et la mention exigée par I’ alinéa 22(1)f), entre
les deux lignes horizontales;

¢) le numéro du volume en chiffres romains parait aussi sur la
tranche inférieure de chague volume.

5. (1) L’alinéa 22(1)f) de la version francaise des mémesré-
gles est remplacé par ce qui suit :
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f) les articles de la Loi, des présentes regles ou de tout autre
texte légidlatif sur lesquels le document est fondé, en lettres
minuscules et entre les deux lignes horizontales.

(2) The portion of subrule 22(2) of the French version of the
Rules before paragraph (a) isreplaced by the following:

(2) L’intitulé de la demande d' autorisation d’appel porte les
noms des personnes énumeérées ci-aprés, suivis de leur qualité
devant lajuridiction inférieure :

(3) Paragraph 22(2)(b) of the French version of the Rulesis
replaced by the following:

b) atitre d’intimé, toute partie — y compris, au Québec, le mis

en cause — qui, devant lajuridiction inférieure, avait des inté-

réts opposes a ceux du demandeur;

(4) Paragraph 22(2)(c) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(c) asan intervener,
(i) any intervener who was given full party status in the court
appealed from and, in Quebec, any mis-en-cause in the court
appealed from who is not aready named in the style of
cause,
(ii) each person who has been granted leave to intervene in
accordance with Rule 59, and
(iii) each administrative board or tribunal whose jurisdiction
is at issue, whether or not the board or tribunal was activein
the proceedings in the court appealed from.

(5) The portion of subrule 22(3) of the French version of the
Rules before paragraph (a) isreplaced by the following:

(3) L’intitulé de I'appel porte les noms des personnes énumé-
rées ci-apres, suivis de leur qualité devant lajuridiction inférieure :
(6) Paragraph 22(3)(b) of the French version of the Rulesis
replaced by the following:
b) atitre d’intimé, toute partie — y compris, au Québec, le mis
en cause — qui, devant lajuridiction inférieure, avait des inté&-
réts opposes a ceux de I’ appelant;
(7) Paragraph 22(3)(c) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:
(c) asan intervener,
(i) any intervener who was given full party status in the court
appealed from and, in Quebec, any mis-en-cause in the court
appealed from who is not aready named in the style of
cause,
(ii) each person who has been granted leave to intervene in
accordance with Rule 59,
(iii) each attorney general who has filed a notice of interven-
tion in accordance with subrule 61(4), and
(iv) each administrative board or tribuna whose jurisdiction
is at issue, whether or not the board or tribunal was activein
the proceedings in the court appealed from.

(8) Rule 22 of the Rulesisamended by adding the following
after subrule (3):

(3.1) The style of cause in a motion shall follow the style of
cause for the application for leave to appeal or the appeal, as the

f) les articles de la Loi, des présentes regles ou de tout autre
texte légidlatif sur lesquels le document est fondé, en lettres
minuscules et entre les deux lignes horizontales.

(2) Le passage du paragraphe 22(2) de la version francaise
des mémesr égles précédant I’ alinéa a) est remplacé par ce qui
suit :

(2) L'intitulé de la demande d'autorisation d’appel porte les
noms des personnes énumeérées ci-apres, suivis de leur qualité
devant lajuridiction inférieure :

(3) L’alinéa 22(2)b) de la version francaise des mémes re-
gles est remplacé par ce qui suit :

b) atitre d’intimé, toute partie — y compris, au Québec, le mis

en cause — qui, devant lajuridiction inférieure, avait des inté-

réts opposes a ceux du demandeur;

(4) L’alinéa 22(2)c) des mémes reégles est remplacé par ce
qui suit :

c) atitre d’intervenant :

(i) tout intervenant a qui lajuridiction inférieure areconnu la
pleine qualité de partie et, au Québec, tout mis en cause de-
vant la juridiction inférieure dont le nom ne figure pas d§a
dans!’intitul &,

(ii) toute personne qui a obtenu I'autorisation d'intervenir
conformément alaregle 59,

(i) toute commission ou tout tribunal administratif dont la
compétence est en cause, que cette commission ou ce tribu-
nal administratif ait ou non participé a I'instance devant la
juridiction inférieure.

(5) Le passage du paragraphe 22(3) de la version francaise
des mémesrégles précédant I’ alinéa a) est remplacé par ce qui
suit :

(3) L’intitulé de I'appel porte les noms des personnes énumé-
rées ci-apres, suivis de leur qualité devant lajuridiction inférieure :

(6) L’alinéa 22(3)b) de la version francgaise des mémes ré-
gles est remplacé par ce qui suit :

b) atitre d’intimé, toute partie — y compris, au Québec, le mis

en cause — qui, devant lajuridiction inférieure, avait des inté-

réts opposes a ceux de I’ appelant;

(7) L’alinéa 22(3)c) des mémes régles est remplacé par ce
qui suit :

c) atitred intervenant :

(i) tout intervenant a qui lajuridiction inférieure areconnu la
pleine qualité de partie et, au Québec, tout mis en cause de-
vant la juridiction inférieure dont e nom ne figure pas d§a
dans!’intitul &,

(ii) toute personne qui a obtenu I'autorisation dintervenir
conformément alaregle 59,

(i) tout procureur général qui a déposé un avis d’interven-
tion conformément au paragraphe 61(4),

(iv) toute commission ou tout tribunal administratif dont la
compétence est en cause, que cette commission ou ce tribu-
nal administratif ait ou non participé a I'instance devant la
juridiction inférieure.

(8) L'article 22 des mémes regles est modifié par adjonc-
tion, apreésle paragraphe (3), de ce qui suit :

(3.1) L'intitulé d’'une requéte est conforme a celui de la de-
mande d’ autorisation d’ appel ou de |’ appel, selon le cas, et peut

1263



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-203

case may be, and may be abbreviated to name only the first appli-
cant and respondent, or the first appellant and respondent, as the
case may be.

6. Subrule 24(1) of the Rulesis amended by striking out the
word “and” at the end of paragraph (a), by adding the word
“and” at the end of paragraph (b) and by adding the follow-
ing after paragraph (b):

(c) in the case of a book of authorities, the tabs and references

for each authority.

7. Rule 25 of the Rulesisreplaced by the following:

25. (1) An application for leave to appeal shall be bound with
grey covers and consist of the following, in the following order:

(a) anatice of application for leave to appeal in Form 25A, fol-
lowed by a notice of bilingual namein Form 14 if gpplicable;
(b) any affidavits in support of the application for leave to ap-
peal;
(c) acertificatein Form 25B that
(i) states whether there is a sealing order or ban on the publi-
cation of evidence or the names or identity of a party or wit-
ness, gives the details of the sealing order or ban, if any, and
includes a copy of any written order, and

(ii) states whether there is any confidential information on
the file that should not be accessible to the public by virtue
of specific legislation and includes a copy of the provision of
the legidation;
(d) if ajudge's previous involvement or connection with the
case would result in it being inappropriate for that judge to take
part in the adjudication on the proceedings in the Court, a cer-
tificate in Form 25C setting out the issues;
(e) beginning with the court of first instance or the administra-
tive tribunal, as the case may be, and ending with the court ap-
pealed from,
(i) copies of the reasons, if any, for the respective judgments
of the lower courts, in the form of a photocopy or of a print-
out from an electronic database,
(ii) copies of al formal judgments or orders, as signed and
entered, and
(iii) copies of al draft orders, the final versions of which
shall be filed separately immediately after they are signed
and entered:;
() amemorandum of argument divided as follows:
(i) Part I, a concise statement of facts,
(i) Part I1, a concise statement of the questionsin issue,
(iii) Part 111, a concise statement of argument,
(iv) Part IV, submissions, if any, not exceeding one page in
support of the order sought concerning costs,
(v) Part V, the order or orders sought, including the order or
orders sought with respect to costs,
(vi) Part VI, a table of authorities, arranged aphabetically
and setting out the paragraph numbers in Part 1l where the
authorities are cited, and
(vii) Part VI, a photocopy, or a printout from an electronic
database, of those provisions of any statute, regulation, rule,
ordinance or by-law being relied on, in both official lan-
guages if they are required by law to be published in both of -
ficial languages; and
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étre abrégé de fagon a ce que seuls soient nommeés le premier
demandeur et le premier intimé ou le premier appelant et le pre-
mier intimé, selon le cas.

6. Le paragraphe 24(1) des mémes reégles est modifié par
adjonction, apreés|’alinéab), de ce qui suit :

¢) dans le cas des recueils de sources, les numéros d’ onglet et

les références de chaque source.

7. L’article 25 des mémes regles est remplacé par ce qui
suit :
25. (1) La demande d' autorisation d appel est reliée dans une
couverture grise et comporte, dans |’ ordre, |les éléments suivants :
a) I’avis de demande d’ autorisation d appel, conforme au for-
mulaire 25A, suivi, le cas échéant, de I’avis de dénomination
bilingue, conforme au formulaire 14;
b) tout affidavit al’ appui de lademande d’ autorisation d’ appel;
C) une attestation conforme au formulaire 25B :
(i) indiquant s'il existe une ordonnance de mise sous scellés
ou une obligation de non-publication de la preuve ou du nom
ou de I'identité d’ une partie ou d'un témoin, donnant les dé-
tails de I’ ordonnance ou de I’ obligation et incluant une copie
de toute ordonnance écrite,

(i) indiquant si le dossier comporte des renseignements con-
fidentiels auxquels, aux termes de dispositions légidatives
particulieres, le public ne doit pas avoir acces et incluant une
copie des dispositions | égislatives;
d) dans le cas ol il ne serait pas indiqué que le juge prenne part
aladécision de la Cour en raison de sa participation antérieure
al’affaire ou de I'existence d' un lien entre lui et celle-ci, une
attestation conforme au formulaire 25C énongant les questions
soulevées;

€) depuis le tribunal de premiére instance ou le tribunal admi-
nistratif, selon le cas, jusqu’ alajuridiction inférieure :
(i) les motifs prononcés, le cas échéant, par chaque tribunal
d’instance inférieure, présentés sous forme de photocopies
ou d' imprimés tirés d’ une base de données électronique,
(ii) une copie de la version officielle des ordonnances et ju-
gements signés et inscrits,
(iii) une copie de tout projet d’ ordonnance, la version défini-
tive étant déposée séparément dés sa signature et son inscrip-
tion;
f) un mémoire divisé ainsi :
(i) partie | : exposé concis desfaits,
(ii) partie Il : exposé concis des questions en litige,
(iii) partie l11 : exposé concis des arguments,
(iv) partie IV : arguments, le cas échéant, d'au plus une page
al’appui de I’ ordonnance demandée au sujet des dépens,
(v) partie V : ordonnances demandées, notamment au sujet
des dépens,
(vi) partie VI : table alphabétique des sources, avec renvoi
aux paragraphes delapartie I11 ou elles sont citées,
(vii) partie VII : extraits des lois, réglements, régles, ordon-
nances ou reéglements administratifs invoqués, présentés sous
forme de photocopies ou d'imprimés tirés d' une base de
données électronique et reproduits dans les deux langues of -
ficielles si laloi exige la publication de ces textes dans les
deux langues officielles;
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(g) the documents that the applicant intends to rely on, in
chronological order.

(2) Parts | to V of the memorandum of argument shall not ex-
ceed 20 pages.

(3) If the documents referred to in paragraph (1)(g) include
transcripts or evidence, a party shall reproduce only the relevant
excerpts of the transcript or evidence, including exhibits.

(4) If the documents referred to in paragraph (1)(g) are repro-
duced in the record filed with the court appealed from, six copies
of that record may be filed with the Registrar instead of the
documents.

(5) An application for leave to appeal may contain, after the
memorandum of argument, a copy of the authorities that the ap-
plicant intends to rely on, or be accompanied by six copies of a
book of authorities bound in grey covers and containing a copy of
those authorities, prepared in accordance with Rule 44, with any
modifications that the circumstances require.

8. Paragraphs 26(2)(a) and (b) of the Rules are replaced by
thefollowing:

(a) send to any party in the court appealed from who is not

named in the style of cause referred to in subrule 22(2) a copy

of the natice of application for leave to appeal by ordinary mail

or by fax to the latest known address or fax number, as the case

may be; and

(b) file with the Registrar an affidavit attesting to the names of

the parties referred to in paragraph (a) and the addresses or fax

numbers to which the copies were sent.

9. Rule 27 of the Rulesisreplaced by the following:

27. (1) Within 30 days after the service of the application for
leave to appeal, a respondent or an intervener may respond to the
application for leave to appea by

(a) serving aresponse on all other parties; and

(b) filing with the Registrar the original and five copies of the
response.

(2) The response of a respondent shall be bound with green
covers and the response of an intervener shall be bound with blue
covers, and each response shall consist of the following:

(a) any affidavits in support of the response;

(b) a memorandum of argument in accordance with para-
graph 25(1)(f), with Parts | to V not exceeding 20 pages in the
case of the respondent and five pages in the case of the inter-
vener; and

(c) the documents that the respondent or intervener intends
to rely on, in chronological order, in accordance with sub-
rules 25(3) to (5).

10. Subrule 29(4) of the Rulesisreplaced by the following:

(4) In the circumstances set out in subrule (3), the appellant
may serve and file, in accordance with subrule 35(4), afactum in
response not exceeding 20 pages that is bound with beige covers
and on which a reference to this rule appears between the hori-
zontal lines.

0) les documents que compte invoquer le demandeur, par ordre
chronologique.

(2) Lesparties| aV du mémoire comptent au plus vingt pages.

(3) Si les documents visés a I’alinéa (1)g) comportent des
transcriptions ou des @ éments de preuve, la demande d’ autorisa-
tion d’ appel ne doit comprendre que les extraits pertinents, y
compris les piéces.

(4) Si lesdocumentsvisés al’ainéa (1)g) figurent au dossier de
la juridiction inférieure, le dépbt de six copies de ce dossier au-
prés du registraire vaut dépdt des documents.

(5) La demande d’ autorisation d’ appel peut contenir, a la suite
du mémoire, une copie des sources que compte invoquer le de-
mandeur ou étre accompagnée de six copies d un recueil de sour-
ces relié dans une couverture grise, comportant une copie de ces
sources et présenté conformément a la regle 44, avec les adapta-
tions nécessaires.

8. Lesalinéas 26(2)a) et b) des mémes regles sont remplacés
par ce qui suit :

a) envoie une copie de l'avis de demande d autorisation

d’'appel a toute partie devant la juridiction inférieure dont le

nom ne figure pas dans I'intitulé visé au paragraphe 22(2), par

courrier ordinaire ou par télécopieur, a la derniére adresse

connue ou au dernier numéro de télécopieur connu, selon le

cas,

b) dépose auprés du registraire un affidavit attestant les noms

des parties visées al’alinéa a) ainsi que les adresses ou numé-

ros de télécopieurs auxquels ont été envoyées les copies de

I"avis.

9. L’article 27 des mémes regles est remplacé par ce qui
suit :

27. (1) L’intimé ou I’ intervenant peut, dans les trente jours sui-
vant lasignification de la demande d’ autorisation d’ appel, présen-
ter une réponse a celle-ci :

a) en lasignifiant aux autres parties;
b) en déposant auprés du registraire I’ original et cing copies.

(2) Laréponse de I'intimé, qui est reliée dans une couverture
verte, et celle de I'intervenant, qui est reliée dans une couverture
bleue, comportent, dans |’ ordre, les é éments suivants :

a) tout affidavit al’ appui de laréponse;

b) un mémoire conforme a I’ alinéa 25(1)f), dont les parties |

aV comptent au plus vingt pages, dans le casde I'intimé, et au

plus cing pages, dans celui de I’ intervenant;

¢) les documents que compte invoquer I'intimé ou I’interve-

nant, selon le cas, par ordre chronologique, compte tenu des pa-

ragraphes 25(3) a (5).

10. Le paragraphe 29(4) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

(4) Dans le cas prévu au paragraphe (3), I’ appelant peut signi-
fier et déposer, conformément au paragraphe 35(4), un mémoire
en réponse comptant au plus vingt pages et relié dans une couver-
ture beige, avec la mention du numéro de la présente regle entre
les deux lignes horizontales.
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11. Rule 33 of the Rules is amended by striking out the
word “and” at the end of paragraph (d) and by replacing
paragraph (€) with the following:

(e) in the case of an appeal referred to in paragraph (c) or (d),

be accompanied by a certificate in Form 25B that

(i) states whether there is a sealing order or ban on the publi-
cation of evidence or the names or identity of a party or wit-
ness, gives the details of the sealing order or ban, if any, and
includes a copy of any written order, and

(ii) states whether there is any confidential information on
the file that should not be accessible to the public by virtue
of specific legislation and includes a copy of the provision of
the legislation; and

(f) if a judge's previous involvement or connection with the

case would result in it being inappropriate for that judge to take

part in the adjudication on the proceedings in the Court, be ac-
companied by a certificate in Form 25C setting out the issues.

12. Paragraphs 34(a) and (b) of the Rules are replaced by
the following:

(a) send to any party in the court appealed from who is not
named in the style of cause referred to in subrule 22(3) a copy
of the notice of appeal by ordinary mail or by fax to the latest
known address or fax number, as the case may be; and

(b) file with the Registrar the original and one copy of the no-
tice of appeal together with an affidavit setting out the names
of the parties referred to in paragraph (a) and the addresses or
fax numbers to which the copies were sent.

13. Paragraphs 35(1)(b) and (c) of the Rulesarereplaced by
the following:

(b) serve on al interveners a copy of the appellant’s factum,
record and book of authorities; and

(c) file with the Registrar
(i) the original and 23 copies of the factum and any volume
of the record containing Parts | and I1,
(ii) 12 copies of all other volumes of the record,
(iii) 14 copies of the book of authorities, and
(iv) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.
14. (1) Paragraph 36(1)(a) of the Rules is replaced by the
following:
(a) serve on al appellants, al other respondents and al inter-
veners a copy of the respondent’ s record; and

(2) The portion of subrule 36(2) of the English version of
the Rules befor e paragraph (a) isreplaced by the following:

(2) Within eight weeks after the service of the appellant’s fac-
tum, the respondent shall

(3) Paragraphs 36(2)(b) and (c) of the Rules arereplaced by
the following:

(b) serve on dl interveners a copy of the respondent’s factum,
including any factum on cross-appeal, and book of authorities;
and

(c) file with the Registrar
(i) the original and 23 copies of the factum,
(ii) 14 copies of the book of authorities, and
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11. L’alinéa 33e) des mémes régles est remplacé par ce qui
suit :

€) dans le cas de I’ appel visé aux alinéas c) ou d), il est accom-

pagné d’ une attestation conforme au formulaire 25B :
(i) indiquant s'il existe une ordonnance de mise sous scellés
ou une obligation de non-publication de la preuve ou du nom
ou de I'identité d’une partie ou d’un témoin, donnant les dé-
tails de I’ ordonnance ou de I’ obligation et incluant une copie
de toute ordonnance écrite,

(i) indiquant si le dossier comporte des renseignements con-
fidentiels auxquels, aux termes de dispositions Iégidatives
particulieres, le public ne doit pas avoir acces et incluant une
copie des dispositions |égislatives;
f) dansle cas ol il ne serait pas indiqué que le juge prenne part
aladécision de la Cour en raison de sa participation antérieure
al’affaire ou de I’ existence d'un lien entre lui et celle-ci, une
attestation conforme au formulaire 25C énongant les questions
soulevées.

12. Les alinéas 34a) et b) des mémes régles sont remplacés
par cequi suit :

a) envoie une copie de I'avis d'appel a toute partie devant la

juridiction inférieure dont le nom ne figure pas dans I'intitulé

visé au paragraphe 22(3), par courrier ordinaire ou par téléco-
pieur, ala derniére adresse connue ou au dernier numéro de té-

Iécopieur connu, selon le cas;

b) dépose aupres du registraire I’ origina et une copie de I’ avis

d’ appel accompagnés d' un affidavit attestant les noms des par-

tiesviséesal’alinéaa) ainsi que les adresses ou numéros de té&-

|écopieurs auxquels ont été envoyées les copies de |’ avis.

13. Les alinéas 35(1)b) et c) des mémes régles sont rempla-
cés par cequi suit :

b) signifie aux intervenants une copie de ses mémoire, dossier

et recueil de sources;

¢) dépose auprés du registraire :

(i) I'original et vingt-trois copies de son mémoire et de tout
volume de son dossier renfermant les parties| et 11,

(ii) douze copies de tous | es autres volumes de son dossier,
(iii) quatorze copies de son recueil de sources,

(iv) une version électronique de son mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

14. (1) L’alinéa 36(1)a) des mémes régles est remplacé par
cequi suit :

a) signifie une copie de son dossier aux appelants, aux autres

intimés et aux intervenants;

(2) Le passage du paragraphe 36(2) de la version anglaise
des mémesr égles précédant I’ alinéa a) est remplacé par ce qui
suit :

(2) Within eight weeks after the service of the appellant’s fac-
tum, the respondent shall

(3) Les alinéas 36(2)b) et ¢) des mémes regles sont rempla-
cés par cequi suit :

b) signifie aux intervenants une copie de son mémoaire, de tout

mémoire d' appel incident et de son recueil de sources;

¢) dépose auprés du registraire :

(i) I'original et vingt-trois copies de son mémoire,
(ii) quatorze copies de son recueil de sources,
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(iii) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.

15. Rule 37 of the Rulesisreplaced by the following:

37. Within eight weeks after the order granting leave to inter-
vene for an intervener referred to in subparagraph 22(3)(c)(ii),
within 20 weeks after the filing of a notice of intervention
under subrule 61(4) for an intervener referred to in subpara-
graph 22(3)(c)(iii) or within eight weeks after the service of
the appellant’s factum for an intervener referred to in subpara-
graph 22(3)(c)(i) or (iv), as the case may be, the intervener shall

(a) serve on al other parties a copy of the intervener’s factum

and the book of authorities; and

(b) file with the Registrar
(i) the original and 23 copies of the factum,
(ii) 14 copies of the book of authorities, and

(iii) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.

16. (1) Subrules40(4) and (5) of the Rules arerepealed.

(2) Subrule 40(7) of the Rulesisrepealed.

17. (1) Paragraphs 42(2)(a) to (g) of the Rules are replaced
by the following:

(a) Part | consisting of
(i) in the appellant’ s factum, a concise overview of their po-
sition and a concise statement of the facts,
(i) in the respondent’s factum, a concise overview of their
position and a concise statement of their position with re-
spect to the appellant’s statement of facts, including a con-
cise statement of any other facts that the respondent consid-
ersrelevant, and
(iii) in the intervener’s factum, a concise overview of their
position, including a concise statement of the facts relevant
to the issue on which they have intervened;

(b) Part Il consisting of
(i) in the appellant’ s factum, a concise statement of the ques-
tionsin issue in the appeal, and
(i) in the respondent’ s factum and, subject to subrule 59(3),
in the intervener’s factum, a concise statement of their posi-
tions with respect to the appellant’ s questions;

(c) Part 11l consisting of a statement of argument setting out
concisely the questions of law or fact to be discussed, with ref-
erence to the page of the record and to the tab, page and para-
graph number of the authorities being relied on;

(d) Part IV consisting of submissions, if any, not exceeding one
page in support of the order sought concerning costs;
(e) Part V consisting of
(i) in the appellant’s factum and the respondent’s factum, a
concise statement of the order or orders sought, and
(ii) in the intervener’s factum, if not yet determined in the
order granting the intervention, any request for permission to
present oral argument at the hearing of the appeal, and the
intervener’ s position with respect to the disposition of the le-
gal issues on which they intervened;
(f) Part VI consisting of a table of authorities, arranged alpha-
betically and setting out the paragraph numbers in Part 111
where the authorities are cited; and

(iii) une version éectronique de son mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

15. L article 37 des mémes regles est remplacé par ce qui
suit :

37. Soit dans les huit semaines suivant |’ ordonnance autorisant
I’intervention de I’ intervenant visé au sous-alinéa 22(3)c)(ii), soit
dans les vingt semaines suivant le dépbt par |’intervenant visé au
sous-alinéa 22(3)c)(iii) d’'un avis d'intervention conformément au
paragraphe 61(4), soit, dans le cas de I’ intervenant visé aux sous-
alinéas 22(3)c)(i) ou (iv), dans les huit semaines suivant la signi-
fication du mémoire de I’ appelant, I’ intervenant :

a) signifie aux autres parties une copie de ses mémoire et re-

cueil de sources;

b) dépose auprés du registraire :

(i) I'original et vingt-trois copies de son mémoire,

(ii) quatorze copies de son recueil de sources,

(iii) une version éectronique de son mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

16. (1) Les paragraphes 40(4) et (5) des mémes régles sont
abrogés.

(2) Le paragraphe 40(7) des mémes régles est abrogé.

17. (1) Les alinéas 42(2)a) a g) des mémes réegles sont rem-
placés par ce qui suit :

a) partiel :

(i) dans le cas de I’ appelant : exposé concis de sa position et
desfaits,

(ii) dans le cas de I’intimé : exposé concis de sa position in-
cluant celle relative aux faits exposés par |’ appelant et autres
faits qu'il estime pertinents,

(iii) dans le cas de I'intervenant : exposé concis de sa posi-
tion et des faits pertinents quant al’ objet de son intervention;

b) partiell :

(i) dans le cas de I’ appelant : exposé concis des questions en
litige,

(ii) dans le cas de I'intimé et, sous réserve du paragra-
phe 59(3), dans celui de I'intervenant : bref énoncé de sa po-
sition relativement aux questions soulevées par |’ appelant;

c) partie Il : exposé des arguments énongant succinctement les

questions de droit ou de fait a débattre, avec renvoi alapage du

dossier ainsi qu'al’ onglet, la page et au paragraphe des sources
invoquées,

d) partie IV : arguments, le cas échéant, d’au plus une page a

I"appui de I’ ordonnance demandée au sujet des dépens;

€) patieV :

(i) dansle casde |’ appelant et de |’ intimé : exposé concis des
ordonnances demandées,

(ii) dans le cas de I'intervenant : demande en vue de présen-
ter une plaidoirie orale lors de I'audition de I’ appel, si cette
question N’ est pas dég a tranchée dans I’ ordonnance autorisant
I’intervention, et énoncé de sa position sur la réponse aux
guestions de droit visées par son intervention;

f) partie VI : table aphabétique des sources, avec renvoi aux

paragraphes de lapartie I11 ou elles sont citées;

g) partie VII : extraits des lois, réglements, régles, ordonnances

ou reglements administratifs directement en cause, présentés

sous forme de photocopies ou d' imprimés tirés d’ une base de
données éectronique et reproduits dans les deux langues
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(g) Part VII consisting of a photocopy, or a printout from an
electronic database, of those provisions of any statute, regula-
tion, rule, ordinance or by-law directly at issue, in both official
languages if they are required by law to be published in both
official languages, but lengthy statutes shall be bound in a
separate volume, and statutes not directly at issue shall be in-
cluded in the book of authorities.

(2) Subrule 42(3) of the Rulesisrepealed.

18. (1) Paragraphs 43(1)(a) and (b) of the French version of
the Rules are replaced by the following:

a) le mémoire de I'intimé comporte deux grandes sections,
chacune divisée en sept parties conformément au paragra-
phe 42(2); la premiére section est intitulée, en majuscules,
«MEMOIRE D’ APPEL DE L' INTIME » et |a seconde, en ma
juscules, « MEMOIRE DE L’APPELANT A L'APPEL INCI-
DENT »;

b) le mémoire d’ appel incident de I’ appelant est divisé en sept
parties conformément au paragraphe 42(2) et est intitulé, en
majuscules, « MEMOIRE DE L’INTIME A L’APPEL INCI-
DENT ».

(2) Subrule 43(3) of the Rulesisrepealed.

19. (1) Paragraph 44(2)(b) of the Rules is replaced by the
following:

(b) contain a photocopy, or a printout from an electronic data-
base, of those provisions of any statute, regulation, rule, ordi-
nance or by-law that are cited in Part Il of the factum and are
not included in Part VII of the factum, in both official lan-
guages if they are required by law to be published in both offi-
cial languages.

(2) Subrule 44(4) of the Rulesisreplaced by the following:

(4) In the case of al other reasons for judgment, the book of
authorities shall contain

(a) if the reasons for judgment are available electronically, only
the relevant excerpts including the paragraphs immediately
preceding and following the relevant excerpts, the head note, if
any, and the reference to the electronic database clearly marked
on the page containing the excerpt; or

(b) if the reasons for judgment are not available electronicaly,
the reasons for judgment in full.

20. Subrule 45(1) of the Rulesisreplaced by the following:

45. (1) A party at the hearing of the appeal shall provide to all
other parties a copy, and file with the Registrar 14 copies, of a
single condensed book containing the excerpts from the record
and book of authorities that the party will refer to in oral argu-
ment, and each excerpt shall be marked with a tab.

(1.1) The condensed book may contain an outline of the oral
argument, which shall not exceed two pages, shall relate to the
contents of the condensed book and shall not constitute a supple-
mentary factum.

21. Rule 46 of the Rulesis amended by adding the following
after subrule (4):

(5) Within one week after the filing of the notice of reference,
the Governor in Council shall serve a copy of the notice of refer-
ence on the attorney general of each province and on the minister
of Justice of each territory.
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officielles si la loi exige la publication de ces textes dans les
deux langues officielles, les textes volumineux étant reliés dans
un volume distinct et ceux qui ne sont pas directement en cause
étant inclus dans le recueil de sources.

(2) Le paragraphe 42(3) des mémesrégles est abrogé.

18. (1) Les alinéas 43(1)a) et b) de la version frangaise des
mémes regles sont remplacés par ce qui suit :

a) le mémoire de I'intimé comporte deux grandes sections,
chacune divisée en sept parties conformément au paragra-
phe 42(2); la premiére section est intitulée, en majuscules,
«MEMOIRE D’ APPEL DE L' INTIME » et |a seconde, en ma
juscules, « MEMOIRE DE L’APPELANT A L’APPEL INCI-
DENT »;

b) le mémoire d’appel incident de I’ appelant est divisé en sept
parties conformément au paragraphe 42(2) et est intitulé, en
majuscules, « MEMOIRE DE L’INTIME A L’APPEL INCI-
DENT ».

(2) Le paragraphe 43(3) des mémesregles est abrogé.

19. (1) L’ alinéa 44(2)b) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

b) il comporte les extraits des lois, réglements, regles, ordon-
nances ou reéglements administratifs cités a la partie 111 du mé-
moire qui ne figurent pas a la partie VII de celui-ci, présentés
sous forme de photocopies ou d'imprimés tirés d’ une base de
données éectronique et reproduits dans les deux langues offi-
cielles si laloi exige la publication de ces textes dans les deux
langues officielles.

(2) Le paragraphe 44(4) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

(4) Dans le cas des autres motifs de jugements, le recueil de
sources comporte les éléments suivants :

a) les extraits pertinents des motifs disponibles sous forme
électronique, y compris les paragraphes précédant et suivant
immédiatement |’ extrait, |le sommaire, le cas échéant, et une ré-
férence claire a la base de données sur chacune des pages des
extraits;

b) la version intégrale des motifs qui ne sont pas disponibles
sous forme électronique.

20. Le paragraphe 45(1) des mémes regles est remplacé par
ce qui suit :

45, (1) Chaque partie a I’ audition de I’ appel fournit aux autres
parties une copie d’'un recueil condensé regroupant, sous des on-
glets séparés, chacun des extraits du dossier et du recueil de sour-
ces qu' elle invoquera dans sa plaidoirie orale et en dépose qua
torze copies auprés du registraire.

(2.2) Le recueil condensé peut comporter un schéma de la plai-
doirie orale d’au plus deux pages, qui renvoie au contenu du re-
cuell condensé et ne constitue pas un mémoire supplémentaire.

21. L’article 46 des mémes régles est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (4), de ce qui suit :

(5) Dans la semaine suivant le dép6t de I'avis de renvoi, le
gouverneur en conseil en signifie une copie aux procureurs géené-
raux des provinces et aux ministres de la Justice des territoires.
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(6) Within four weeks after being served with the notice of ref-
erence, an attorney general of a province, or a minister of Justice
of aterritory, with any special interest in the reference shall

(a) serve on the Governor in Council, and any counsel re-
guested to argue a case under subsection 53(7) of the Act, a no-
tice of intervention; and

(b) file with the Registrar the original and two copies of the no-
tice of intervention.

(7) Within 12 weeks after the filing of the notice of reference,
the Governor in Council shall

(a) serve on the attorney genera of any province and on the
minister of Justice of any territory, having served a notice of
intervention under paragraph (6)(a), and any counsel requested
to argue a case under subsection 53(7) of the Act, a copy of
each of the Governor in Council’s factum, record and book of
authorities; and

(b) file with the Registrar

(i) the original and 23 copies of the factum,

(ii) 14 copies of each of the record and of the book of au-
thorities, and

(iii) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.

(8) Any counsel requested to argue a case under subsec-
tion 53(7) of the Act shall, within eight weeks after the request or
within eight weeks after the filing of the Governor in Council’s
factum, whichever is later,

(a) serve a copy of the counsel’s factum, and a copy of each of

the record and of the book of authorities on the Governor in

Council; and

(b) file with the Registrar

(i) the original and 23 copies of the factum,

(ii) 14 copies of each of the record and of the book of au-
thorities, and

(iii) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.

(9) An attorney general of a province or a minister of Justice of
a territory filing a notice of intervention under subrule (6) shall,
within 20 weeks after filing the notice,

(a) serve on the Governor in Council, and any counse re-

guested to argue a case under subsection 53(7) of the Act, a

copy of the attorney genera’s or the minister's factum and

book of authorities; and

(b) file with the Registrar

(i) the original and 23 copies of the factum,

(ii) 14 copies of the book of authorities, and

(i) an electronic copy of the factum prepared in accordance
with guidelines issued by the Registrar.

(10) Within four weeks after the filing of the factum of the
Governor in Council, any person interested in intervening in the
reference may make a motion for intervention to ajudge in accor-
dance with Rules 47 and 57 by

(a) serving on each of the Governor in Council, and any coun-

sel requested by the Court under subsection 53(7) of the Act, a

copy of the person’s motion; and

(b) filing with the Registrar the original and two copies of the
motion.

(6) Dans les quatre semaines suivant la date a laquelle leur a
été signifié I’ avis de renvoi, les procureurs généraux des provin-
ces et les ministres de la Justice des territoires qui ont un intérét
spécia danslerenvoi :

a) signifient un avis d'intervention au gouverneur en conseil

ainsi qu'a tout avocat commis d office en vertu du paragra-

phe 53(7) delalLoi;

b) déposent auprés du registraire I'original et deux copies de

I"avis d'intervention.

(7) Dans les douze semaines suivant le dépbt de I’ avis de ren-
voi, le gouverneur en conseil :

a) signifie aux procureurs généraux des provinces et aux minis-

tres de la Justice des territoires qui lui ont signifié un avisd'in-

tervention au titre de I’ alinéa (6)a) ainsi qu’a tout avocat com-
mis d' office en vertu du paragraphe 53(7) de la Loi une copie
de ses mémoire, dossier et recueil de sources;

b) dépose auprés du registraire :
(i) I'original et vingt-trois copies de son mémoire,
(ii) quatorze copies de ses dossier et recueil de sources,
(iii) une version éectronique de son mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

(8) Dans les huit semaines suivant la commission d’ office d’'un
avocat en vertu du paragraphe 53(7) de la Loi ou dans les huit
semaines suivant le dépdt du mémoire du gouverneur en conseil,
selon celui de ces délais qui expire en dernier, |I'avocat commis
d office:

a) signifie une copie de ses mémoire, dossier et recueil de

sources au gouverneur en conseil;

b) dépose auprés du registraire :

(i) I'original et vingt-trois copies de son mémoire,

(ii) quatorze copies de son dossier et de son recueil de sour-
ces,

(iii) une version éectronique de son mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

(9) Dans les vingt semaines suivant le dépdt de leur avis d'in-
tervention en application du paragraphe (6), les procureurs géné-
raux des provinces et les ministres de la Justice des territoires :

a) signifient au gouverneur en conseil ainsi qu’a tout avocat

commis d office en vertu du paragraphe 53(7) de la Loi une

copie de leur mémoire et de leur recueil de sources;

b) déposent auprés du registraire :

(i) I’ original et vingt-trois copies de leur mémoire,

(ii) quatorze copies de leur recueil de sources,

(iii) une version éectronique de leur mémoire, préparée con-
formément aux lignes directrices établies par le registraire.

(10) Dans les quatre semaines suivant le dépbt du mémoire du
gouverneur en conseil, toute personne intéressée a intervenir dans
le renvoi peut, par requéte présentée a un juge conformément aux
regles 47 et 57, demander I’ autorisation d’ intervenir :

a) en signifiant une copie de la requéte au gouverneur en con-

seil ainsi qu'a tout avocat commis d’ office en vertu du para

graphe 53(7) delaLoi;

b) en déposant aupres du registraire I’ origina et deux copies de

larequéte.
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(11) The motion for intervention shall be dealt with in accor-
dance with Rules 58 and 59, and the service and filing of the
intervener’ s documents shall be in accordance with Rule 37.

(12) The facta, records and books of authorities in a reference
shall be prepared in accordance with these Rules, with any modi-
fications that the circumstances require.

22. (1) Paragraphs 47(1)(b) and (c) of the Rules are re-
placed by the following:

(b) any affidavits;

(c) if considered necessary by the applicant, a memorandum of

argument in accordance with paragraph 25(1)(f), with any

modifications that the circumstances require;

(2) Rule 47 of the Rulesis amended by adding the following
after subrule (2):

(1.1) An originating motion shall include, after the notice of
motion,
(a) acertificate in Form 25B that
(i) states whether there is a sealing order or ban on the publi-
cation of evidence or the names or identity of a party or wit-
ness, gives the details of the sealing order or ban, if any, and
includes a copy of any written order, and
(ii) states whether there is any confidential information on
the file that should not be accessible to the public by virtue
of specific legislation and includes a copy of the provision of
the legidation; and
(b) if ajudge's previous involvement or connection with the
case would result in it being inappropriate for that judge to take
part in the adjudication on the proceedings in the Court, a cer-
tificate in Form 25C setting out the issues.

23. Paragraph 48(1)(a) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(a) serve the motion on &l parties to the motion and a copy of

the notice of motion on al other parties; and

24. (1) The portion of subrule 49(1) of the Rules before
paragraph (b) isreplaced by the following:

49, (1) Within 10 days after service of the motion, a respondent
to the motion may respond to the motion by

(a) serving a response on al moving parties and other respon-

dents to the motion; and

(2) Paragraph 49(2)(a) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(a) if considered necessary by the respondent to the motion,
a memorandum of argument in accordance with para-
graph 25(1)(f), with any modifications that the circumstances
require; and

(3) Subrule 49(4) of the Rulesisreplaced by the following:

(4) Despite subrule (1), in the case of amotion served and filed
with an application for leave to appeal, with the exception of a
motion to expedite, the response to the motion may be served and
filed with the response to the application for leave to appedl.

25. Paragraph 50(1)(a) of the Rules is replaced by the fol-

lowing:
(a) serving areply on al parties to the motion; and
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(11) La requéte en autorisation d'intervenir est traitée confor-
mément aux régles 58 et 59 et la signification et le dépbt des do-
cuments de I’ intervenant se font conformément alaregle 37.

(12) Les mémoires, dossiers et recueils de sources dans un ren-
voi sont préparés conformément aux présentes regles, avec les
adaptations nécessaires.

22. (1) Les alinéas 47(1)b) et ¢) des mémes regles sont rem-
placés par ce qui suit :

b) tout affidavit;

) si lerequérant le considére nécessaire, un mémoire conforme

al’alinéa 25(1)f), avec les adaptations nécessaires,

(2) L’article 47 des mémes régles est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (1), de ce qui suit :

(1.1) Larequéte introductive d'instance comporte, a la suite de
I’ avis de requéte :
a) une attestation conforme au formulaire 25B :

(i) indiquant s'il existe une ordonnance de mise sous scellés
ou une obligation de non-publication de la preuve ou du nom
ou de I'identité d’une partie ou d’un témoin, donnant les dé-
tails de I’ ordonnance ou de I’ obligation et incluant une copie
de toute ordonnance écrite,

(i) indiquant si le dossier comporte des renseignements con-
fidentiels auxquels, aux termes de dispositions Iégidatives
particulieres, le public ne doit pas avoir acces et incluant une
copie des dispositions |égislatives;
b) dansle cas oul il ne serait pas indiqué que le juge prenne part
aladécision de la Cour en raison de sa participation antérieure
al’affaire ou de I’ existence d'un lien entre lui et celle-ci, une
attestation conforme au formulaire 25C énoncant les questions
soulevées.

23. L’alinéa 48(1)a) des mémes regles est remplacé par ce
qui suit :

a) de signifier larequéte aux parties alarequéte et une copie de

I’ avis de requéte aux autres parties;

24. (1) Le passage du paragraphe 49(1) des mémes régles
précédant |’alinéa b) est remplacé par ce qui suit :

49. (1) L’intimé a une requéte peut, dans les dix jours suivant
lasignification de la requéte, présenter une réponse acelle-ci :

a) en la signifiant aux parties requérantes et aux autres intimés

alarequéte,

(2) L’alinéa 49(2)a) des mémes regles est remplacé par ce
qui suit :

a) s I'intimé a la requéte le considére nécessaire, un mémoire

conforme al’ alinéa 25(1)f), avec les adaptations nécessaires;

(3) Le paragraphe 49(4) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

(4) Malgré le paragraphe (1), la réponse a une requéte signifiée
et déposée avec la demande d’ autorisation d' appel peut étre signi-
fiée et déposée avec la réponse a la demande d autorisation
d’appel, sauf dans le cas d’une requéte visant a accélérer la pro-
cédure.

25. L'alinéa 50(1)a) des mémes regles est remplacé par ce
qui suit :
a) en lasignifiant aux parties alarequéte;
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26. (1) Paragraph 52(1)(c) of the Rules is replaced by the
following:

(c) a memorandum of argument in accordance with para-

graph 25(1)(f), with any modifications that the circumstances

require; and

(2) Rule 52 of the Rulesisamended by adding the following
after subrule (2):

(1.1) An originating motion shall include, after the notice of
motion,
(a) acertificate in Form 25B that
(i) states whether there is a sealing order or ban on the publi-
cation of evidence or the names or identity of a party or wit-
ness, gives the details of the sealing order or ban, if any, and
includes a copy of any written order, and
(ii) states whether there is any confidential information on
the file that should not be accessible to the public by virtue
of specific legislation and includes a copy of the provision of
the legislation; and
(b) if ajudge's previous involvement or connection with the
case would result in it being inappropriate for that judge to take
part in the adjudication on the proceedings in the Court, a cer-
tificate in Form 25C setting out the issues.

_ 27. Paragraph 53(a) of the Rules is replaced by the follow-
ing:
(a) serve the motion on all parties to the motion and a copy of
the notice of motion on al other parties; and

28. (1) The portion of subrule 54(1) of the Rules before
paragraph (b) isreplaced by the following:

54. (1) Within 10 days after service of the motion, a respondent
to the motion may respond to the motion by

(a) serving a response on al moving parties and other respon-
dents to the motion; and

(2) Paragraph 54(2)(a) of the Rules is replaced by the fol-
lowing:

(@) a memorandum of argument in accordance with para-

graph 25(1)(f), with any modifications that the circumstances

require; and

29. Rule 56 of the Rules is amended by striking out the
word “and” at the end of paragraph (a), by adding the word
“and” at the end of paragraph (b) and by adding the follow-
ing after paragraph (b):

(c) areference, within four weeks after the filing of the Gover-

nor in Council’ s factum.

30. Rule 58 of the Rulesisreplaced by the following:

58. At the end of the applicable time referred to in Rule 51, the
Registrar shall submit to a judge all motions for intervention that
have been made within the time required by Rule 56.

31. Subrule59(2) of the Rulesisreplaced by the following:

(2) In an order granting an intervention or after the time for fil-
ing and serving all of the memoranda of argument on an applica-
tion for leave to appeal or the facta on an appeal or reference has
expired, a judge may, in their discretion, authorize the intervener
to present oral argument at the hearing of the application for leave

26. (1) L’ alinéa 52(1)c) des mémes regles est remplacé par
ce qui suit :

¢) un mémoire conforme al’ alinéa 25(1)f), avec les adaptations

nécessaires;

(2) L'article 52 des mémes regles est modifié par adjonc-
tion, apreésle paragraphe (1), de ce qui suit :

(1.1) Larequéte introductive d'instance comporte, ala suite de
I’avis de requéte :
a) une attestation conforme au formulaire 25B :

(i) indiquant s'il existe une ordonnance de mise sous scellés
ou une obligation de non-publication de la preuve ou du nom
ou de I'identité d’une partie ou d’un témoin, donnant les dé-
tails de I’ ordonnance ou de I’ obligation et incluant une copie
de toute ordonnance écrite,

(ii) indiquant si le dossier comporte des renseignements
confidentiels auxquels, aux termes de dispositions |égidlati-
ves particuliéres, le public ne doit pas avoir accés et incluant
une copie des dispositions |égidatives;
b) dansle cas ol il ne serait pas indiqué que le juge prenne part
aladécision de la Cour en raison de sa participation antérieure
al'affaire ou de I'existence d'un lien entre lui et celle-ci, une
attestation conforme au formulaire 25C énongant les questions
soulevées.

27. L’ alinéa 53a) des mémes régles est remplacé par ce qui
suit :

a) de signifier larequéte aux parties alarequéte et une copie de

I’ avis de requéte aux autres parties;

28. (1) Le passage du paragraphe 54(1) des mémes regles
précédant I'alinéa b) est remplacé par ce qui suit :

54. (1) L’intimé a une regquéte peut, dans les dix jours suivant
lasignification de larequéte, présenter une réponse acelle-ci :

a) en la signifiant aux parties requérantes et aux autres intimés

alarequéte;

(2) L’alinéa 54(2)a) des mémes regles est remplacé par ce
qui suit :

a) un mémoire conforme al’ alinéa 25(1)f), avec les adaptations

nécessaires;

29. L’article 56 des mémes régles est modifié par adjonc-
tion, aprés|’alinéab), de ce qui suit :

¢) dans le cas d'un renvoi, dans les quatre semaines suivant le

dépdt du mémoire du gouverneur en conseil.

30. L’article 58 des mémes régles est remplacé par ce qui
suit :

58. A I'expiration du délai applicable selon larégle 51, le regis-
traire présente au juge toutes les requétes en intervention présen-
tées danslesdélais prévus alaregle 56.

31. Le paragraphe 59(2) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

(2) Dans I'ordonnance octroyant I’ autorisation d’intervenir ou
aprés |’ expiration du délai de dépbt et de signification des mémoi-
res de demande d’ autorisation d’ appel, d appel ou de renvoi, le
juge peut, a sa discrétion, autoriser I’intervenant a présenter une
plaidoirie orale a |’ audition de la demande d' autorisation d’ appel,
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to appedl, if any, the apped or the reference, and determine the
time to be allotted for oral argument.

(3) An intervener is not permitted to raise new issues unless
otherwise ordered by ajudge.

32. Subrules 61(2) and (3) of the Rules are replaced by the
following:

(2) Within one week after receipt of the order referred to in
subrule (1), the party who made the motion shall serve on the
attorneys general a copy of the order and notice of constitutional
question in Form 61A, together with a copy of the reasons for
judgment appealed from.

33. Rules 64 to 67 of the Rules are replaced by the follow-
ing:

64. (1) If, after the filing of a notice of application for leave
to appeal, an applicant has not served and filed al the docu-
ments required under Rule 25 within the time set out in para-
graph 58(1)(a) of the Act or the time extended under subsec-
tion 59(1) of the Act,

(a) a respondent may make a motion to the Registrar for dis-
missal of the application for leave to appeal as abandoned; or
(b) the Registrar may send a notice of intention in Form 64 to
the applicant and copies of it to all other parties.

(2) The Registrar may dismiss the application for leave to ap-
peal as abandoned if the time for serving and filing the materials
is not extended by a judge on motion.

(3) The motion for an extension of time referred to in sub-
rule (2) must be served and filed within 20 days after the service
of the respondent’s motion for dismissal or the receipt of the Reg-
istrar’ s notice of intention, as the case may be.

Dismissal for Delay — Appeals

65. (1) If, after leave to appeal has been granted, an appellant
fails to serve and file a notice of appeal within the time set out in
paragraph 58(1)(b) of the Act or the time extended under subsec-
tion 59(1) of the Act, the Registrar may send a notice of intention
in Form 65 to the appellant and copies of it to al other parties,
and a judge may dismiss the appeal as abandoned if the time for
serving and filing the notice of appeal is not extended by a judge
on motion.

(2) If, after the notice of appeal has been filed, an appellant has
not served and filed their record and factum within the time set
out in Rule 35, arespondent may make a motion to ajudge for the
dismissal of the appeal as abandoned or the Registrar may send a
notice of intention in Form 65 to the appellant and copies of it to
al other parties, and a judge may dismiss the appea as aban-
doned if the time for serving and filing the materials is not ex-
tended by ajudge on motion.

(3) The motion for an extension of time referred to in sub-
rules (1) and (2) must be served and filed within 20 days after the
service of the respondent’s motion for dismissal or the receipt of
the Registrar’ s notice of intention, as the case may be.

Vexatious Proceedings

66. (1) If ajudge is satisfied that a party is conducting a pro-
ceeding in a vexatious manner, the judge may, on mation or at the
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de |’ appel ou du renvoi, selon le cas, et déterminer le temps alloué
pour laplaidoirie orale.

(3) Sauf ordonnance contraire d’un juge, I’ intervenant n’est pas
autorisé a soulever de nouvelles questions.

32. Les paragraphes 61(2) et (3) des mémes régles sont
remplacés par ce qui suit :

(2) Dans la semaine suivant la réception de I’ ordonnance visée
au paragraphe (1), le requérant signifie aux procureurs généraux
une copie de I’ordonnance et de I'avis de question constitution-
nelle conforme au formulaire 61A, avec une copie des motifs du
jugement frappé d’ appel.

33. Les articles 64 a 67 des mémes regles sont remplacés
par ce qui suit :

64. (1) Faute par le demandeur, apres le dépdt de I'avis de la
demande d'autorisation d'appel, de signifier et de déposer les
documents exigés par la regle 25 dans le délai prévu a I'ali-
néa 58(1)a) de la Loi ou dans le délai prorogé en vertu du para-
graphe 59(1) delalLoi :

a) I'intimé peut présenter au registraire une requéte en rejet de

la demande d autorisation d’ appel au motif de péremption;

b) le registraire peut envoyer un préavis conforme au formu-

laire 64 au demandeur et une copie du préavis aux autres par-

ties.

(2) Leregistraire peut rejeter la demande d’ autorisation d appel
au motif de péremption & moins qu’'un juge ne proroge, sur re-
guéte, le délai de signification et de dépbt des documents.

(3) Larequéte en prorogation visée au paragraphe (2) est signi-
fiée et déposée dans les vingt jours suivant la signification de la
requéte en rejet présentée par I’intimé ou la réception du préavis
du registraire, selon le cas.

Rejet d’appel pour cause deretard

65. (1) Faute par I'appelant, aprés I'octroi de I’ autorisation
d appel, de signifier et de déposer I'avis d'appel dans le délai
prévu al’alinéa58(1)b) delaLoi ou dansle déai prorogé en ver-
tu du paragraphe 59(1) de la Loi, le registraire peut envoyer un
préavis conforme au formulaire 65 a I’ appelant et une copie du
préavis aux autres parties; I’ appel peut des lors étre rejeté par un
juge au motif de péremption, a moins qu’ un juge ne proroge, sur
requéte, le délai de signification et de dépbt de |’ avis d’ appel.

(2) Faute par |" appelant, apres le dépdt de I’ avis d’ appel, de si-
gnifier et de déposer son dossier et son mémoire dans le délai
prévu alaregle 35, I'intimé peut présenter a un juge une requéte
en rejet de I'appel au motif de péremption ou le registraire peut
envoyer un préavis conforme au formulaire 65 al’ appelant et une
copie du préavis aux autres parties; I’ appel peut dés lors étre reje-
té par un juge au motif de péremption, & moins qu’un juge ne
proroge, sur requéte, le délai de signification et de dépdt du dos-
sier et du mémoire de |’ appelant.

(3) La requéte en prorogation visée aux paragraphes (1) ou (2)
est signifiée et déposée dans les vingt jours suivant la significa
tion de la requéte en rejet présentée par I'intimé ou la réception
du préavis du registraire, selon le cas.

Procédures vexatoires

66. (1) Sl est convaincu qu'une partie agit de maniére vexa-
toire, un juge peut, sur requéte ou sur présentation d’ une demande
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request of the Registrar under Rule 67, order that the proceeding
be stayed, on the terms the judge considers appropriate.

(2) A judge may, on motion or at the request of the Registrar
under Rule 67, order that no further documents be filed by any
party relating to a proceeding if the judge is satisfied that the fil-
ing of further documents by a party would be vexatious or made
for an improper purpose.

67. (1) The Registrar may, after sending a notice in Form 67 to
any party referred to in subrule 66(1) or (2) and copies of it to all
other parties, and, on the expiry of the time referred to in sub-
rule (2) to this rule, request that a judge make an order under
subrule 66(1) or (2), as the case may be.

(2) Within 10 days after receipt of the Registrar’s notice, any
party may serve on al other parties and file with the Registrar a
response.

34. Subrule 69(2) of the Rulesisreplaced by the following:

(2) On confirmation of the date of hearing by the Court, and no
later than the first day of a session referred to in section 32 of the
Act, the Registrar shall issue a list of appeals to be heard in the
order in which the cases have been set down for hearing and send
acopy of anotice of hearing in Form 69 to all parties.

35. Rule 70 of the Rules is amended by adding the word
“and” at the end of paragraph (b), by striking out the word
“and” at the end of paragraph (c) and by repealing para-
graph (d).

36. (1) Subrule 71(3) of the Rulesis replaced by the follow-
ing:

(3) A respondent or an intervener who fails to serve and file
their factum within the time set out in Rule 36 or 37, or in an or-
der of the Court, a judge or the Registrar, as the case may be,
shall not present oral argument on the appeal unless a judge, on
motion, otherwise orders.

(2) Subrule 71(5) of the Rules is amended by adding the
word “and” at the end of paragraph (b), by striking out the
word “and” at the end of paragraph (c) and by repealing
paragraph (d).

37. (1) Subrule 73(5) of the English version of the Rules is
replaced by the following:

(5) A respondent may respond to a motion for reconsideration
within 10 days after its acceptance for filing by serving on all
other parties and filing with the Registrar the original and five
copies of amemorandum of argument not exceeding 10 pages.

(2) Rule 73 of the Rulesis amended by adding the following
after subrule (5):

(6) Within 10 days after the service of the response, the appli-
cant may reply by serving on al parties and filing with the Regis-
trar the original and five copies of a memorandum of argument
not exceeding five pages.

38. Subrule 83(2) of the Rulesisreplaced by the following:

(2) The party awarded costs shall, within six months after the
order setting out the final decision on costs, serve on all parties
who are liable to pay, and file with the Registrar, a notice of taxa-
tion in Form 83A together with a bill of costsin Form 83B.

du registraire en vertu de larégle 67, ordonner la suspension dela
procédure aux conditions qu’il estime indiquées.

(2) Il peut aussi, sur requéte ou sur présentation d’ une demande
du registraire en vertu de la régle 67, ordonner qu’ aucun autre
document ne soit dépose par une partie relativement a une procé-
dure, s'il est convaincu que le dépdt d autres documents par la
partie serait vexatoire ou fait dans un but irrégulier.

67. (1) Aprés avoir envoyé un préavis conforme au formu-
laire 67 alapartie visée aux paragraphes 66(1) ou (2) et une copie
du préavis aux autres parties, le registraire peut, a I’ expiration du
délai prévu au paragraphe (2), demander a un juge de rendre une
ordonnance en vertu des paragraphes 66(1) ou (2), selon le cas.

(2) Dans les dix jours suivant la réception du préavis du regis-
traire, toute partie peut signifier une réponse aux autres parties et
la déposer aupres du registraire.

34. Le paragraphe 69(2) des mémes regles est remplacé par
ce qui suit :

(2) Sur confirmation de la date d’audition de I'appel par la
Cour et au plus tard le premier jour de chaque session prévue a
I'article 32 de la Loi, le registraire diffuse la liste des appels a
entendre, dans I’ ordre de leur inscription au réle, et envoie un avis
d’ audition conforme au formulaire 69 atoutes les parties.

35. L’alinéa 70d) des mémes r égles est abrogeé.

36. (1) Le paragraphe 71(3) des mémes regles est remplacé
par ce qui suit :

(3) L’intimé ou I’intervenant qui omet de signifier et de dépo-
ser son mémoire dans le délai prévu aux regles 36 ou 37, ou fixé
par une ordonnance de la Cour, d'un juge ou du registraire, selon
le cas, n'est pas admis a plaider en appel, sauf ordonnance con-
traire d’ un juge sur requéte.

(2) L’alinéa 71(5)d) des mémesregles est abrogé.

37. (1) Le paragraphe 73(5) de la version anglaise des mé-
mes regles est remplacé par ce qui suit :

(5) A respondent may respond to a motion for reconsideration
within 10 days of its acceptance for filing by serving on all other
parties and filing with the Registrar the original and five copies of
amemorandum of argument not exceeding 10 pages.

(2) L’article 73 des mémes régles est modifié par adjonc-
tion, aprésle paragraphe (5), de ce qui suit :

(6) Dans les dix jours suivant la signification de la réponse, le
requérant peut présenter une réplique en la signifiant aux autres
parties et en déposant aupres du registraire I’ original et cinq co-
pies d’ un mémoire d’ au plus cing pages.

38. Le paragraphe 83(2) des mémes régles est remplacé par
ce qui suit :

(2) Dans les six mois suivant I’ ordonnance qui tranche définiti-
vement la question des dépens, |la partie qui les obtient signifie
aux parties tenues de les payer et dépose aupres du registraire un
avis de taxation des dépens conforme au formulaire 83A, accom-
pagné d’un mémoire de frais conforme au formulaire 83B.
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39. Rule 85 of the Rulesisreplaced by the following:

85. Except in the case of a proceeding commenced under a
provision of the Criminal Code,

(a) if aproceeding is discontinued or dismissed as abandoned,
a respondent is entitled to have their costs taxed by the Regis-
trar without a further order, unless the Court or a judge other-
wise orders; and

(b) if amotion for an extension of time that is submitted for de-
cision in accordance with subrule 51(3) is denied, a respondent
is entitled to have their costs taxed on the application for leave
to appea by the Registrar without a further order, unless the
Court or ajudge otherwise orders.

40. Subrule 86(1) of the Rulesisreplaced by the following:

86. (1) Money deposited as security under paragraph 60(1)(b)
of the Act may be paid out of Court on motion to the Registrar or
by sending a letter to the Registrar in which al the parties af-
fected have consented.

41. The Rules are amended by adding the following after
Rule 92:

Changes Affecting the Record

92.1 Counsel or their agents shall advise the Court in writing of
any changes that affect the record in any motion, application for
leave to appea or appeal. When necessary, a party shal bring a
motion to adduce new evidence to bring the change to the atten-
tion of the Court.
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39. L’article 85 des mémes régles est remplacé par ce qui
suit :

85. Sauf dans le cas d'une procédure intentée en vertu du Code
criminel, I'intimé adroit :

a) en cas de désistement d’ une procédure ou de rejet au motif

de péremption, a la taxation de ses dépens par le registraire

sans autre ordonnance, sauf ordonnance contraire de la Cour ou

d’ unjuge;

b) en cas de rejet d’ une requéte en prorogation de délai présen-

tée conformément au paragraphe 51(3), a la taxation par le re-

gistraire, sans autre ordonnance, de ses dépens sur la demande

d’ autorisation d' appel, sauf ordonnance contraire de la Cour ou

d’ unjuge.

40. Le paragraphe 86(1) des mémes regles est remplacé par
ce qui suit :

86. (1) Les sommes déposées atitre de cautionnement en appli-
cation de I'ainéa 60(1)b) de la Loi peuvent étre restituées sur
présentation d’ une requéte au registraire ou par envoi d une lettre
a celui-ci dans laquelle toutes les parties intéressées consentent a
larestitution.

41. Les mémes regles sont modifiées par adjonction, apreés
I’article 92, de ce qui suit :

Changements ayant un incidence sur le dossier

92.1 Les procureurs ou leurs correspondants avisent la Cour
par écrit de tout changement ayant une incidence sur le dossier
dans toute requéte, toute demande d’ autorisation d’ appel ou tout
appel. Au besoin, une partie peut, par requéte, demander |’ autori-
sation de présenter de nouveaux ééments de preuve pour porter le
changement ala connaissance de la Cour.
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42. Form 22 of the Rulesisreplaced by the following:

FORM 22

GENERAL HEADING

IN THE SUPREME COURT OF CANADA
(ON APPEAL FROM (NAME OF COURT APPEALED FROM))

BETWEEN:
(Name — as it appears on the judgment from the court appealed from)

Rule 22

File Number:

Applicant (on application for leave) or

Appellant (on appeal)

(status of party in the court appealed from)

and

(Name — as it appears on the judgment from the court appealed from)

Respondent

(status of party in the court appealed from)

(TITLE OF DOCUMENT)
(NAME AND STATUS OF PARTY FILING DOCUMENT)
(section of the Act or these Rules on which document is based)

NOTE: 1) The style of cause shall name only those listed under subrule 22(2) or (3), as the case may be.

2) If two or more applicants or appellants each file their own notice of application for leave to appeal or notice of appeal,

as the case may be, the style of cause in subsequent documents shall be set out as follows:

BETWEEN
(Style of cause setting out name of applicant or appellant and respondent)

AND BETWEEN

(Style of cause setting out name of other applicant or appellant and respondent)
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42. Leformulaire 22 des mémesrégles est remplacé par ce qui suit :

FORMULAIRE 22

EN-TETE

COUR SUPREME DU CANADA )
(EN APPEL DE (DESIGNATION DE LA JURIDICTION INFERIEURE))

ENTRE:
(nom— tel qu'il apparait sur lejugement de la juridiction inférieure)
Demandeur (sur demande d’ autorisation d’ appel) ou
appelant (sur appel)
(qualité de la partie devant la juridiction inférieure)
-et-
(nom— tel qu’il apparait sur le jugement de la juridiction inférieure)

Intimé
(qualité de la partie devant la juridiction inférieure)

Regle 22

Numéro du dossier :

(TITRE DU DOCUMENT) ]
(NOM ET QUALITE DE LA PARTIE QUI DEPOSE
LE DOCUMENT)
(disposition de la loi ou des présentes régles sur
laquelle le document est fondé)

REMARQUES: 1) L’intitulé ne doit porter que les noms des personnes mentionnées aux paragraphes 22(2) ou (3) des présentes

régles, selon le cas.

2) S deux ou plusieurs demandeurs ou appelants déposent chacun un avis de demande d’ autorisation d appel ou
un avisd appel, selon le cas, I'intitulé des documents subséquents doit prendre la forme suivante :

ENTRE

(Intitulé portant le nom du demandeur ou de I’ appelant et de I’intimé)

ET ENTRE

(Intitulé portant le nom de I’ autre demandeur ou appelant et de |’ autre intimé)
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43. Forms 25A and 25B of the Rules are replaced by the following:

FORM 25A Rule 25

NOTICE OF APPLICATION FOR LEAVE TO APPEAL
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that (name) hereby applies for leave to appeal to the Court, pursuant to (cite the section of the Act or these Rules
under which the application for leave is made), from the judgment of the (name of the court appealed from and file number from that
court) made (date), and for (insert the nature of order or relief sought) or any further or other order that the Court may deem appropri-
ate;

AND FURTHER TAKE NOTICE that this application for leave is made on the following grounds: (set out concisely and number
each ground on which the application is made).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

SIGNED BY (signature of counsel or party or agent)

Applicant Agent (if any)
(Counsd’s (or party's, if unrepresented) name, address and (Agent’s name, address and tel ephone number, and fax number
telephone number, and fax number and e-mail address (if any)) and e-mail address (if any))

ORIGINAL TO:  THE REGISTRAR

COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of every party and all other
parties and intervenersin the court appealed from)

NOTICE TO THE RESPONDENT: A respondent may serve and file a memorandum in response to this application for leave to appeal
within 30 days after service of the application. If no response isfiled within that time, the Registrar will submit this application for
leave to appeal to the Court for consideration pursuant to section 43 of the Supreme Court Act.

(A notice of application for leave to appeal must be accompanied by the certificate in Form 25B and, if applicable, by the certificatein
Form 25C.)
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FORM 25B Rule 25

CERTIFICATE (COUNSEL OR AGENT OF THE APPLICANT OR APPELLANT)
(General Heading — Use Form 22)

I (name), (counsel or agent) for (name of applicant or appellant), hereby certify that

(a) (state whether there is a sealing order or ban on the publication of evidence or the names or identity of a party or witness,
give the details of the sealing order or ban, if any, and include a copy of any written order); and

(b) (state whether there is confidential information on the file that should not be accessible to the public by virtue of specific legis-
lation and include a copy of the applicable provision of the legidation).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

(Counsel or agent) for the (applicant or appellant)

(Sgnature)

ORIGINAL TO:  THE REGISTRAR

COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of every party)

(Include a copy of any written order.)
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FORM 25C Rule 25

CERTIFICATE (COUNSEL OR AGENT OF THE APPLICANT OR APPELLANT)
(General Heading — Use Form 22)

I (name), (counsel or agent) for (name of applicant or appellant), hereby certify that (if a judge’s previous involvement or connec-
tion with the case would result in it being inappropriate for that judge to take part in the adjudication on the proceedings in the Court,
set out the issues).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

(Counsel or agent) for the (applicant or appellant)

(Sgnature)

ORIGINAL TO: THE REGISTRAR

COPIES TO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of every party)
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43. Lesformulaires 25A et 25B des mémesr egles sont remplacés par ce qui suit :

FORMULAIRE 25A Régle 25

AVISDE DEMANDE D’AUTORISATION D’ APPEL
(En-téte: formulaire 22)

SACHEZ que (hom) demande |’ autorisation de se pourvoir en appel devant la Cour contre le jugement de (nom de la juridiction in-
férieure et numéro de dossier de cette juridiction) prononcé le , en vertu de (indiquer la disposition de la loi
ou des présentes régles sur laquelle la demande d’ autorisation d’appel est fondée), pour obtenir (indiquer la nature de I’ ordonnance
ou du redressement demandé) ou toute autre ordonnance que la Cour estime indiquée.

SACHEZ DE PLUS que la demande d' autorisation d’ appel est fondée sur les moyens suivants : (indiquer de fagon concise, par pa-
ragraphe numéroté, chacun des moyens sur lesquels la demande est fondée).

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Demandeur Correspondant

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, (le cas échéant)

numéro de télécopieur et adresse éectronique du procureur (ou (Nom, adresse et numéro de téléphone t, |e cas échéant,

de la partie non représentée)) numeéro de télécopieur et adresse électronique du
correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone €t, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des

parties ainsi que ceux des autres parties et des intervenants devant la juridiction inférieure)

AVISA L’'INTIME : L’intimé peut signifier et déposer un mémoire en réponse a la demande d’ autorisation o appel dans les trente
jours suivant la signification de celle-ci. S aucune réponse n’' est déposée dans ce délai, le registraire soumettra la demande
d’autorisation d’appel a |’ examen de la Cour conformément a I’ article 43 dela Loi sur la Cour supréme.

(L"avis de demande d’ autorisation d’ appel doit étre accompagné du formulaire 25B €, le cas échéant, du formulaire 25C.)
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FORMULAIRE 25B Régle 25

ATTESTATION (DU PROCUREUR OU CORRESPONDANT DU DEMANDEUR OU DE L’APPELANT)
(En-téte ; formulaire 22)

Je soussigné(e), (nom), (procureur ou correspondant) de (nom du demandeur ou de I’ appelant), certifie que :

a) (Indiquer s'il existe une ordonnance de mise sous scellés ou une obligation de non-publication de la preuve ou du nom ou de
I’identité d’ une partie ou d’un témoin, donner les détails de I’ ordonnance ou de I’ obligation et inclure une copie de toute ordon-
nance écrite.)

b) (Indiquer si le dossier comporte des renseignements confidentiels auxquels, aux termes de dispositions |égislatives particulie-
res, le public ne doit pas avoir acces et inclure une copie des dispositions | égidlatives.)

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

(Procureur ou correspondant) (du demandeur ou de I" appelant),

(Sgnature)
ORIGINAL : REGISTRAIRE
COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone t, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse éectronique des

autres parties)

(Inclure une copie de I’ ordonnance écrite.)
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FORMULAIRE 25C Régle 25

ATTESTATION (DU PROCUREUR OU CORRESPONDANT DU DEMANDEUR OU DE L’APPELANT)
(En-téte : formulaire 22)

Je soussigné(e), (nom), (procureur ou correspondant) de (nom du demandeur ou de I’ appelant), certifie que (dans le cas ou il ne se-
rait pas indiqué que le juge prenne part a la décision de la Cour en raison de sa participation antérieure a I’ affaire ou de I’ existence
d’un lien entre lui et celle-ci, énoncer les questions soulevées).

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

(Procureur ou correspondant) (du demandeur ou de I’ appelant),

(Sgnature)
ORIGINAL : REGISTRAIRE
COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone e, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse éectronique des

autres parties)
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44, Form 29 of the French version of the Rulesis replaced 44, Le formulaire 29 de la version francaise des mémes re-
by the following: gles est remplacé par ce qui suit :
FORMULAIRE 29 Regle 29

AVISDE DEMANDE D’AUTORISATION D' APPEL INCIDENT
(En-téte: utiliser le formulaire 22 et I’intitulé de la demande d’ autorisation d’appel ou I'intitulé de I’ appel, selon le cas)

SACHEZ que (nom) demande I’ autorisation de se pourvoir en appel incident devant la Cour contre le jugement de (nom de la juri-
diction inférieure et numéro de dossier de cette juridiction) prononcé le 20__, en vertu de (indiquer la dis-
position de la loi ou des présentes régles sur laquelle la demande d’ autorisation d’ appel incident est fondée), pour obtenir (indiquer la
nature de I’ ordonnance ou du redressement demandé) ou toute autre ordonnance que la Cour estime indiquée.

SACHEZ DE PLUS que lademande d' autorisation d’ appel incident est fondée sur les moyens suivants : (indiquer de fagon concise,
par paragraphe numéroté, chacun des moyens sur lesquelsla demande est fondée).

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Intimé Corespondant (le cas échéant)

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant,
numéro de télécopieur et adresse électronique du procureur (ou numéro de télécopieur et adresse électronique du

de la partie non représentée)) correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse éectronique des

parties ainsi que ceux des autres parties et des intervenants devant la juridiction inférieure)

AVIS AU DEMANDEUR : Le demandeur peut signifier et déposer un mémoire en réponse a la demande d’ autorisation d’ appel inci-
dent dans les trente jours suivant la signification de celle-ci.
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45. Form 33 of the Rulesisreplaced by the following:
FORM 33 Rule 33

NOTICE OF APPEAL
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that, pursuant to leave granted by the Court on (date), (name of appellant) hereby appeals to the Supreme Court of
Canada from the judgment of the (name of the court appealed from) made on (date);

OR

TAKE NOTICE that (name) hereby appeals as of right to the Supreme Court of Canada from the judgment of the (name of the court
appealed from) made on (date) pursuant to (set out the provision(s) of the statute that authorizes the appeal);

(In the case of an appeal under paragraph 691(1)(a), (2)(a), 692(3)(a) or 693(1)(a) of the Criminal Code, state the following:)

AND FURTHER TAKE NOTICE that the dissenting judgment of the court appealed from is, in whole or in part, based on the
following questions of law: (as specified in the judgment issued pursuant to section 677 of the Criminal Code).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).
SIGNED BY (signature of counsel or party or agent)

Appellant Agent
(Counsdl’s (or party’sif unrepresented) name, address and (Agent’s name, address and tel ephone number, and fax number
telephone number, and fax number and e-mail address (if any)) and e-mail address (if any))

ORIGINAL TO:  THE REGISTRAR

COPIES TO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of every party and all other
parties and intervenersin the court appealed from)

(In the case of an appeal as of right, include a copy of the judgment and reasons for judgment appealed from and a copy of the
certificate in Form 25B and, if applicable, the certificate in Form 25C.)
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45, Leformulaire 33 des mémesrégles est remplacé par ce qui suit :

FORMULAIRE 33 Regle 33
AVISD’'APPEL
(En-téte: formulaire 22)
SACHEZ que (nom de I’appelant), donnant suite a I’ autorisation d' appel accordée le 20, interjette
appel ala Cour supréme du Canada du jugement de (nomde la juridiction inférieure) prononcé le 20 .
ou

SACHEZ que (nom) interjette appel de plein droit ala Cour supréme du Canada du jugement de (nom de la juridiction inférieure)
prononcé le 20__, en vertu de (disposition(s) autorisant | appel).

(Dansle cas d’'un appel interjeté en vertu des alinéas 691(1)a) ou (2)a), 692(3)a) ou 693(1)a) du Code criminel, indiquer ce qui suit :)

SACHEZ DE PLUS que la dissidence de la juridiction inférieure porte, en tout ou en partie, sur les questions de droit suivantes
(selon les motifs énoncés dans le jugement en vertu del’article 677 du Code criminel) :

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Appelant Correspondant

(Nom, adresse et numéro de téléphone t, le cas échéant, (Nom, adresse et numéro de téléphone t, |e cas échéant,
numeéro de télécopieur et adresse électronique du procureur (ou numéro de télécopieur et adresse électronique du

de la partie non représentée)) correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des

parties ainsi que ceux des autres parties et des intervenants devant la juridiction inférieure)

(Dans le cas d'un appel de plein droit, annexer une copie du jugement et des motifs du jugement de la juridiction inférieure et une
copie de |’ attestation conforme au formulaire 25B et, le cas échéant, une copie de I’ attestation conforme au formulaire 25C.)
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46. Form 39 of the Rulesisreplaced by the following:
FORM 39 Rule 39

CERTIFICATE OF COUNSEL (RESPONDENT)
(General Heading — Use Form 22)

I (name), (counsel or agent) for the respondent, hereby certify that the annexed record contains only so much of the pleadings, evi-
dence, affidavits and other documents as is necessary to raise the question for the decision of the Court.

And | do further certify that | have closely examined the record and verily believe that it is a true and correct reproduction of the
originals and that the same has been proofread.

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

(Counsel or agent) for the respondent

(Sgnature)
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46. Leformulaire 39 des mémesrégles est remplacé par ce qui suit :

FORMULAIRE 39 Régle 39

ATTESTATION DU PROCUREUR (INTIME)
(En-téte: formulaire 22)

Je soussigné(e), (nom), (procureur ou correspondant) de I’intimé, certifie que le dossier ci-joint fait état des seuls actes de procédure,
preuves, affidavits et autres documents nécessaires pour saisir la Cour de laquestion en litige.

Je certifie en outre que j’ai examiné attentivement |le dossier et je suis convaincu(e) qu'il s agit d' une reproduction fidéle et exacte
des originauix et que la correction d’ épreuves a été faite.

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

(Procureur ou correspondant) de I’ intimé

(Sgnature)
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47. Forms 47, 52 and 61A of the Rules are replaced by the following:
FORM 47 Rule 47

NOTICE OF MOTION TO A JUDGE OR THE REGISTRAR
(General Heading — Use Form 22 and style of cause for application for leave or appeal,
as the case may be; may be abbreviated in accordance with subrule 22(3.1))

TAKE NOTICE that (name) hereby applies to (a judge or the Registrar of the Court, as the case may be) pursuant to (cite section of
the Act or these Rules under which the motion is made), for an order for (insert nature of the order or relief sought) or any further or
other order that the (judge or Registrar) may deem appropriate;

AND FURTHER TAKE NOTICE that the motion shall be made on the following grounds: (set out concisely and number each
ground on which the motion is made).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).
SIGNED BY (signature of counsel or party or agent)

Applicant to the motion Agent
(Counsd’s (or party’s, if unrepresented) name, address and (Agent’s name, address and tel ephone number, and fax number
telephone number, and fax number and e-mail address (if any)) and e-mail address (if any))

ORIGINAL TO:  THE REGISTRAR
COPIES TO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of all other parties)

NOTICE TO THE RESPONDENT TO THE MOTION: A respondent to the motion may serve and file a response to this motion
within 10 days after service of the motion. If no response is filed within that time, the motion will be submitted for consideration to a
judge or the Registrar, as the case may be.

If the motion is served and filed with the supporting documents of the application for |eave to appeal, then the Respondent may serve
and file the response to the motion together with the response to the application for leave.

(In the case of an originating motion, include a copy of the judgment and reasons for judgment appealed from and a copy of the
certificate in Form 25B and, if applicable, the certificate in Form 25C.)
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FORM 52 Rule 52

NOTICE OF MOTION TO THE COURT
(General Heading — Use Form 22 and style of cause for application for leave or appeal, as the case may be)

TAKE NOTICE that (name) hereby applies to the Court, pursuant to (cite section of the Act or these Rules under which the motion is
made), for an order for (insert nature of the order or relief sought) or any further or other order that the Court may deem appropriate;

AND FURTHER TAKE NOTICE that the motion shall be made on the following grounds: (set out concisely and number each
ground on which the motion is made).

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).
SIGNED BY (signature of counsel or party or agent)

Applicant to the motion Agent
(Counsdl’s (or party’s, if unrepresented) name, address and (Agent’s name, address and tel ephone number, and fax number
telephone number, and fax number and e-mail address (if any)) and e-mail address (if any))

ORIGINAL TO: THE REGISTRAR
COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of all other parties)

NOTICE TO THE RESPONDENT TO THE MOTION: A respondent to the motion may serve and file a response to this motion
within 10 days after service of the motion.

(In the case of an originating motion, include a copy of the judgment and reasons for judgment appealed from and a copy of the
certificatein Form 25C.)
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FORM 61A Rule 61

NOTICE OF CONSTITUTIONAL QUESTION
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that, pursuant to the order of the Chief Justice (or other judge) made on (date), the constitutional question(s) in the
appeal from the judgment of the (name of court appealed from) made on (date), are attached to this Form;

AND TAKE NOTICE that any notice of intervention in Form 61B in the appeal must be served on all other parties and filed with
the Registrar of the Supreme Court of Canada within four weeks after the service of this notice.

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).
SIGNED BY (signature of counsel or party or agent)

Applicant to the motion Agent
(Counsdl’s (or party’s, if unrepresented) name, address and (Agent’s name, address and tel ephone number, and fax number
telephone number, and fax number and e-mail address (if any)) and e-mail address (if any))

ORIGINAL TO: THE REGISTRAR
COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of attorneys general)

(Attach a copy of the order of constitutional question(s) and reasons for the judgment appealed from.)
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47. Lesformulaires 47, 52 et 61A des mémesrégles sont remplacés par ce qui suit :
FORMULAIRE 47 Regle 47

AVISDE REQUETE A UN JUGE OU AU REGISTRAIRE
(En-téte: utiliser le formulaire 22 et I’intitulé de la demande d’ autorisation d’appel ou I'intitulé de I’ appel,
selon le cas; I'intitulé peut étre abrégé conformément au paragraphe 22(3.1) des présentes régles)

SACHEZ que (nom) s adresse a (un juge ou au registraire, selon le cas), en vertu de (indiquer la disposition de la loi ou des
présentes regles sur laquelle la requéte est fondée), pour obtenir (indiquer la nature de I’ ordonnance ou du redressement demandé) ou
toute autre ordonnance que (le juge ou le registraire) estime indiquée.

SACHEZ DE PLUS que la requéte est fondée sur les moyens suivants : (indiquer de fagon concise, par paragraphe numéroté,
chacun des moyens sur lesquels la requéte est fondée).

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Requérant Correspondant

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant,
numeéro de télécopieur et adresse électronique du procureur (ou numéro de télécopieur et adresse électronique du

de la partie non représentée)) correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des

autres parties)

REMARQUE : L’intimé a la requéte peut signifier et déposer un mémoire en réponse a la requéte dans les dix jours suivant la
signification de celle-ci. S aucune réponse n’'est déposée dans ce délai, la requéte sera soumise pour décision a un juge ou au
registraire, selon le cas.

S la requéte est signifiée et déposée avec les documents a I'appui de la demande d’autorisation d’appel, I'intimé peut déposer et
signifier la réponse a la requéte avec la réponse a la demande d’ autorisation d’ appel .

(Dans le cas d'une requéte introductive d’instance, annexer une copie du jugement et des motifs du jugement de la juridiction
inférieure et une copie de I'attestation conforme au formulaire 25B et, le cas échéant, une copie de I'attestation conforme au
formulaire 25C.)
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FORMULAIRE 52 Régle 52

AVISDE REQUETE A LA COUR
(En-téte: utiliser le formulaire 22 et Iintitulé de la demande d’ autorisation d’appel ou I'intitulé de I’ appel, selon |e cas)

SACHEZ que (nom) s adresse ala Cour en vertu de (indiquer la disposition de la loi ou des présentes regles sur laquelle la requéte
est fondée) pour obtenir (indiquer la nature de I’ ordonnance ou du redressement demandé) ou toute autre ordonnance que la Cour
estime indiquée.

SACHEZ DE PLUS que la requéte est fondée sur les moyens suivants : (indiquer de fagon concise, par paragraphe numéroté,
chacun des moyens sur lesquels la requéte est fondée).

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Regquérant Correspondant

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant,
numéro de télécopieur et adresse éectronique du procureur (ou numéro de télécopieur et adresse électronique du

de la partie non représentée)) correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des

autres parties)

AVIS A L’'INTIME : L’intimé & la requéte peut signifier et déposer un mémoire en réponse a la requéte dans les dix jours suivant la
signification de celle-ci.

(Dans le cas d'une requéte introductive d'instance, annexer une copie du jugement et des motifs du jugement de la juridiction
inférieure et une copie de I’ attestation conforme au formulaire 25C.)
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FORMULAIRE 61A Régle 61

AVISDE QUESTION CONSTITUTIONNELLE
(En-téte : formulaire 22)

SACHEZ que, par suite de I’ordonnance du Juge en chef (ou d’'un autre juge) rendue le 20, la(les)

question(s) constitutionnelle(s) soulevée(s) dans I'appel du jugement de (nom de la juridiction inférieure) prononcé le
20 est (sont) annexée(s) ci-apres.

SACHEZ DE PLUS que tout avis d’intervention établi selon le formulaire 61B doit étre signifié a toutes les autres parties et déposé
aupres du registraire de la Cour supréme du Canada dans les quatre semaines suivant la signification du présent avis.

Fait a (localité et province ou territoire) le 20

SIGNATURE (procureur ou partie ou correspondant)

Regquérant Correspondant

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant,

numéro de télécopieur et adresse éectronique du procureur (ou numéro de télécopieur et adresse électronique du

de la partie non représentée)) correspondant)

ORIGINAL : REGISTRAIRE

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des
procureurs généraux)

(Annexer une copie de I’ ordonnance formulant la (les) question(s) constitutionnelle(s) et des motifs du jugement dont appel.)
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48. Forms 64, 65 and 67 of the Rules arereplaced by the following:

FORM 64 Rule 64

NOTICE OF INTENTION TO DISMISSAPPLICATION FOR LEAVE FOR DELAY
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that (name) has not served and filed all the documents required under Rule 25 of the Rules of the Supreme Court of
Canada for this application for leave within the time set out in paragraph 58(1)(a) of the Supreme Court Act or the time extended under
subsection 59(1) of that Act.

AND FURTHER TAKE NOTICE that a judge may dismiss the application for leave to appea as abandoned if the time for serving
and filing the materials is not extended by a judge on motion. The applicant must serve and file the motion for an extension of time
within 20 days after the receipt of this notice.

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

Registrar
ORIGINAL TO:  THE APPLICANT

(Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any))

COPIES TO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any) of all other parties)

1294



2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19  Gazette du Canada Partie I, Vol. 140, n° 19 SOR/DORS/2006-203

FORM 65 Rule 65

NOTICE OF INTENT TO DISMISSAPPEAL FOR DELAY
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that (name) has not served and filed a notice of appea within the time set out in paragraph 58(1)(b) of the Supreme
Court Act or the time extended under subsection 59(1) of that Act;

AND FURTHER TAKE NOTICE that ajudge may dismiss the appeal as abandoned if the time for serving and filing the notice of
appeal is not extended by a judge on motion. The appellant must serve and file the motion for an extension of time within 20 days after
service of thisnotice.

OR

TAKE NOTICE that (name) has not served and filed the appellant’s record and factum within the time set out in Rule 35 of the
Rules of the Supreme Court of Canada;

AND FURTHER TAKE NOTICE that ajudge may dismiss the appeal as abandoned if the time for serving and filing the appellant’ s
record and factum is not extended by a judge on motion. The appellant must serve and file the motion for an extension of time within
20 days after the receipt of this notice.

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

Registrar
ORIGINAL TO:  THE APPELLANT

(Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any))

COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of all other parties)
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FORM 67 Rule 67

NOTICE OF REQUEST — VEXATIOUS PROCEEDING
(General Heading — Use Form 22)

TAKE NOTICE that, pursuant to subrule 67(1) of the Rules of the Supreme Court of Canada, the Registrar may request a judge to
make an order staying the proceedings, and, if the judge is satisfied that (name) is conducting a proceeding in a vexatious manner, the
judge may order a stay of proceedings.

OR

TAKE NOTICE that, pursuant to subrule 67(1) of the Rules of the Supreme Court of Canada, the Registrar may request a judge to
make an order that no further document be filed relating to a proceeding, and, if the judge is satisfied that the filing of further
documents would be vexatious or made for an improper purpose, the judge may order that no further documents be filed.

Dated at (place and province or territory) this (date) day of (month), (year).

Registrar

ORIGINAL TO: THE PARTY
(Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any))
COPIESTO: (Name, address and telephone number, and fax number and e-mail address (if any), of all other parties)

NOTICE TO THE PARTIES: The parties may serve and file a response to this notice within 10 days after receipt of this notice.
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48. Lesformulaires 64, 65 et 67 des mémesr egles sont remplacés par ce qui suit :

FORMULAIRE 64 Régle 64

PREAVIS DE REJET DE LA DEMANDE D’AUTORISATION D’ APPEL POUR CAUSE DE RETARD
(En-téte: formulaire 22)

SACHEZ que (nom) n’a pas signifié ni déposé les documents exigés par la régle 25 des Regles de la Cour supréme du Canada pour
lademande d’ autorisation dans le délai prévu al’alinéa58(1)a) delaLoi sur la Cour supréme ou prorogé en vertu du paragraphe 59(1)
decetteloi.

SACHEZ DE PLUS qu'un juge peut rejeter la demande d’ autorisation d'appel au motif de péremption a moins qu’un juge ne
proroge, sur requéte, le délai de signification et de dép6t des documents. Le demandeur doit signifier et déposer sa requéte en
prorogation de délai dans les vingt jours suivant la réception du présent préavis.

Fait a (localité et province ou territoire), le 20
Registraire
ORIGINAL : DEMANDEUR

(Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique)

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone €t, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des
autres parties)
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FORMULAIRE 65 Régle 65

PREAVIS DE REJET DE L'APPEL POUR CAUSE DE RETARD
(En-téte : formulaire 22)

SACHEZ que (nom) n’a pas signifié ni déposé d’ avis d’ appel dansle délai prévu al’alinéa 58(1)b) delaLoi sur la Cour supréme ou
dansledéai prorogé aux termes du paragraphe 59(1) de cette loi.

SACHEZ DE PLUS qu’un juge peut rejeter I’ appel au motif de péremption a moins qu’un juge ne proroge, sur requéte, le délai de
signification et de dépbt de I’avis d’ appel. L' appelant doit signifier et déposer sa requéte en prorogation de délai dans les vingt jours
suivant lasignification du présent préavis.

ou

SACHEZ que (nom) n’a pas signifié ni déposé son dossier et son mémoire dans le délai prévu alarégle 35 des Regles de la Cour
supréme du Canada.

SACHEZ DE PLUS qu'un juge peut rejeter I’ appel au motif de péremption a moins qu’un juge ne proroge, sur requéte, le délai de
signification et de dépbt du dossier et du mémoire. L’ appelant doit signifier et déposer sa requéte en prorogation de délai dans les vingt
jours suivant la réception du présent préavis.

Fait a (localité et province ou territoire), le 20 .
Registraire
ORIGINAL : APPELANT

(Nom, adresse et numéro de téléphone &, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique)

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des
autres parties)
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FORMULAIRE 67 Régle 67

PREAVIS (PROCEDURE VEXATOIRE)
(En-téte : formulaire 22)

SACHEZ que, conformément au paragraphe 67(1) des Regles de la Cour supréme du Canada, le registraire peut demander aun juge
d’ ordonner la suspension de la procédure, et ce dernier pourralefaire s'il est convaincu que (nom) agit de fagon vexatoire.

ou

SACHEZ que, conformément au paragraphe 67(1) des Régles de la Cour supréme du Canada, le registraire peut demander a un juge
d’ ordonner qu’ aucun autre document ne soit déposeé relativement a une procédure, et ce dernier pourrale faire s'il est convaincu quele
dépdt d’ autres documents serait vexatoire ou fait dans un but irrégulier.

Fait a (localité et province ou territoire), le 20 .
Registraire
ORIGINAL : PARTIE VISEE

(Nom, adresse et numéro de téléphone &, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique)

COPIES: (Nom, adresse et numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro de télécopieur et adresse électronique des
autres parties)

REMARQUE : Les parties peuvent signifier et déposer une réponse au présent préavis dans les dix jours suivant la réception de celui-
Ci.
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49. Form 83B of the Rulesisreplaced by the following:

FORM 83B Rule 83

BILL OF COSTS
(General Heading — Use Form 22)

Fees Disbursements
Item (see Schedule B, Part 1) (see Schedule B, Part 2)
1. (Insert each applicableitem| $ $
pursuant to the tariff set out
in Schedule B)
SUBTOTAL $ $
TOTAL $ $

(The following is to be completed by the Registrar.)
Taxed and allowed at the sum of $

Registrar

This day of .20
(Attach receipts for disbursements over $50.)
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49, Leformulaire 83B des mémesregles est remplacé par ce qui suit :

FORMULAIRE 83B

Regle 83

MEMOIRE DE FRAIS
(En-téte: formulaire 22)

Droits Débours
Poste (voir I'annexe B, partie 1) (voir I'annexe B, partie 2)
1. (Indiquer chaque poste $ $
applicable du tarif établi a
I’annexe B)
TOTAL PARTIEL $ $
TOTAL $ $

(A remplir par leregistraire.)

Dépens taxés et adjugés pour |lasomme de $
Registraire
Le 20

(Annexer lesregus pour les déboursde plusde 50 $.)

50. Schedules A and B to the Rules are replaced by the
Schedules A and B set out in the schedule to these Rules.

TRANSITIONAL PROVISION

51. The Rulesthat arein force on the day before the day on
which these Rules come into for ce continue to apply in respect
of all casesif the notice of appeal has been filed before the day
on which these Rules come into force.

COMING INTO FORCE
52. These Rules comeinto force on October 13, 2006.

50. Les annexes A et B des mémes régles sont remplacées
par les annexes A et B figurant a I’annexe des présentes ré-
gles.

DISPOSITION TRANSITOIRE

51. Les Régles de la Cour supréme du Canada, dans leur
version antérieure a I’entrée en vigueur des présentes régles,
continuent de s'appliquer a toutes les instances pour lesquel-
les I'avis d’appdl a été déposé avant la date de cette entrée en
vigueur.

ENTREE EN VIGUEUR

52. Les présentes regles entrent en vigueur le 13 octo-
bre 2006.
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SCHEDULE
(Rule 50)

SCHEDULE A
(Rule 82)

TARIFF OF FEESTO BE PAID TO THE REGISTRAR OF THE SUPREME COURT OF CANADA

1. On thefiling of
(a) anotice of application for leave, notice of appeadl if |leave to appeal is not required or notice of

FEFEIEIICE. ...ttt b bbb e b b E R R R £ R bR e R R R R R ARt E b bt n bt $75

(The fee does not apply to a notice of application for leave to cross-appeal.)

(o) I e Lot 420 o] o S $75

[(&) = ale e =Y o = o S $75
2. For making photocopies or printing copies from microfilm, per page,

(Y I o)V o 1N [ 5= - i SRS $1

(Thereis no additional fee for regular mailing, faxing or electronically transmitting the photocopies.)

(D) DY SEIF-SEIVICE ..ottt ettt e e s e e st e st e st e s e e st e Rt e n e e st et en s et et e tente e es $ 0.50
3. For printing copies or transmitting electronic copies of existing electronic documents, per electronic

o [oToi U091 0| OSSOSO $10
4, For certification of @copy Of @ AOCUMENL.........cceiiiieiiieiesiese et e e e e e e s e e e ssesaeseeseens $20
5. For Registrar’ s certificate attesting to the state of proceedings in any matter or certifying that there are no

SUCKH PTOCEEINGS ... vveveeteeteeteeteetee st eteeteeseeteeseeseeseeseaseeseaseesesseeseeseeseeseeseaseeseaseeseaseaseaseeseeseaseeseeseaseaseasensensensensenns $20
LS o g = 0] g I o= Y/ TS $50
7. For each copy Of reasons fOr JUAGMENT.........c.cuiiiiiirininirie sttt e e e $15
8. For the Bulletin of Proceedings,

(2) @NINAIVIAUAI ISSUE ...ovevieeeieieieestcee ettt ettt e s e e et ese et et e se e ese e e seneesene e e nneseesenrenenes $15

(D) @n ANNUEL SUDSCIIPLION ..iuveviiieeeieisiisie et ee et sae e te st e e sesaesesse e sse e e se st ese st esense e esesaesensesenseenseseesensenenes $300

Any person may be exempted from paying any of the above fees, in specia cases, a the Registrar's
discretion.
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SCHEDULE B
(Rule 83)
TARIFF OF FEES AND DISBURSEMENTSTO BE TAXED BETWEEN
PARTIESIN THE SUPREME COURT OF CANADA
Part 1 - Counsel’sfees
1. Application for leave to appeal:
(a) preparation of an application for leave to appeal or application for leave to cross-apped, or of a
response to one of those applications,
(i) if dealt WIth iN WITTING oot e e seesaenaeaeaenteneens $ 800
or
(i1) if Oral hEANMNG NEIA ...ttt et en $ 1,000
(b) if no responseisfiled, for the review of an application for leave or application for leave to
cross-appeal, at the Registrar' SAISCretion, UP 1O .......ccviiiiiiriiinieinieie et $ 300
(c) preparation of the first copy of an application for |eave to appeal, an application for leave to
cross-appeal, aresponSe OF ATEPIY, PEI PAOE .....evveverrereereereeeeeeseeeeseeseeseeseeseeseeseaseasessessessessessessessesessessessesenses $ 1.35
2. Motion:
(a) preparation of amotion or response to a motion,
(1) IT dEalt WIth iN WIITING ...oeeieeie bbb s $ 300
or
(I Lo 2= 11 1 1= o TR $ 800
(b) if no responseisfiled, for the review of amotion, at the Registrar’ sdiscretion, Upto ........cccoeevevererieneene $ 200
(c) edditional fee for preparation of the first copy of a motion book, aresponse, or areply, per page ............. $ 1.35
3. Appedl:
(G Lo LUTwT= o - =!I $ 50
(o) e L= 8 == 1o o = (U o S $ 650
(c) preparation of the first copy of factum, record, book of authorities and condensed book, per page ............. $ 1.35
(d) hearing of the appeal, preparation for and attendance at hearing,
(i) feefor the PrinCipal COUNSEL .......cieiieireiresee et a et se e nenae e nrenaenas $2,100
(i1) fee fOr the JUNION COUNSE] .......ocuceiieeiciees ettt ae e se e s nae e nrenaenas $ 700
(e) additional fee for appeals that are discontinued or dismissed as abandoned appeals .........ccccceveveverenieniene $ 500
4. Miscellaneous:
(a) fee to the duly entered agent,
LD LLILL== Y/ RSSO $ 200
LTI L= o o= OSSPSR $ 500
(b) cross-examination of adeponent under Rule 90, at the Registrar' sdiscretion, Upto .......cccccceveveveresienenn $ 150

All fees are subject to an increase or decrease in exceptional cases, at the Registrar’ s discretion.

Part 2 — Disbursements
At the Registrar’ s discretion:

1. Fees paid to the Registrar under Schedule A.

2. A reasonable amount for reproducing documents required to be filed with the Court in accordance with areceipt from the

printer or $0.25 per page without areceipt.

3. Reasonable amounts for other disbursements necessarily incurred in proceedings before the Court, including travel expenses
accompanied by supporting documentation. Disbursements incurred for electronic legal research shall not be included.

Kilometric rates must be calculated in accordance with Treasury Board directives.
4. The GST is applicable for disbursements under items 2 and 3.
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ANNEXE
(régle 50)

ANNEXE A
(régle 82)

TARIF DESDROITSA VERSER AU REGISTRAIRE DE LA COUR SUPREME DU CANADA

1. Dépdt des documents suivants :

a) avis de demande d’ autorisation d appel, avis d’ appel de plein droit ou avis de référence .........cccceveevevvenene GRS

(Aucun droit n’est exigible pour un avis de demande d’ autorisation d’ appel incident.)

o) I V7 ES 0 [ (= (U<, (= SO PT 7%

(o) I 1 E Y0 L= = € 1o SRS 7%
2. Photocopies ou impression de microfilms, la page :

Q) Par UN €MPIOYE B IA COUN ......eveuereeeieieieteseee et te e te et sesa et ese st e e e se e esesaese s e s e stenensesaenenrenenes 1%

(Aucun supplément pour envoi postal, transmission par télécopieur ou transmission électronique.)

o) LT o=t VT ST 0,50 $
3. Impression ou transmission é ectronique de documents électroniques préexistants, le document .........c........... 10%
4, Certificat delacopie d Un OCUMENE .........cccvieireeeeieesee ettt sa e ae e saesensesaeneseenessnnees 208
5. Certificat du registraire attestant I’ état de la procédure ou I’ absence de procédure dans une instance ............... 20%
LS 3= ot oo o - o = TS 50 $
7. COpie deS MOLITS B JUGEIMENT ......oveiieeeieieesiee ettt ettt a e et e e sesaesesseseese e ese s ese st e e nseseenessnnenes 15%
8. Bulletin des procédures :

oY IR0 01 £ I 1o Y/ o 1= PSS 15%

D) ADONNEMENE BNNUEL ...t e st se st e et e s e eae e esesaese e e e neesaenas 300%

Dans des circonstances particuliéres, le registraire peut, a sa discrétion, exempter toute personne du
paiement de ces droits.
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ANNEXE B
(régle 83)

TARIF DESHONORAIRESET DEBOURAS TAXABLESENTRE PARTIES
DEVANT LA COUR SUPREME DU CANADA

Partie 1 — Honorairesdu procureur

1. Demande d' autorisation d’ appel :

a) rédaction d’ une demande d’ autorisation d' appel ou d’ une demande d’ autorisation d’ appel incident, ou
d’uneréponse al’une de celles-ci :

(i) SUr AOSSIEr PrESENEE P ECTIT ...eiviiiesiesiesiesesesiesteste e ste e et e e e et e e e e e e ae e e e e e e e essesseseeseessensessensans
(i) 1OrsgQu UNE AUAIENCE ESE LENUE ......cuveueeeieiieiieieieie et ee e s e re s e se e seesa e e eseeseeseeseeseesaeseesessensens

b) si aucune réponse n’ est déposée, étude d' une demande d’ autorisation d’ appel ou d’ une demande
d autorisation d appel incident, ala discrétion du registraire, JUSQU @ .......cooveereeereeerieneseeseseseeeseeessesessesessenes

C) rédaction du premier exemplaire de lademande d’ autorisation d’ appel, de la demande d’ autorisation
d’appel incident, delaréponse ou de laréplique, [aPage ......cccoeveieieiiecieeee s
2. Requéte :
a) rédaction d’ une requéte ou d’ une réponse a une requéte
(YRS T e (0SS g o= g = 7= = 1 OSSR
(i) 1OrsgQu UNE QUAIENCE ESE TENUE ......oueeueeiiiiieiieiieieieee ettt sttt e b b et e e e sentens
b) si aucune réponse n’ est déposée, étude d' une requéte, aladiscrétion du registraire, jusqu’a ........ccceevreenenee.
c) supplément pour larédaction du premier exemplaire de larequéte, de laréponse ou delaréplique, la
PAOE e-etueeeeeueuereeeeueseaeeeeaeseae et eeeae e s eee R et e eeeR e At £ eEeReRe £ eEeA e Rt £ eEeEeReAeeEeEeReAeeEeEeRe Rt £ A eReReaE e eAeReAeteseAeReat et esesent et eeenene et een
3. Appdl :
Q) AVIS O BPPEL ..ot h Rt R e R e R £ R e Rt Rt Rt R e Rt Rt et et et et et e tenbe e e
D) rédaction AU MEMOITE ......ocveieee ettt et e e se e ese s e se et e s e e ae e eseseenessenentesannas
Ic) rédaction du premier exemplaire du mémoire, du dossier, du recueil de sources et du recueil condensg,
o 07 o USSR
d) audition de I’ appel, préparation et comparution al’ audience :
(i) du ProCureUr PrINCIPEAL ........coeirieiireiser et er e n e r e nnens
(iT) 0'UN PrOCUFEUN @OJOINT ......ceeeeieeeeeeteet ettt n e r e enas
€) supplément pour désistement ou PEremption d UN PPEL ........c.coreeeiririreereeeer e
4. Divers:
a) honoraires du correspondant ddment inscrit :
(i) sur lademande d’ autoriSation d' @PPEL .......ooveeeiiiieieeee e
(1) SUN P @DPEL ..ttt et e bbbt b e bt e s e et e e et e eente it
b) contre-interrogatoire d’ un déposant en vertu de larégle 90, aladiscrétion du registraire, jusqu’a ...............
Les honoraires peuvent faire I'objet d’une magoration ou réduction, dans des circonstances

exceptionnelles, aladiscrétion du registraire.
Partie 2— Débours
A ladiscrétion du registraire :

1. Droitsversés au registraire au titre de |’ annexe A.

2. Somme raisonnable pour la reproduction de documents qui doivent étre déposés ala Cour, selon le recu de I'imprimeur,

ou 0,25 $ la page sans regu.

3. Sommes raisonnables pour autres débours nécessairement engagés dans le cadre de I’ instance devant la Cour (y compris les
indemnités de déplacement, pieces justificatives al’ appui), al’ exception des débours engagés pour la recherche juridique sur
support informatique. Les taux de kilométrage doivent étre calculés conformément aux directives du Conseil du Trésor.

4. Montants de TPS versés pour les débours prévus aux articles 2 ou 3.

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006

Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006
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Registration
SI/2006-111  September 20, 2006

OTHER THAN STATUTORY AUTHORITY

Order Amending the Special Service Medal Bar
Order “NATO-OTAN”

P.C. 2006-810 August 29, 2006

Her Excellency the Governor General in Council, on the rec-
ommendation of the Prime Minister, pursuant to subsection 4(3)
and paragraph 5(b) of the Special Service Medal Regulations’,
hereby amends Order in Council P.C. 1995-2005 of Novem-
ber 28, 1995° by

(a) replacing the words “ still continuing” in paragraph (b) with

the expression “ending on October 19, 2004 and by striking

out theword “and” at the end of that paragraph; and

(b) replacing paragraph (c) with the following:

“(c) despite paragraph (b), to determine that, if on Octo-

ber 19, 2004 a person engaged in the service referred to in

paragraph (b) has not completed the aggregate of 180 days re-
ferred to in that paragraph, the remaining period of that per-
son’s service can be included in calculating the aggregate;

(d) to determine an aggregate of 180 days of honourable ser-
vice performed outside Canada, beginning on October 20, 2004
and dtill continuing, as part of, or in direct support of, aNATO
operation or mission, on the condition that the service has not
been acknowledged by an award of any other honour that is
part of, or is recognized by, the Canadian Honours System, to
be specia service within the meaning of those Regulations; and
(e) to specify that the Bar to be awarded with the Specid
Service Medal to represent the special service referred to in
paragraph (b) or (d) shall bear the NATO Star flanked by the
words “NATO-OTAN".”

@ made by Letters Patent on December 1, 1992
b 351/95-126

Enregistrement
TR/2006-111 Le 20 septembre 2006

AUTORITE AUTRE QUE STATUTAIRE

Décret modifiant le Décret sur la Médailledu
service spécial avec barrette « NATO-OTAN »

C.P. 2006-810 Le 29 aolit 2006

Sur recommandation du premier ministre et en vertu du para-
graphe 4(3) et de I’alinéa 5b) du Réglement sur la Médaille du
service spécial®, Son Excellence la Gouverneure générale en con-
seil modifie le décret C.P. 1995-2005 du 28 novembre 1995° :

a) en remplagant, a I'alinéa b), les mots « depuis sa création
le 1% janvier 1951 » par les mots « au cours de la période
commengant le 1% janvier 1951 et se terminant le 19 octo-
bre 2004 »;
b) en remplagant I’ alinéa c) par ce qui suit :
« ) malgré I'alinéa b), de spécifier que si le 19 octobre 2004
une personne accomplissant le service visé al’alinéa b) n'a pas
cumulé les 180 jours visés a cet alinéa, le reste de la période de
ce service peut étre inclus dansle calcul du cumul;
d) de définir comme service spécia au sens de ce reglement le
cumul de 180 jours de service honorable accompli a I’ étranger
depuis le 20 octobre 2004 dans le cadre de toute opération ou
mission de I’OTAN ou al’appui de celle-ci, a condition que le
service n’ait pas déja été récompensé par la remise d’ une autre
distinction qui fait partie du régime des distinctions honorifi-
ques du Canada ou est reconnue par ce régime;

€) de spécifier que la barrette attribuée avec la Médaille du

service spécial, représentant le service spécial visé aux ali-

néas b) ou d), porte I'étoile de I'OTAN encadrée de I'ins-
cription « NATO-OTAN ». »

2 prispar lettres patentes le 1% décembre 1992
P TR/95-126

Published by the Queen’s Printer for Canada, 2006
1306

Publié par I'lmprimeur de la Reine pour le Canada, 2006



2006-09-20 Canada Gazette Part I1, Vol. 140, No. 19 SOR/2006-191—203 S1/2006-111
TABLE OF CONTENTS SOR: Statutory Instruments (Regulations)
Sl: Statutory Instrumentsand Other Documents (Other than Regulations)
Registration P.C.
No. 2006 Department Name of Statutory Instrument or Other Document Page
SOR/2006-191 792 Natural Resources Regulations Amending the Nuclear Security Regulations................... 1134
SOR/2006-192 793 Transport Regulations Amending the Great L akes Pilotage Tariff Regulations. 1135
SOR/2006-193 795 Agriculture and Agri-Food ~ Regulations Amending the Egg Regulations............ccccvvvevreneneccneneneeen, 1147
SOR/2006-194 798 Finance Order Amending the Schedule to the Customs Tariff, 2006-1...................... 1160
SOR/2006-195 799 Finance Set Top BOXeS REMISSION Order .........cccvvverieereriiiecresienee e, 1163
SOR/2006-196 803 Foreign Affairs Order Amending the EXport Control LiSt ........cccceveeeeereseseeieseneeeseseeeenn, 1165
SOR/2006-197 804 Health Regulations Amending the Medical Devices Regulations (1484)................. 1168
SOR/2006-198 805 Human Resources and Skills Regulations Amending the Employment Insurance (Fishing) Regulations... 1172
Devel opment

SOR/2006-199 814 Transport Regulations Amending the Canadian Aviation Regulations (Parts|, VI,

VIT@NA VITT) ot 1177
SOR/2006-200 815 Canada Revenue Agency Regulations Amending the Income Tax Regulations..........c.cccccoeeerereeenenn, 1252
SOR/2006-201 796 Finance Order Amending Schedule 1 to the First Nations Goods and Services Tax

ACE (2006-1) ...ttt 1255
SOR/2006-202 Environment Order 2006-87-06-01 Amending the Domestic Substances List................... 1257
SOR/2006-203 Justice Rules Amending the Rules of the Supreme Court of Canada...........c.ccceee.. 1261
SI1/2006-111 810 Prime Minister Order Amending the Special Service Medal Bar Order “NATO-OTAN” .... 1306




2006-09-20 Canada Gazette Part 11, Vol. 140, No. 19 SOR/2006-1910 203 S1/2006-111

INDEX SOR: Statutory Instruments (Regulations) Abbreviations: e — erratum
Sl:  Statutory Instrumentsand Other Documents (Other than Regulations) r—revisEs
X — Ievokes
Regulations Registration
Statutes No. Date Page Comments
Canadian Aviation Regulations (Parts |, VI, VIl and VIII) O Regulations
AMENING ..t SOR/2006-199 29/08/06 1177
Aeronautics Act
Customs Tariff, 2006-1 O Order Amending the Schedule.........ccccoevveieiceienne SOR/2006-194 29/08/06 1160
Customs Tariff
Domestic Substances List O Order 2006-87-06-01 AmMending ..........cocoverererereeeenee SOR/2006-202 05/09/06 1257
Canadian Environmental Protection Act, 1999
Egg Regulations [0 Regulations AMENiNG........cccoverveiereriereeeresereeeseseeseeeseeseenas SOR/2006-193 29/08/06 1147
Canada Agriculture Products Act
Employment Insurance (Fishing) Regulations ' Regulations Amending................. SOR/2006-198 29/08/06 1172
Employment Insurance Act
Export Control List 0 Order AMENAING........coveerirereeiririeieere s SOR/2006-196 29/08/06 1165

Export and Import Permits Act
First Nations Goods and Services Tax Act (2006-1) [0 Order Amending

SCHBAUIEL ...ttt s s s e SOR/2006-201 29/08/06 1255

First Nations Goods and Services Tax Act

Great Lakes Pilotage Tariff Regulations 0 Regulations Amending..........ccccoeevenenne SOR/2006-192 29/08/06 1135
Pilotage Act

Income Tax Regulations [0 Regulations AMENiNg........ccovevveereriereeesenieiesesieeenes SOR/2006-200 29/08/06 1252
Income Tax Act

Medical Devices Regulations (1484) J Regulations Amending.........c.ccoeeeverienenne. SOR/2006-197 29/08/06 1168
Food and Drugs Act

Nuclear Security Regulations [ Regulations AMending ........ccoceeeeevererenierereeenne. SOR/2006-191 29/08/06 1134
Nuclear Safety and Control Act

Rules of the Supreme Court of Canada [l Rules Amending.........cccceeevvvereeereenenne SOR/2006-203 07/09/06 1261
Supreme Court Act

Set Top BOXES REMISSION OFGEY .......oovevveeiriirieieierie e SOR/2006-195 29/08/06 1163 n
Customs Tariff

Special Service Medal Bar Order “NATO - OTAN” O Order Amending.........c...... S1/2006-111 20/09/06 1306

Other Than Statutory Authority




2006-09-20 Gazette du Canada Partiell, Vol. 140, n°® 19

DORS/2006-1910 203 TR/2006-111

TABLE DESMATIERES DORS:

Textesréglementair es (Réglements)

TR: Textesréglementaires et autres documents (Autres que les Reglements)

N° d’ enre- CP.
gistrement 2006 Ministere Titre du texte réglementaire ou autre document Page
DORS/2006-191 792 Ressources naturelles Réglement modifiant le Reglement sur la sécurité nucléaire.............c......... 1134
DORS/2006-192 793 Transports Reéglement modifiant |e Reglement sur les tarifs de pilotage des Grands
LBES .ttt 1135
DORS/2006-193 795 Agriculture et Réglement modifiant le Réglement sur 1es 0aufs.........ccccoeeeeeeesesecseseenen, 1147
Agroaimentaire
DORS/2006-194 798 Finances Décret modifiant I’annexe du Tarif des douanes, 2006-1 ...........cccoverererenenes 1160
DORS/2006-195 799 Finances Décret de remise concernant les boitiers décodeurs...........cevriennrrennen, 1163
DORS/2006-196 803 Affaires étrangeres Décret modifiant la Liste des marchandises d' exportation controlée............ 1165
DORS/2006-197 804 Santé Réglement modifiant le Réglement sur les instruments médicaux (1484) ... 1168
DORS/2006-198 805 Ressources humaines et Réglement modifiant le Réglement sur |’ assurance-emploi (péche)............. 1172
Dével oppement des
compétences
DORS/2006-199 814 Transports Reglement modifiant le Réglement de I’ aviation canadien (Parties|, V1,
R L= Y 1 SRS 1177
DORS/2006-200 815 Agence du revenu du Canada Reéglement modifiant le Réglement de I’impét sur lerevenu............cc.c.e... 1252
DORS/2006-201 796 Finances Décret modifiant I'annexe 1 dela Loi sur lataxe sur les produits et
services des premieres Nations (2006-1) ........cceevereerererieneeseseseeseseseeseeneens 1255
DORS/2006-202 Environnement Arrété 2006-87-06-01 modifiant laListe intérieure 1257
DORS/2006-203 Justice Régles modifiant les Régles de la Cour supréme du Canada...........cccceeeeeee. 1261
TR/2006-111 810 Premier ministre Décret modifiant e Décret sur la Médaille du service spécia avec barrette

CNATO-OTAN Dt e e re e s ree e re e aeesaeesreesaeesneesnnens 1306




2006-09-20 Gazette du Canada Partiell, Vol. 140, n ° 19 DORS/2006-191—203 TR/2006-111

INDEX DORS:. Textesréglementaires (Réglements) Abréviations . e — eratum
TR: Textesréglementaires et autres documents (Autres que les Reglements) rEr:B/ise
a roge
Reglements Enregistrement
Lois n° Date Page Commentaires
Assurance-emploi (péche) O Reglement modifiant le Réglement..............cccvveeenn. DORS/2006-198 29/08/06 1172

Assurance-emploi (Loi)
Aviation canadien (Parties |, VI, VII et VIII) O Reglement modifiant le

=0 1= 11 TSR DORS/2006-199 29/08/06 1177

Aéronautique (Loi)

Cour supréme du Canada [0 Reégles modifiant IeSREQIES........cvvevvvvieiiiiiiieiiiieeeee, DORS/2006-203 07/09/06 1261
Cour supréme (Loi)

Boitiers décodeurs [ DECret de remiSe.........covvevereeieeeeerercieieirieee et DORS/2006-195 29/08/06 1163 n
Tarif des douanes

Imp6t sur lerevenu [0 Réglement modifiant le Réglement ........coceeveeeveveccnenieeee. DORS/2006-200 29/08/06 1252
Imp6t sur le revenu (Loi)

Instruments médicaux (1484) 0 Reéglement modifiant le Réglement ..........ccceueeee. DORS/2006-197 29/08/06 1168
Aliments et drogues (Loi)

Liste des marchandises d' exportation controlée O Décret modifiant..........ccoeuenee. DORS /2006-196 29/08/06 1165
Licences d’ exportation et d’ importation ( Loi)

Listeintérieure 0 Arrété 2006-87-06-01 modifiant ........ccceevevererereecereseneeereneenes DORS/2006-202 05/09/06 1257

Canadienne sur la protection de I’ environnement 1999 (L oi)
Médaille du service spécia avec barrette « NATO-OTAN » Décret modifiant le

DIBCTEL ...ttt bbb TR/2006-111 20/09/06 1306
Autorité autre que statutaire
Oeufs 0 Reglement modifiant [€ REGIEMENL.........cooveieiererieirerereeee e DORS/2006-193 29/08/06 1147
Produits agricoles au Canada (Loi)
Sécurité nucléaire 0 Réglement modifiant e Reglement .........ccoeeveveeneveenirienne DORS/2006-191 29/08/06 1134
Slreté et la réglementation nucléaires (Loi)
Tarif des douanes, 2006-1 [ Décret modifiant I’ anneXe........cooceeveeeeeeieeceeeieennns DORS /2006-194 29/08/06 1160
Tarif des douanes
Tarifs de pilotage des Grands Lacs [0 Réglement modifiant le Réglement .............. DORS/2006-192 29/08/06 1135
Pilotage (Loi)
Taxe sur les produits et services des premiéres nations (2006-1) O Décret
modifiant I'annexe 1 de laLoi........ccourrueiriiiirieeieeee s DORS/2006-201 29/08/06 1255

Taxe sur les produits et services des premiéres nations (Loi)




MAIL = POSTE

Canada Post Corporation / Société canadienne des postes

Postage paid Port payé
Lettermail Poste-lettre
6627609
OTTAWA

If undelivered, return COVER ONLY to:

Government of Canada Publications

Public Works and Government Services
Canada

Ottawa, Canada K1A 0S5

En cas de non-livraison,

retourner cette COUVERTURE SEULEMENT a :

Publications du gouvernement du Canada

Travaux publics et Services gouvernementaux
Canada

Ottawa, Canada K1A 0S5

Available from Government of Canada Publications En vente : Publications du gouvernement du Canada
Public Works and Government Services Canada Travaux publics et Services gouvernementaux Canada
Ottawa, Canada K1A 0S5 Ottawa, Canada K1A 0S5



	ENGLISH
	TABLE OF CONTENTS
	INDEX

	-------------
	FRANÇAIS
	TABLE DES MATIÈRES
	INDEX

	SOR/DORS/2006-191
	SOR/DORS/2006-192
	SOR/DORS/2006-193
	SOR/DORS/2006-194
	SOR/DORS/2006-195
	SOR/DORS/2006-196
	SOR/DORS/2006-197
	SOR/DORS/2006-198
	SOR/DORS/2006-199
	SOR/DORS/2006-200
	SOR/DORS/2006-201
	SOR/DORS/2006-202
	SOR/DORS/2006-203
	SI/TR/2006-111



