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GOVERNMENT HOUSE

(Erratum)

AWARDS TO CANADIANS

The notice published on page 2284 of the August 30, 2014, issue
of the Canada Gazette, Part 1, is hereby amended as follows:
From the Government of the Republic of France
Officer of the Order of Arts and Letters
to Ms. Chantal Pontbriand

EMMANUELLE SAJOUS

Deputy Secretary and
Deputy Herald Chancellor

[39-1-0]

AWARDS TO CANADIANS

The Chancellery of Honours announces that the Government of
Canada has approved the following awards to Canadians:

From the Government of the Kingdom of the Netherlands
Inauguration Medal (2013)
to Master Warrant Officer Daryl Wayne Corbett
Major Timothy McClure
Warrant Officer John Alexander Toth
From the Government of the United States of America
Bronze Star Medal
to Colonel Stéphane P. Boucher
Colonel Peter K. Scott
Colonel Pierre C. St-Laurent
Meritorious Service Medal
to Lieutenant-Colonel Robert G. Boucher
Major Michael E. Wells

EMMANUELLE SAJOUS

Deputy Secretary and
Deputy Herald Chancellor

[39-1-0]

RESIDENCE DU GOUVERNEUR GENERAL

(Erratum)

DECORATIONS A DES CANADIENS

L’avis publié a la page 2284 du numéro du 30 aofit 2014 de la
Partie I de la Gazette du Canada est modifié comme suit :
Du Gouvernement de la République francaise
Officier de 1’Ordre des Arts et des Lettres
a  M™ Chantal Pontbriand

Le sous-secrétaire et
vice-chancelier d’armes

EMMANUELLE SAJOUS

[39-1-0]

DECORATIONS A DES CANADIENS

La Chancellerie des distinctions honorifiques annonce que le
gouvernement du Canada a approuvé l’octroi des distinctions
honorifiques suivantes a des Canadiens :

Du gouvernement du Royaume des Pays-Bas
Meédaille d’inauguration (2013)
au Adjudant-maitre Daryl Wayne Corbett
Major Timothy McClure
Adjudant John Alexander Toth
Du gouvernement des Etats-Unis d’ Amérique
Meédaille de I’Etoile de bronze
au Colonel Stéphane P. Boucher
Colonel Peter K. Scott
Colonel Pierre C. St-Laurent
Meédaille du service méritoire
au Lieutenant-colonel Robert G. Boucher
Major Michael E. Wells

Le sous-secrétaire et
vice-chancelier d’armes

EMMANUELLE SAJOUS

[39-1-0]
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GOVERNMENT NOTICES

DEPARTMENT OF HEALTH
CONTROLLED DRUGS AND SUBSTANCES ACT

Notice to interested parties — Order amending Part 1 of
Schedule VI to the Controlled Drugs and Substances Act and
regulations amending the Schedule to the Precursor Control
Regulations fo add alpha-phenylacetoacetonitrile

This notice provides interested stakeholders with the oppor-
tunity to comment on Health Canada’s intent to add alpha-
phenylacetoacetonitrile (APAAN) and its salts, isomers and salts of
isomers to Part 1 of Schedule VI to the Controlled Drugs and Sub-
stances Act (CDSA) and to the Schedule to the Precursor Control
Regulations (PCR) so that it can be controlled as a Class A precur-
sor. Currently, APAAN is not listed on the schedules to the CDSA
or the PCR.

Schedule VI to the CDSA includes both Class A and Class B
precursors. Class A precursors are essential chemical compounds
(e.g. 1-phenyl-2-propanone [P-2-P], pseudoephedrine) while
Class B precursors are common essential reagents such as solvents,
acids and bases. Class A and Class B precursors are commonly
used in clandestine manufacturing processes.

APAAN is a crystalline powder used as a precursor in the illicit
manufacture of P-2-P, otherwise known as benzyl methyl ketone
(BMK). P-2-P, which is already regulated as a Class A precursor in
Canada, is used as a precursor in the illicit synthesis of ampheta-
mines, primarily methamphetamines. Multi-tonne shipments of
APAAN intended for the clandestine production of illicit ampheta-
mines have been seized in North America and in Europe. For
example, in 2012, the Royal Canadian Mounted Police reported a
seizure of 5.7 metric tonnes of APAAN with the potential to pro-
duce over $93 million worth of methamphetamine.

In March 2014, the United Nations Commission on Narcotic
Drugs voted in favour of including APAAN and its optical isomers
in Table I of the United Nations Convention against Illicit Traffic in
Narcotic Drugs and Psychotropic Substances of 1988 (1988 Con-
vention). This decision was communicated to signatory parties on
April 9, 2014. As a signatory to the 1988 Convention, Canada is
obligated to impose similar controls on APAAN.

The CDSA is the statutory instrument through which the Gov-
ernment of Canada fulfills its international obligations under the
1988 Convention. The CDSA and its regulations provide a legisla-
tive framework for the control of substances that can alter mental
processes, and the precursors to these substances. Both may pro-
duce harm to an individual or to society when diverted to an illicit
market or use. The Act and its regulations have the dual purpose of
protecting public health and maintaining public safety by balan-
cing the need for access to these substances for legitimate indus-
trial, medical or scientific purposes and mitigating the risks of traf-
ficking and diversion to illicit markets and uses.

The PCR provide a licensing and permit framework authorizing
licensed dealers to conduct activities with Class A or B precursors
as specified on their licences. For example, only licensed dealers
authorized to engage in activities with a specific Class A precursor
can import, export, produce, package, sell or provide that Class A

AVIS DU GOUVERNEMENT

MINISTERE DE LA SANTE

LOI REGLEMENTANT CERTAINES DROGUES ET AUTRES
SUBSTANCES

Avis aux parties intéressées — Décret modifiant la partie 1 de
I’annexe VI de la Loi réglementant certaines drogues et autres
substances et réglement modifiant I’annexe du Réglement sur les
précurseurs de maniére a ajouter [’alpha-phenylacetoacetonitrile

Le présent avis fournit aux intéressés 1’occasion de formuler des
commentaires sur I’intention de Santé Canada d’ajouter 1’alpha-
phenylacetoacetonitrile (APAAN)), ses sels, ses isomeres et ses sels
d’isomeres a la partie 1 de I’annexe VI de la Loi réglementant cer-
taines drogues et autres substances (LRCDAS) et a I’annexe du
Reglement sur les précurseurs (RP) afin qu’il soit réglementé en
tant précurseur de catégorie A. L’APAAN n’est actuellement pas
inscrit aux annexes de la LRCDAS ou du RP.

L’annexe VI de la LRCDAS comprend des précurseurs de
catégorie A et de catégorie B. Les précurseurs de catégorie A sont
des composés chimiques essentiels (par exemple 1-phényl-2-
propanone [P-2-P], pseudoéphédrine) alors que les précurseurs de
catégorie B sont des réactifs essentiels courants, tels que des sol-
vants, des acides et des bases. Les précurseurs de catégorie A et de
catégorie B sont couramment utilisés dans les processus de fabrica-
tion clandestins.

L’APAAN est une poudre cristalline utilisée comme précurseur
dans la fabrication illicite de P-2-P, aussi connu comme le benzyle
méthyle cétone (BMC). Le P-2-P, qui est déja réglementé comme
un précurseur de catégorie A au Canada, est utilisé comme précur-
seur dans la synthese illicite d’amphétamines, principalement de
méthamphétamines. Des expéditions de plusieurs tonnes d’ APAAN
destinées a la fabrication clandestine d’amphétamines illicites ont
été saisies en Amérique du Nord et en Europe. Par exemple,
en 2012, la Gendarmerie royale du Canada a saisi 5,7 tonnes
métriques d’APAAN qui avaient le potentiel de produire plus de
93 millions de dollars de méthamphétamine.

En mars 2014, la Commission des stupéfiants des Nations Unies
a voté en faveur d’inclure I’APAAN et ses isomeres optiques au
tableau I de la Convention des Nations Unies contre le trafic illicite
de stupéfiants et de substances psychotropes de 1988 (Convention
de 1988). Cette décision a ét€ communiquée aux parties signataires
le 9 avril 2014. A titre de signataire de la Convention
de 1988, le Canada doit adopter des contrdles similaires concer-
nant I’APAAN.

La LRCDAS est le texte réglementaire par I’entremise duquel le
gouvernement du Canada s’acquitte de ses obligations internatio-
nales aux termes de la Convention de 1988. La LRCDAS et ses
reéglements connexes offrent un cadre 1égislatif pour le contrdle de
substances qui peuvent altérer les processus mentaux, ainsi que les
précurseurs de ces substances. Les deux peuvent nuire a une per-
sonne ou a la société lorsqu’ils sont détournés vers un marché ou
un usage illicite. La Loi et ses reglements connexes protegent la
santé publique et maintiennent la sécurité publique en conciliant le
besoin d’avoir acces a ces substances a des fins industrielles, médi-
cales ou scientifiques 1égitimes et en réduisant les risques de trafic
et de détournement vers des marchés et des usages illicites.

Le RP fournit un cadre d’octroi de licences et de permis autori-
sant les distributeurs autorisés a réaliser des activités avec des pré-
curseurs de catégorie A ou B, tel qu’il est précisé sur leurs licences.
Par exemple, seuls les distributeurs autorisés a s’engager dans des
activités avec un précurseur de catégorie A particulier peuvent
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precursor. As APAAN itself is not currently known to be used for
any legitimate industrial, medical or scientific purpose, it is pro-
posed that it be listed on the schedule to the PCR so that it can be
controlled like other Class A precursors, such as P-2-P. This will
also ensure the control of activities with this substance in Canada
in the future.

Scheduling under the CDSA will provide law enforcement agen-
cies with the authority to take action against activities that are not
in accordance with the CDSA. The maximum penalty for indict-
able offences with respect to substances in Schedule VI is imprison-
ment for a term not exceeding 10 years.

In summary, this proposal aims to better protect the health and
safety of Canadians by helping to mitigate the risks of the traffick-
ing and diversion of APAAN and its related substances in the illicit
production of controlled substances while also fulfilling Canada’s
international obligations under the 1988 Convention.

The publication of this notice in the Canada Gazette, Part 1,
begins a 30-day comment period. For any enquiries or comments
on this notice, please contact Louise Lazar, Healthy Environments
and Consumer Safety Branch, Health Canada, Main Statistics Can-
ada Building, Address Locator 0302A, 150 Tunney’s Pasture
Driveway, Ottawa, Ontario K1A 0T6, OCS_regulatorypolicy-
BSC_politiquereglementaire @hc-sc.gc.ca (email).

SUZY McDONALD

Associate Director General
Controlled Substances and Tobacco Directorate

[39-1-0]

DEPARTMENT OF PUBLIC SAFETY AND EMERGENCY
PREPAREDNESS

CRIMINAL CODE

Revocation of designation as fingerprint examiner

Pursuant to subsection 667(5) of the Criminal Code, 1 hereby
revoke the designation of the following person of the Fredericton
Police Force as a fingerprint examiner:

Anthony Coady
Ottawa, September 15, 2014

KATHY THOMPSON

Assistant Deputy Minister
Community Safety and Countering Crime Branch

[39-1-0]

importer, exporter, produire, emballer, vendre ou fournir ce précur-
seur de catégorie A. Puisque I’APAAN n’est pas actuellement
connu pour étre utilisé a une fin industrielle, médicale ou scienti-
fique 1égitime, il est proposé de 1’inscrire a I’annexe du RP afin
qu’il puisse étre controlé comme d’autres précurseurs de catégo-
rie A, tels que le P-2-P. Cela assurera a I’avenir le contrdle des
activités avec cette substance au Canada.

L’inscription a I’annexe de la LRCDAS conférera aux orga-
nismes d’application de la loi le pouvoir de prendre des mesures
contre les activités qui ne sont pas conformes a la LRCDAS. La
peine maximale pour les actes criminels concernant les substances
inscrites a I’annexe VI est I’emprisonnement pour une durée maxi-
male de 10 ans.

En résumé, le projet vise a protéger la santé et la sécurité des
Canadiens en contribuant a réduire les risques de trafic et de
détournement de I’APAAN et des substances connexes vers la
fabrication illicite de substances, tout en respectant les obliga-
tions internationales du Canada aux termes de la Convention
de 1988.

La publication du présent avis dans la Partie I de la Gazette
du Canada marque le début d’une période de commentaires de
30 jours. Pour toute question ou tout commentaire au sujet du pré-
sent avis, veuillez communiquer avec Louise Lazar, Direction
générale de la santé environnementale et de la sécurité des consom-
mateurs, Santé Canada, Immeuble principal de Statistique Canada,
indice de 1’adresse : 0302A, 150, promenade Tunney’s Pasture,
Ottawa (Ontario) KI1A 0T6, OCS_regulatorypolicy-BSC_
politiquereglementaire @hc-sc.gc.ca (courriel).

La directrice générale déléguée
Direction des substances controlées et de la lutte au tabagisme
SUZY McDONALD

[39-1-0]

MINISTERE DE LA SECURITE PUBLIQUE ET DE LA
PROTECTION CIVILE

CODE CRIMINEL

Révocation de nomination a titre de préposé aux empreintes
digitales

En vertu du paragraphe 667(5) du Code criminel, je révoque par
la présente la nomination de la personne suivante de la force poli-
ciere de Fredericton a titre de préposé aux empreintes digitales :

Anthony Coady
Ottawa, le 15 septembre 2014

La sous-ministre adjointe
Secteur de la sécurité communautaire et
de la lutte contre le crime

KATHY THOMPSON

[39-1-0]
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DEPARTMENT OF PUBLIC SAFETY AND EMERGENCY
PREPAREDNESS

CRIMINAL CODE

Revocation of designation as fingerprint examiner

Pursuant to subsection 667(5) of the Criminal Code, 1 hereby
revoke the designation of the following person of the Victoria
Police Department as a fingerprint examiner:

Douglas E. Abrahamson
Ottawa, September 15, 2014

KATHY THOMPSON

Assistant Deputy Minister
Community Safety and Countering Crime Branch

[39-1-0]

DEPARTMENT OF TRANSPORT
CANADA MARINE ACT

Trois-Rivieres Port Authority — Supplementary letters patent

BY THE MINISTER OF TRANSPORT

WHEREAS letters patent were issued by the Minister of Transport
(“Minister”) for the Trois-Rivieres Port Authority (“Authority”),
under the authority of the Canada Marine Act (“Act”), effective
May 1, 1999;

WHEREAS Schedule C of the letters patent sets out the immov-
ables, other than federal immovables, held or occupied by the
Authority;

WHEREAS pursuant to subsection 46(2.1) of the Act, the Author-
ity wishes to acquire the immovables known and described as
being lots 1 019 096, 1 019 097, and 1 019 098 of the cadastre of
Quebec (“Immovables”) from the Succession of Yvon Chauvette;

WHEREAS the board of directors of the Authority has requested
that the Minister issue supplementary letters patent to set out the
Immovables in Schedule C of the letters patent;

AND WHEREAS the Minister is satisfied that the amendment to
the letters patent is consistent with the Act;

NOW THEREFORE, pursuant to subsection 9(1) of the Act, the
letters patent are amended as follows:

1. Schedule C of the letters patent is amended by adding the
following at the end of that Schedule:

MINISTERE DE LA SECURITE PUBLIQUE ET DE LA
PROTECTION CIVILE

CODE CRIMINEL

Révocation de nomination a titre de préposé aux empreintes
digitales

En vertu du paragraphe 667(5) du Code criminel, je révoque par
la présente la nomination de la personne suivante du service de
police de Victoria a titre de préposé aux empreintes digitales :

Douglas E. Abrahamson
Ottawa, le 15 septembre 2014

La sous-ministre adjointe
Secteur de la sécurité communautaire et
de la lutte contre le crime

KATHY THOMPSON

[39-1-0]

MINISTERE DES TRANSPORTS
LOI MARITIME DU CANADA

Administration portuaire de Trois-Riviéres — Lettres patentes
supplémentaires

PAR LA MINISTRE DES TRANSPORTS

ATTENDU QUE des lettres patentes ont été€ délivrées par le
ministre des Transports (« ministre ») a I’ Administration portuaire
de Trois-Rivieres (« I’ Administration »), en vertu des pouvoirs pré-
vus dans la Loi maritime du Canada (« Loi »), prenant effet le
1°" mai 1999;

ATTENDU QUE I’annexe « C » des lettres patentes précise les
immeubles, autres que les immeubles fédéraux, que 1’ Administra-
tion occupe ou détient;

ATTENDU QUE, en vertu du paragraphe 46(2.1) de la Loi, I’Ad-
ministration souhaite acquérir les immeubles connus et désignés
comme étant les lots 1 019 096, 1 019 097 et 1 019 098 du cadastre
du Québec (« Immeubles ») de la Succession d’Yvon Chauvette;

ATTENDU QUE le conseil d’administration de 1’ Administration
a demandé a la ministre de délivrer des lettres patentes supplémen-
taires qui précisent les Immeubles a I’annexe « C » des lettres
patentes;

ATTENDU QUE la ministre est convaincue que la modification
aux lettres patentes est compatible avec la Loi,

A CES CAUSES, en vertu du paragraphe 9(1) de la Loi, les lettres
patentes sont modifiées comme suit :

1. L’annexe « C » des lettres patentes est modifiée par adjonc-
tion, a la fin de la liste qui y figure, de ce qui suit :

lot 1 019 097 of the cadastre of Quebec, registration division
of Trois-Rivieres, city of Trois-Rivieres, as described in the
certificate of location and shown on the accompanying plan
prepared March 21, 2014 under number 18013 of the minutes
of Jean Chateauneuf, land surveyor, containing an area of
109.3 m%,

Lot Number |Description Numéro de lot |Description

1019 096 An immovable known and designated as being 1019 096 Un immeuble connu et désigné comme étant le lot 1 019 096
lot 1 019 096 of the cadastre of Quebec, registration division du cadastre du Québec, circonscription fonciere de
of Trois-Rivieres, city of Trois-Rivieres, as described in the Trois-Rivieres, ville de Trois-Rivieres, tel que décrit au
certificate of location and shown on the accompanying plan certificat de localisation et montré sur le plan I’accompagnant
prepared March 21, 2014 under number 18012 of the minutes préparés le 21 mars 2014 sous le numéro 18012 des minutes
of Jean Chateauneuf, land surveyor, containing an area of de Jean Chateauneuf, arpenteur-géometre, contenant en
109.2 m>. superficie 109,2 m>.

1019 097 An immovable known and designated as being 1019 097 Un immeuble connu et désigné comme étant le lot 1 019 097

du cadastre du Québec, circonscription fonciére de
Trois-Rivieres, ville de Trois-Rivieres, tel que décrit au
certificat de localisation et montré sur le plan 1’accompagnant
préparés le 21 mars 2014 sous le numéro 18013 des minutes
de Jean Chateauneuf, arpenteur-géometre, contenant en
superficie 109,3 m>
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Lot Number |Description

Numéro de lot |Description

1019 098 An immovable known and designated as being

lot 1 019 098 of the cadastre of Quebec, registration division
of Trois-Rivieres, city of Trois-Rivieres, as described in the
certificate of location and shown on the accompanying plan
prepared March 21, 2014 under number 18014 of the minutes
of Jean Chateauneuf, land surveyor, containing an area of

407.3 m”.

1019098 Un immeuble connu et désigné comme étant le lot 1 019 098
du cadastre du Québec, circonscription fonciere de
Trois-Rivieres, ville de Trois-Rivieres, tel que décrit au
certificat de localisation et montré sur le plan I’accompagnant
préparés le 21 mars 2014 sous le numéro 18014 des minutes
de Jean Chateauneuf, arpenteur-géometre, contenant en

superficie 407,3 m.

2. These supplementary letters patent take effect on the date
of registration in the Land Register of Quebec, Registration
Division of Trois-Riviéres, of the deed of sale evidencing the
transfer of the Immovable from the Succession of Yvon
Chauvette to the Authority.

ISSUED under my hand this 4th day of September, 2014.

The Honourable Lisa Raitt, P.C., M.P.
Minister of Transport

[39-1-0]

OFFICE OF THE SUPERINTENDENT OF FINANCIAL
INSTITUTIONS

ASSESSMENT OF PENSION PLANS REGULATIONS

Basic rate

Notice is hereby given, in accordance with section 5 of the
Assessment of Pension Plans Regulations, that the Superintendent
of Financial Institutions sets the basic rate, established pursuant to
section 4 of the said Regulations, at $10.00 for the Office year
beginning on April 1, 2015. In accordance with subsection 2(2) of
the said Regulations, this rate applies to plans with a year-end
between October 1, 2014, and September 30, 2015, and for newly
established plans filing for registration on or after April 1, 2015.

September 9, 2014

MARK ZELMER
Deputy Superintendent

[39-1-0]

2. Les présentes lettres patentes supplémentaires prennent
effet a la date de publication au Registre foncier du Québec,
circonscription fonciére de Trois-Rivieres, de I’acte de vente
attestant le transfert de I’Immeuble de la Succession d’Yvon
Chauvette a I’Administration.

DELIVREES sous mon seing le 4° jour de septembre 2014.

L’honorable Lisa Raitt, C.P., députée
Ministre des Transports
[39-1-0]

BUREAU DU SURINTENDANT DES INSTITUTIONS
FINANCIERES

REGLEMENT SUR LES COTISATIONS DES REGIMES DE
RETRAITE

Taux de base

Avis est par les présentes donné, en vertu de I’article 5 du Regle-
ment sur les cotisations des régimes de retraite, que le surintendant
des institutions financieres fixe le taux de base établi conformé-
ment a I"article 4 dudit réglement & 10,00 $ pour I’année adminis-
trative commengant le 1°" avril 2015. En vertu du paragraphe 2(2)
dudit reglement, ce taux s’applique aux régimes dont 1’exercice se
termine entre le 1° octobre 2014 et le 30 septembre 2015 et a ceux
qui présentent une demande d’agrément a compter du 1* avril 2015.

Le 9 septembre 2014

Le surintendant adjoint
MARK ZELMER

[39-1-0]
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BANK OF CANADA

Statement of financial position as at August 31, 2014

(Millions of dollars) Unaudited
ASSETS LIABILITIES AND EQUITY
Cash and foreign deposits....................... 7.5  Bank notes in circulation ....................... 67,522.4
Loans and receivables Deposits
Securities purchased under resale Government of Canada......................
AZIEEMENTS...eiiiiiiiiiiiiieeeeeeiiiiieeeee — Members of the Canadian
Advances to members of the Payments Association........................
Canadian Payments Association........ - Other deposits...........cccocrueuriiiniiicnnnns
Advances to governments.................. — 23,341.8
Other receivables .........ccoeeeerneennne 3.7
3.7 Liabilities in foreign currencies
Government of Canada
Investments Other ..o
Treasury bills of Canada.................... 22,871.7 o
Government of Canada bonds ........... 68,133.2
Other investments.............cccocceeeunee __346.6 Other liabilities
91,351.5 Securities sold under
repurchase agreements .
Property and equipment.............c..cccc...... 246.7 Other liabilities...........cccoeeererrcnnnnee
550.6
Intangible assets........c.ccceeveereeenecneenne 44.7
91,414.8
Other aSSets ......c.ccevvvrvveueveveuirieirieiereeeneaes 199.3
Equity
Share capital ..........ccocccoeiiiiininnnne
Statutory and special reserves ...........
Available-for-sale reserve..................
Actuarial gains reserve.......................
Retained earnings ..........c.ccceveervenenne.
438.6

91,853.4

91,853.4

I declare that the foregoing return is correct according to the books of the Bank.

Ottawa, September 17, 2014

I declare that the foregoing return is to the best of my knowledge and belief correct,
and shows truly and clearly the financial position of the Bank, as required by

section 29 of the Bank of Canada Act.
Ottawa, September 17, 2014

CARMEN VIERULA
Chief Accountant and Chief Financial Officer

STEPHEN S. POLOZ
Governor

[39-1-0]



Canada Gazette Part I  September 27, 2014

Gazette du Canada Partie |

Le 27 septembre 2014 2446

BANQUE DU CANADA

Etat de la situation financiére au 31 aott 2014

(En millions de dollars)

Non audité

ACTIF

Encaisse et dépots en devises.................

Préts et créances

Titres achetés dans le cadre de
conventions de revente............c..ee.e...

Avances aux membres de
I’ Association canadienne des
PAICMENLS ...

Avances aux gouvernements ...
Autres créances

Placements
Bons du Trésor du Canada.................

Obligations du gouvernement
du Canada......

Autres placements

Immobilisations corporelles...................
Actifs incorporels.........coeevvevvrenirenenens

Autres éléments d’actif

75
37

37
22 871,7
68 133,2
346,6

913515

246,7

4477

199,3

918534

PASSIF ET CAPITAUX PROPRES

Billets de banque en circulation.............

Dépots
Gouvernement du Canada..................

Membres de 1’ Association
canadienne des paiements

Autres dépots........ccceveereuenne

Passif en devises étrangeres
Gouvernement du Canada

Autres éléments de passif

Titres vendus dans le cadre de
conventions de rachat ..........c..c.c......

Autres éléments de passif..................

Capitaux propres
Capital-actions........c.cocccevveereernennnne.
Réserve légale et réserve spéciale........

Réserve d’actifs disponibles
ala vente

Réserve pour gains actuariels
Bénéfices non répartis ...........ccceueeeee.

675224
220389
150,4
11525
233418
550,6
550,6
914148
5,0
125,0
308,6
438,6
918534

Je déclare que I’état ci-dessus est exact, au vu des livres de la Banque.

Ottawa, le 17 septembre 2014

Je déclare que 1’état ci-dessus est exact, & ma connaissance, et qu’il montre
fidelement et clairement la situation financiere de la Banque, en application de
I"article 29 de la Loi sur la Banque du Canada.

Ottawa, le 17 septembre 2014

Le comptable en chef et chef des finances
CARMEN VIERULA

Le gouverneur
STEPHEN S. POLOZ

[39-1-0]
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PARLIAMENT

HOUSE OF COMMONS
Second Session, Forty-First Parliament

PRIVATE BILLS

Standing Order 130 respecting notices of intended applications
for private bills was published in the Canada Gazette, Part I, on
October 19, 2013.

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

AUDREY O’BRIEN
Clerk of the House of Commons

PARLEMENT

CHAMBRE DES COMMUNES
Deuxieme session, quarante et unieme législature

PROJETS DE LOI D’ INTERET PRIVE

L article 130 du Reglement relatif aux avis de demande de pro-
jets de loi d’intérét privé a été publié dans la Partie I de la Gazette
du Canada du 19 octobre 2013.

Pour de plus amples renseignements, priere de communiquer
avec le Bureau des affaires émanant des député€s, Chambre des
communes, Edifice du Centre, piece 134-C, Ottawa (Ontario)
K1A 0A6, 613-992-6443.

La greffiere de la Chambre des communes
AUDREY O’BRIEN
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COMMISSIONS

CANADIAN INTERNATIONAL TRADE TRIBUNAL
DETERMINATION

Oil country tubular goods

Notice is hereby given that, on September 19, 2014, pursuant to
subsection 37.1(1) of the Special Import Measures Act, the Can-
adian International Trade Tribunal determined that there was evi-
dence that disclosed a reasonable indication that the dumping of oil
country tubular goods, which are casing, tubing and green tubes
made of carbon or alloy steel, welded or seamless, heat-treated or
not heat-treated, regardless of end finish, having an outside diam-
eter from 2 % inches to 13 %z inches (60.3 mm to 339.7 mm), meet-
ingorsupplied to meet American Petroleum Institute (API) specifica-
tion 5CT or equivalent and/or enhanced proprietary standards, in
all grades, excluding drill pipe, pup joints, couplings, coupling
stock and stainless steel casing, tubing or green tubes containing
10.5% or more by weight of chromium, originating in or exported
from Chinese Taipei, the Republic of India, the Republic of
Indonesia, the Republic of the Philippines, the Republic of Korea,
the Kingdom of Thailand, the Republic of Turkey, Ukraine and the
Socialist Republic of Vietnam and the subsidizing of the above-
mentioned goods originating in or exported from the Republic of
India, the Republic of Indonesia, the Republic of the Philippines,
the Republic of Korea, the Kingdom of Thailand, the Republic of
Turkey, Ukraine and the Socialist Republic of Vietnam, had caused
injury or were threatening to cause injury to the domestic industry
(Preliminary Injury Inquiry No. PI-2014-002).

Ottawa, September 19, 2014

[39-1-0]

CANADIAN INTERNATIONAL TRADE TRIBUNAL
INQUIRY

Professional, administrative and management support services

The Canadian International Trade Tribunal (the Tribunal) has
received a complaint (File No. PR-2014-026) from TRADPARL,
of Gatineau, Quebec, concerning a procurement (Solicitation
No. EN966-140305/D) by the Department of Public Works and
Government Services (PWGSC). The solicitation is for translation
services. Pursuant to subsection 30.13(2) of the Canadian Inter-
national Trade Tribunal Act and subsection 7(2) of the Canadian
International Trade Tribunal Procurement Inquiry Regulations,
notice is hereby given that the Tribunal made a decision on Sep-
tember 12, 2014, to conduct an inquiry into the complaint.

TRADPARL alleges that its bid was incorrectly found non-
compliant by reason of an erroneous interpretation by PWGSC of
arequirement of the request for supply arrangement and that it has
not received a clear explanation of the reason for which its bid was
found non-compliant.

Further information may be obtained from the Secretary, Can-
adian International Trade Tribunal, 333 Laurier Avenue West,

COMMISSIONS

TRIBUNAL CANADIEN DU COMMERCE EXTERIEUR
DECISION

Fournitures tubulaires pour puits de pétrole

Avis est donné par la présente que, le 19 septembre 2014, aux
termes du paragraphe 37.1(1) de la Loi sur les mesures spéciales
d’importation, le Tribunal canadien du commerce extérieur a
déterminé que les éléments de preuve indiquaient, de fagon raison-
nable, que le dumping des fournitures tubulaires pour puits de
pétrole, qui sont des caissons, des tubages et des tubes verts faits
d’acier au carbone ou allié, soudées ou sans soudure, traitées ther-
miquement ou non, peu importe la finition des extrémités, d’un
diametre extérieur de 2 3% a 13 3% po (de 60,3 a 339,7 mm),
conformes ou appelées a se conformer a la norme 5CT de 1’ Ameri-
can Petroleum Institute (API) ou a une norme équivalente ou une
norme exclusive améliorée, de toutes les nuances, a I’exception des
tuyaux de forage, des tubes courts, des manchons, des tubes sources
pour manchons et les caissons en acier inoxydable, des tubages ou
des tubes verts contenant 10,5 % ou plus d’équivalents en poids de
chrome, originaires ou exportées du Taipei chinois, de la Répu-
blique de I’'Inde, de la République d’Indonésie, de la République
des Philippines, de la République de Corée, du Royaume de
Thailande, de la République de Turquie, d’Ukraine et de la Répu-
blique socialiste du Vietnam, et le subventionnement des marchan-
dises susmentionnées originaires ou exportées de la République de
I’Inde, de la République d’Indonésie, de la République des Philip-
pines, de la République de Corée, du Royaume de Thailande, de la
République de Turquie, d’ Ukraine et de la République socialiste du
Vietnam avaient causé un dommage ou menagaient de causer un
dommage a la branche de production nationale (enquéte prélimi-
naire de dommage n° PI-2014-002).

Ottawa, le 19 septembre 2014

[39-1-0]

TRIBUNAL CANADIEN DU COMMERCE EXTERIEUR
ENQUETE

Services de soutien professionnel et administratif et services de
soutien a la gestion

Le Tribunal canadien du commerce extérieur (le Tribunal) a recu
une plainte (dossier n° PR-2014-026) déposée par TRADPARL,
de Gatineau (Québec), concernant un marché (invitation n° EN966-
140305/D) passé par le ministere des Travaux publics et des
Services gouvernementaux (TPSGC). L’invitation porte sur la
prestation de services de traduction. Conformément au para-
graphe 30.13(2) de la Loi sur le Tribunal canadien du commerce
extérieur et au paragraphe 7(2) du Reglement sur les enquétes du
Tribunal canadien du commerce extérieur sur les marchés publics,
avis est donné par la présente que le Tribunal a décidé, le 12 sep-
tembre 2014, d’enquéter sur la plainte.

TRADPARL allegue que sa soumission a été incorrectement
déclarée non conforme en raison d’une interprétation erronée par
TPSGC d’une exigence de la demande pour un arrangement en
matiere d’approvisionnement et qu’elle n’a pas recu une explica-
tion claire du motif pour lequel sa soumission a été déclarée non
conforme.

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

Ottawa, September 15, 2014

DANIEL PETIT
Presiding Member

[39-1-0]

CANADIAN RADIO-TELEVISION AND
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION

NOTICE TO INTERESTED PARTIES

The Commission posts on its Web site the decisions, notices of
consultation and regulatory policies that it publishes, as well as
information bulletins and orders. On April 1, 2011, the Canadian
Radio-television and Telecommunications Commission Rules of
Practice and Procedure came into force. As indicated in Part 1 of
these Rules, some broadcasting applications are posted directly
on the Commission’s Web site, www.crtc.gc.ca, under ‘“Part 1
Applications.”

To be up to date on all ongoing proceedings, it is important to
regularly consult “Today’s Releases” on the Commission’s Web
site, which includes daily updates to notices of consultation that
have been published and ongoing proceedings, as well as a link to
Part 1 applications.

The following documents are abridged versions of the Commis-
sion’s original documents. The original documents contain a more
detailed outline of the applications, including the locations and
addresses where the complete files for the proceeding may be
examined. These documents are posted on the Commission’s Web
site and may also be examined at the Commission’s offices and
public examination rooms. Furthermore, all documents relating to
a proceeding, including the notices and applications, are posted on
the Commission’s Web site under “Public Proceedings.”

CANADIAN RADIO-TELEVISION AND
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION

PART 1 APPLICATIONS

The following applications were posted on the Commission’s
Web site between 12 September 2014 and 18 September 2014:

Trafalgar Broadcasting Limited

Oakville, Ontario

2014-0932-6

Technical change for CJYE-DR-2

Deadline for submission of interventions, comments and/or
answers: 20 October 2014

Trafalgar Broadcasting Limited

Mississauga, Ontario

2014-0934-2

Technical changes for C'/MR-DR-2

Deadline for submission of interventions, comments and/or
answers: 17 October 2014

Hubbard Broadcasting Inc

Minneapolis, Minnesota

2014-0938-4

Deletion of the service KSTP-TV from the List of
non-Canadian programming services authorized for distribution
Deadline for submission of interventions, comments and/or
answers: 16 October 2014

Laurier Ouest, 15° étage, Ottawa (Ontario) K1A 0G7, 613-993-
3595 (téléphone), 613-990-2439 (télécopieur), secretaire@tcce-
citt.gc.ca (courriel).

Ottawa, le 15 septembre 2014

Membre présidant
DANIEL PETIT

[39-1-0]

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES
TELECOMMUNICATIONS CANADIENNES

AVIS AUX INTERESSES

Le Conseil affiche sur son site Web les décisions, les avis de
consultation et les politiques réglementaires qu’il publie ainsi que
les bulletins d’information et les ordonnances. Le 1* avril 2011, les
Regles de pratique et de procédure du Conseil de la radiodiffusion
et des télécommunications canadiennes sont entrées en vigueur.
Tel qu’il est prévu dans la partie 1 de ces regles, le Conseil affiche
directement sur son site Web, www.crtc.gc.ca, certaines demandes
de radiodiffusion sous la rubrique « Demandes de la Partie 1 ».

Pour étre a jour sur toutes les instances en cours, il est important
de consulter régulierement la rubrique « Nouvelles du jour » du site
Web du Conseil, qui comporte une mise a jour quotidienne des avis
de consultation publiés et des instances en cours, ainsi qu’un lien
aux demandes de la partie 1.

Les documents qui suivent sont des versions abrégées des docu-
ments originaux du Conseil. Les documents originaux contiennent
une description plus détaillée de chacune des demandes, y compris
les lieux et les adresses ou 1’on peut consulter les dossiers complets
de l'instance. Ces documents sont affichés sur le site Web du
Conseil et peuvent également &tre consultés aux bureaux et aux
salles d’examen public du Conseil. Par ailleurs, tous les documents
qui se rapportent a une instance, y compris les avis et les demandes,
sont affichés sur le site Web du Conseil sous « Instances publiques ».

CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES
TELECOMMUNICATIONS CANADIENNES

DEMANDES DE LA PARTIE 1

Les demandes suivantes ont été affichées sur le site Web du
Conseil entre le 12 septembre 2014 et le 18 septembre 2014 :

Trafalgar Broadcasting Limited

Oakville (Ontario)

2014-0932-6

Modification technique pour CJYE-DR-2

Date limite pour le dépdt des interventions, des observations ou
des réponses : le 20 octobre 2014

Trafalgar Broadcasting Limited

Mississauga (Ontario)

2014-0934-2

Modifications techniques pour CJMR-DR-2

Date limite pour le dépdt des interventions, des observations ou
des réponses : le 17 octobre 2014

Hubbard Broadcasting Inc

Minneapolis (Minnesota)

2014-0938-4

Suppression du service KSTP-TV de la Liste de services de
programmation non canadiens approuvés pour distribution
Date limite pour le dépot des interventions, des observations ou
des réponses : le 16 octobre 2014
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Golden West Broadcasting Ltd.

Kindersley, Saskatchewan

2014-0929-3

Technical changes for CKVX-FM

Deadline for submission of interventions, comments and/or
answers: 16 October 2014

Golden West Broadcasting Ltd.

Drumbheller, Alberta

2014-0889-9

Amendment of a condition of licence for CHOO-FM
Deadline for submission of interventions, comments and/or
answers: 14 October 2014

[39-1-0]
CANADIAN RADIO-TELEVISION AND
TELECOMMUNICATIONS COMMISSION

DECISIONS

2014-475 15 September 2014

Blackgold Broadcasting Inc.
Spruce Grove and Stony Plain, Alberta

Approved — Application for a broadcasting licence to operate an
English-language commercial FM radio station to serve Spruce
Grove and Stony Plain.

GoldenWest Broadcasting Ltd.
Spruce Grove, Alberta

Denied — Application for a broadcasting licence to operate an
English-language commercial FM radio station to serve Spruce
Grove.

2014-477 15 September 2014

Antoine Karam, on behalf of a corporation to be incorporated
Halifax, Nova Scotia

Denied — Application for a broadcasting licence to operate a com-
mercial specialty ethnic FM radio station in Halifax, Nova Scotia.

2014-478 15 September 2014

Touch Canada Broadcasting (2006) Inc. (the general partner)
and C.R.A. Investments Ltd. (the limited partner), carrying on
business as Touch Canada Broadcasting Limited Partnership
Calgary, Alberta

Approved — Application to operate an English-language commer-
cial AM radio station in Calgary, Alberta.

2014-479 15 September 2014

Corporation de Radio Kushapetsheken Apetuamiss Uashat
Maliotenam, Quebec

Approved — Application to change the authorized contours of the
Type B Native radio station CKAU-FM Maliotenam.

2014-482 18 September 2014

Groupe Radio Antenne 6 inc.
Alma, Quebec

Approved — Application to amend the broadcasting licence for the
French-language commercial radio station CKYK-FM Alma.

Golden West Broadcasting Ltd.

Kindersley (Saskatchewan)

2014-0929-3

Modifications techniques pour CKVX-FM

Date limite pour le dépdt des interventions, des observations ou
des réponses : le 16 octobre 2014

Golden West Broadcasting Ltd.

Drumbheller (Alberta)

2014-0889-9

Modification d’une condition de licence de CHOO-FM

Date limite pour le dépot des interventions, des observations ou
des réponses : le 14 octobre 2014

[39-1-0]
CONSEIL DE LA RADIODIFFUSION ET DES
TELECOMMUNICATIONS CANADIENNES
DECISIONS
2014-475 Le 15 septembre 2014

Blackgold Broadcasting Inc.
Spruce Grove et Stony Plain (Alberta)

Approuvé — Demande en vue d’obtenir une licence de radiodiffu-
sion afin d’exploiter une station de radio FM commerciale de
langue anglaise devant desservir Spruce Grove et Stony Plain.

Golden West Broadcasting Ltd.
Spruce Grove (Alberta)

Refusé — Demande en vue d’obtenir une licence de radiodiffusion
afin d’exploiter une station de radio FM commerciale de langue
anglaise devant desservir Spruce Grove.

2014-477 Le 15 septembre 2014

Antoine Karam, au nom d’une société devant €tre constituée
Halifax (Nouvelle-Ecosse)

Refusé — Demande en vue d’obtenir une licence de radiodiffusion
afin d’exploiter une station de radio FM commerciale spécialisée a
caractere ethnique a Halifax (Nouvelle-Ecosse).

2014-478 Le 15 septembre 2014

Touch Canada Broadcasting (2006) Inc. (I’associé commandité)
et C.R.A. Investments Ltd. (I’associé commanditaire), faisant
affaires sous le nom de Touch Canada Broadcasting Limited
Partnership

Calgary (Alberta)

Approuvé — Demande afin d’exploiter une station de radio AM
commerciale de langue anglaise a Calgary (Alberta).

2014-479 Le 15 septembre 2014

Corporation de Radio Kushapetsheken Apetuamiss Uashat
Maliotenam (Québec)

Approuvé — Demande en vue de modifier le périmetre de rayon-
nement autorisé de la station de radio autochtone de type B
CKAU-FM Maliotenam.

2014-482 Le 18 septembre 2014

Groupe Radio Antenne 6 inc.
Alma (Québec)

Approuvé — Demande en vue de modifier la licence de radiodiffu-
sion de la station de radio de langue francaise CKYK-FM Alma.
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2014-483 18 September 2014

Dufferin Communications Inc.
Hudson/Saint-Lazare, Quebec

Approved — Application to change the authorized contours of the
English-language commercial radio station CHSV-FM Hudson/
Saint-Lazare.

2014-484

8504652 Canada Inc.
Across Canada

18 September 2014

Approved — Application to amend the condition of licence for
Séries+ relating to expenditures on original French-language pro-
duction by increasing the required expenditures by $750,000 over
three years.

[39-1-0]

PUBLIC SERVICE COMMISSION
PUBLIC SERVICE EMPLOYMENT ACT

Permission granted (Kirkoski, Randolph Bernard)

The Public Service Commission of Canada, pursuant to sec-
tion 116 of the Public Service Employment Act, hereby gives notice
that it has granted permission, pursuant to subsection 115(2) of the
said Act, to Randolph Bernard Kirkoski, Firearms Officer (PM-3),
British Columbia and Yukon Firearms Regulatory Services Direc-
torate, Royal Canadian Mounted Police, Summerland, British Col-
umbia, to seek nomination as, and be, a candidate, before and dur-
ing the election period, for the positions of Councillor and Deputy
Mayor for the City of Penticton, British Columbia, in the munici-
pal election to be held on November 15, 2014.

September 16, 2014

KATHY NAKAMURA
Director General

Political Activities and
Non-Partisanship Directorate

[39-1-0]

PUBLIC SERVICE COMMISSION
PUBLIC SERVICE EMPLOYMENT ACT

Permission granted (Uhres, Frangois)

The Public Service Commission of Canada, pursuant to sec-
tion 116 of the Public Service Employment Act, hereby gives notice
that it has granted permission, pursuant to subsection 115(2) of the
said Act, to Frangois Uhres, Citizen Service Officer (PM-1), Ser-
vice Canada, Department of Employment and Social Develop-
ment, Winnipeg, Manitoba, to seek nomination as, and be, a candi-
date, before and during the election period, for the position of
Councillor, Ward 3, for the Rural Municipality of Rosser, Mani-
toba, in the municipal election to be held on October 22, 2014.

September 16, 2014

KATHY NAKAMURA

Director General
Political Activities and
Non-Partisanship Directorate

[39-1-0]

2014-483 Le 18 septembre 2014

Dufferin Communications Inc.
Hudson/Saint-Lazare (Québec)

Approuvé — Demande en vue de modifier le périmetre de rayon-
nement autorisé de la station de radio commerciale de langue
anglaise CHSV-FM Hudson/Saint-Lazare.

2014-484

8504652 Canada Inc.
L’ensemble du Canada

Le 18 septembre 2014

Approuvé — Demande en vue de modifier la condition de licence
de Séries+ relative aux dépenses en matiere de production origi-
nale de langue francaise en augmentant les dépenses obligatoires
de 750 000 $ sur trois ans.

[39-1-0]

COMMISSION DE LA FONCTION PUBLIQUE
LOI SUR ’EMPLOI DANS LA FONCTION PUBLIQUE

Permission accordée (Kirkoski, Randolph Bernard)

La Commission de la fonction publique du Canada, en vertu de
Particle 116 de la Loi sur I’emploi dans la fonction publique, donne
avis par la présente qu’elle a accordé a Randolph Bernard Kirkoski,
préposé aux armes a feu (PM-3), Direction des Services de régle-
mentation sur les armes a feu de la Colombie-Britannique et du
Yukon, Gendarmerie royale du Canada, Summerland (Colombie-
Britannique), la permission, aux termes du paragraphe 115(2) de
ladite loi, pour tenter d’étre choisi, et étre, candidat, avant et pen-
dant la période électorale, aux postes de conseiller et de maire sup-
pléant de la Ville de Penticton (Colombie-Britannique), a 1’élection
municipale prévue pour le 15 novembre 2014.

Le 16 septembre 2014

La directrice générale

Direction des activités politiques
et de l'impartialité politique
KATHY NAKAMURA

[39-1-0]

COMMISSION DE LA FONCTION PUBLIQUE
LOI SUR EMPLOI DANS LA FONCTION PUBLIQUE

Permission accordée (Uhres, Frangois)

La Commission de la fonction publique du Canada, en vertu de
Iarticle 116 de la Loi sur I’emploi dans la fonction publique, donne
avis par la présente qu’elle a accordé a Frangois Uhres, agent de
services aux citoyens (PM-1), Service Canada, ministere de I’Em-
ploi et du Développement social, Winnipeg (Manitoba), la permis-
sion, aux termes du paragraphe 115(2) de ladite loi, de tenter de
devenir, et étre, candidat, avant et pendant la période électorale, au
poste de conseiller, quartier 3, de la Municipalité rurale de Rosser
(Manitoba), a I’élection municipale prévue pour le 22 octobre 2014.

Le 16 septembre 2014
La directrice générale
Direction des activités politiques
et de I’impartialité politique
KATHY NAKAMURA

[39-1-0]
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MISCELLANEOUS NOTICES

THE BANK OF TOKYO-MITSUBISHI UFJ, LTD.
APPLICATION TO ESTABLISH A FOREIGN BANK BRANCH

Notice is hereby given pursuant to subsection 525(2) of the Bank
Act that The Bank of Tokyo-Mitsubishi UFJ, Ltd., a foreign bank
with its head office in Tokyo, Japan, that is a wholly owned sub-
sidiary of Mitsubishi UFJ Financial Group, Inc., intends to apply to
the Minister of Finance of Canada for an order permitting it to
establish a branch in Canada to carry on the business of banking.
The branch will carry on business under the name The Bank of
Tokyo-Mitsubishi UFJ, Ltd., and its principal office will be located
in Toronto, Ontario.

Any person who objects to the proposed order may submit an
objection in writing to the Office of the Superintendent of Finan-
cial Institutions, 255 Albert Street, Ottawa, Ontario K1A OH2 on or
before November 3, 2014.

The publication of this notice must not be construed as evidence
that an order will be issued to establish the foreign bank branch.
The granting of the order will be dependent upon the normal Bank
Act application review process and the discretion of the Minister of
Finance.

September 12, 2014
THE BANK OF TOKYO-MITSUBISHI UFJ, LTD.

[37-4-0]

HSBC TRUST COMPANY (CANADA) /
SOCIETE DE FIDUCIE HSBC (CANADA)

HSBC LOAN CORPORATION (CANADA) /
SOCIETE DE PRETS HSBC (CANADA)

LETTERS PATENT OF AMALGAMATION

Notice is hereby given, pursuant to the provisions of subsec-
tion 233(2) of the Trust and Loan Companies Act (Canada), that
HSBC Trust Company (Canada) / Société de fiducie HSBC (Ca-
nada), having its head office at Vancouver, British Columbia, and
HSBC Loan Corporation (Canada) / Société de préts HSBC (Ca-
nada), having its head office at Vancouver, British Columbia, both
wholly owned subsidiaries of HSBC Bank Canada, intend to
make a joint application to the Minister of Finance, on or after
October 13, 2014, for letters patent of amalgamation, effective on
January 1, 2015, continuing them as one company under the name
HSBC Trust Company (Canada) in English and Société de fiducie
HSBC (Canada) in French.

September 20, 2014

HSBC TRUST COMPANY (CANADA) /
SOCIETE DE FIDUCIE HSBC (CANADA)

HSBC LOAN CORPORATION (CANADA) /
SOCIETE DE PRETS HSBC (CANADA)

[38-4-0]

AVIS DIVERS

THE BANK OF TOKYO-MITSUBISHI UFJ, LTD.

DEMANDE D’OUVERTURE D’UNE SUCCURSALE DE
BANQUE ETRANGERE

Avis est donné par les présentes en vertu du paragraphe 525(2)
de la Loi sur les banques que The Bank of Tokyo-Mitsubishi
UFJ, Ltd., banque étrangere qui a son siege social a Tokyo, au
Japon, et qui est une filiale en propriété exclusive de Mitsubishi
UFJ Financial Group, Inc., a 'intention de demander au ministre
des Finances du Canada de prendre un arrété I’autorisant a ouvrir
une succursale au Canada pour y exercer des activités bancaires.
La succursale exercera ses activités au Canada sous la dénomina-
tion The Bank of Tokyo-Mitsubishi UFJ, Ltd., et son bureau prin-
cipal sera situé a Toronto (Ontario).

Toute personne qui s’oppose a la prise de 1’arrété peut notifier
par écrit son opposition au Bureau du surintendant des institutions
financieres, 255, rue Albert, Ottawa (Ontario) K1A OH2, au plus
tard le 3 novembre 2014.

La publication du présent avis ne doit pas étre interprétée comme
une indication que 1’arrété autorisant 1’ouverture de la succursale
de banque étrangere sera pris. La prise de 1’arrété dépendra du
résultat du processus d’examen de la demande prévu par la Loi sur
les bangues et du pouvoir discrétionnaire du ministre des Finances.

Le 12 septembre 2014
THE BANK OF TOKYO-MITSUBISHI UFJ, LTD.

[37-4-0]

SOCIETE DE FIDUCIE HSBC (CANADA) /
HSBC TRUST COMPANY (CANADA)

SOCIETE DE PRETS HSBC (CANADA) /
HSBC LOAN CORPORATION (CANADA)

LETTRES PATENTES DE FUSION

Avis est par les présentes donné, aux termes des dispositions du
paragraphe 233(2) de la Loi sur les sociétés de fiducie et de prét
(Canada), que Société de fiducie HSBC (Canada) / HSBC Trust
Company (Canada), dont le siege social est situé a Vancouver
(Colombie-Britannique) et Société de préts HSBC (Canada) /
HSBC Loan Corporation (Canada), dont le siege social est situé a
Vancouver (Colombie-Britannique), deux filiales en propriété
exclusive de Banque HSBC Canada, prévoient demander conjoin-
tement au ministre des Finances, a compter du 13 octobre 2014,
des lettres patentes de fusion, avec prise d’effet le 1°" janvier 2015,
les fusionnant en une seule et méme société sous la dénomination
de Société de fiducie HSBC (Canada) en francais et HSBC Trust
Company (Canada) en anglais.

Le 20 septembre 2014

SOCIETE DE FIDUCIE HSBC (CANADA) /
HSBC TRUST COMPANY (CANADA)

SOCIETE DE PRETS HSBC (CANADA) /
HSBC LOAN CORPORATION (CANADA)

[38-4-0]
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NORTH SHORE OYSTER CO. INC.

PLANS DEPOSITED

North Shore Oyster Co. Inc. hereby gives notice that an applica-
tion has been made to the Minister of Transport under the Naviga-
tion Protection Act for approval of the plans and site of the work
described herein. Under paragraph 5(6)(b) of the said Act, North
Shore Oyster Co. Inc. has deposited with the Minister of Transport
and in the office of the District Registrar of the Land Registry
District of Queens County, at the Jones Building, 11 Kent Street,
Charlottetown, Prince Edward Island, under deposit No. 38175, a
description of the site and plans for proposed aquaculture facility
No. OB-9488-L, in Conway Narrows, Prince County, Prince
Edward Island.

Comments regarding the effect of this work on marine naviga-
tion may be directed to the Manager, Navigation Protection Pro-
gram, Transport Canada, P.O. Box 42, Moncton, New Brunswick
E1C 8K6. However, comments will be considered only if they are
in writing and are received not later than 30 days after the date of
publication of the last notice. Although all comments conforming
to the above will be considered, no individual response will be
sent.

Bayview, September 18, 2014
JASON HANDRAHAN

[39-1-0]

THE SOVEREIGN ORDER OF ST. JOHN OF
JERUSALEM, KNIGHTS HOSPITALLER — PRIORY OF
EASTERN CANADA

SURRENDER OF CHARTER

Notice is hereby given that The Sovereign Order of St. John of
Jerusalem, Knights Hospitaller — Priory of Eastern Canada
intends to apply to the Minister of Industry for leave to surrender
its charter pursuant to subsection 32(1) of the Canada Corpora-
tions Act.

September 16, 2014

DONALD LONGWORTH MACDONALD
Secretary

[39-1-0]

NORTH SHORE OYSTER CO. INC.
DEPOT DE PLANS

La société North Shore Oyster Co. Inc. donne avis, par les pré-
sentes, qu’une demande a été déposée aupres de la ministre des
Transports en vertu de la Loi sur la protection de la navigation,
pour I’approbation des plans et de I’emplacement de I’ouvrage
décrit ci-apres. La North Shore Oyster Co. Inc. a, en vertu de
I’alinéa 5(6)b) de ladite loi, déposé aupres de la ministre des Trans-
ports et au bureau de la publicité des droits du district d’enregistre-
ment du comté de Queens, situ€ a I’édifice Jones Building, 11, rue
Kent, Charlottetown (fle-du-Prince-Edouard), sous le numéro de
dépot 38175, une descrlptlon de I’emplacement et les plans de
I’installation aquacole n® OB-9488-L que 1’on propose de con-
struire dans le passage Conway, dans le comté de Prince, a
I"fle-du-Prince-Edouard.

Tout commentaire relatif a ’incidence de cet ouvrage sur la
navigation maritime peut &tre adressé au Gestionnaire, Programme
de protection de la navigation, Transports Canada, Case postale 42,
Moncton (Nouveau-Brunswick) E1C 8K6. Veuillez noter que seuls
les commentaires faits par écrit et recus au plus tard 30 jours sui-
vant la date de publication du dernier avis seront considérés. Méme
si tous les commentaires respectant les conditions précitées seront
considérés, aucune réponse individuelle ne sera transmise.

Bayview, le 18 septembre 2014
JASON HANDRAHAN

[39-1]

THE SOVEREIGN ORDER OF ST. JOHN OF
JERUSALEM, KNIGHTS HOSPITALLER — PRIORY OF
EASTERN CANADA

ABANDON DE CHARTE

Avis est par les présentes donné que The Sovereign Order of
St. John of Jerusalem, Knights Hospitaller — Priory of Eastern
Canada demandera au ministre de I’Industrie la permission d’aban-
donner sa charte en vertu du paragraphe 32(1) de la Loi sur les
corporations canadiennes.

Le 16 septembre 2014

Le secrétaire
DONALD LONGWORTH MACDONALD

[39-1-0]
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Regulations Amending the On-Road Vehicle and
Engine Emission Regulations and Other Regulations

Made Under the Canadian Environmental Protection

Act, 1999

Statutory authority
Canadian Environmental Protection Act, 1999
Sponsoring department

Department of the Environment

REGULATORY IMPACT
ANALYSIS STATEMENT

(This statement is not part of the Regulations.)

Executive summary

Réglement modifiant le Reéglement sur les
émissions des véhicules routiers et de leurs
moteurs et d’autres reglements pris en vertu
de la Loi canadienne sur la protection de
I’environnement (1999)

Fondement législatif
Loi canadienne sur la protection de I’environnement (1999)
Ministére responsable

Ministere de 1I’Environnement

RESUME DE L’ETUDE D’IMPACT
DE LA REGLEMENTATION

(Ce résumé ne fait pas partie du Reglement.)

Résumé

Issues: The operation of vehicles is a major source of smog-
forming air pollutants, which are linked to premature deaths as
well as other important adverse health and environmental
effects. The Government of Canada is proposing to take further
steps to address the sulphur content of gasoline and air pollutant
emissions from cars and trucks to help ensure cleaner air for
Canadians.

Description: The proposed Regulations Amending the Sulphur
in Gasoline Regulations (the proposed SiGR Amendments) and
the proposed Regulations Amending the On-Road Vehicle and
Engine Emission Regulations and Other Regulations Made
Under the Canadian Environmental Protection Act, 1999 (the
proposed ORVEER Amendments) would align with the United
States Environmental Protection Agency (U.S. EPA) Tier 3
standards, which include lower limits on the sulphur content of
gasoline and stricter limits on air pollutant emissions from new
passenger cars, light-duty trucks and certain heavy-duty
vehicles beginning with the 2017 model year. Consequential
amendments are also proposed to two other vehicle emission
regulations made under the Canadian Environmental Protec-
tion Act, 1999 (CEPA 1999) to simplify the requirements
regarding information to be submitted for vehicle importation
into Canada in order to ensure consistency with proposed
amendments to the On-Road Vehicle and Engine Emission
Regulations (ORVEER).

Cost-benefit statement: By 2030, the proposed SiGR and
ORVEER Amendments (collectively referred to as the proposed
Amendments) are expected to result in cumulative health and
environmental benefits of $7.3 billion, fuel and vehicle costs of
$2.6 billion, and net benefits for Canadians of $4.7 billion,
representing a benefit-to-cost ratio of almost 3:1. The proposed
Amendments would add production costs to the Canadian fuel
refining and vehicle manufacturing and importing sectors.
The average gasoline production costs would be expected to
increase by about 0.2 cents per litre, while the average vehicle

Enjeux : L'utilisation de véhicules est une source considérable
de polluants atmosphériques contribuant au smog, qui sont mis
en cause pour des déces prématurés ainsi qu’a d’autres effets
néfastes sur la santé et I’environnement. Le gouvernement du
Canada propose des mesures supplémentaires pour s’attaquer a
la teneur en soufre de I’essence et aux polluants émanant des
voitures et des camions, pour veiller & ce que I’air soit plus pur
pour les Canadiens.

Description : Le projet de Réglement modifiant le Reglement
sur le soufre dans ’essence (les modifications proposées au
RSE) et le projet de Reglement modifiant le Réglement sur les
émissions des véhicules routiers et de leurs moteurs et d’autres
reglements pris en vertu de la Loi canadienne sur la protection
de 1’environnement (1999) (les modifications proposées au
REVRM) seraient harmonisés avec les normes de niveau 3 de
I’Environmental Protection Agency (EPA) des Etats-Unis, qui
comportent des limites plus rigoureuses pour la teneur en soufre
de I’essence et des limites plus strictes pour les émissions de
polluants atmosphériques des nouveaux véhicules a passagers,
des camionnettes et de certains véhicules lourds, a partir de
I’année de modele 2017. On propose également d’apporter des
modifications corrélatives a deux autres réglements sur les
émissions des véhicules pris en vertu de la Loi canadienne sur
la protection de I’environnement (1999) [LCPE (1999)] afin de
simplifier les exigences concernant les renseignements a sou-
mettre pour I’importation des véhicules au Canada et de faire en
sorte que les dispositions semblables s’harmonisent avec les
modifications proposées au Reglement sur les émissions des
véhicules routiers et de leurs moteurs (REVRM).

Enoncé des coiits et avantages : D’ici 2030, les projets de
modifications des RSE et REVRM (appelés collectivement les
modifications proposées) devraient procurer des avantages
cumulatifs pour la santé et I’environnement se chiffrant a
7,3 milliards de dollars, a des coiits afférents au carburant et aux
véhicules de 2,6 milliards de dollars et a des avantages nets pour
les Canadiens de 4,7 milliards de dollars. Ceci représente un
ratio colts-avantages de presque 3:1. Les modifications propo-
sées entraineraient des colits de production plus élevés pour
les secteurs canadiens du raffinage de carburants et de la
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production costs would be expected to increase by about $70
per new vehicle when the proposed emission standards reach
full stringency. Some of these costs are expected to be passed on
to consumers. Between 2017 and 2030, air quality improve-
ments resulting from the proposed Amendments are expected to
prevent about 1 400 premature deaths, nearly 200 000 days of
asthma symptoms and 2.8 million days of acute respiratory
problems related to air pollution.

“One-for-One” Rule and small business lens: The proposed
SiGR Amendments would introduce annualized average admin-
istrative costs to the gasoline producing and importing sector of
about $5,700, or $350 per business, while the proposed
ORVEER Amendments would introduce annualized average
administrative costs to the vehicle manufacturing and importing
sector of about $68,000, or $1,500 per business. The small busi-
ness lens would not apply to the proposed Amendments as the
impacted communities would consist of medium and large busi-
nesses only.

Domestic and international coordination and cooperation:
Maintaining alignment with U.S. fuel quality standards and air
pollutant emission standards for vehicles and engines is consist-
ent with the objectives of the Canada—U.S. Air Quality Agree-
ment (AQA), the Government of Canada’s Clean Air Regula-
tory Agenda and the Canada-United States Regulatory
Cooperation Council (RCC).

fabrication et de I’importation de véhicules. Le coiit de produc-
tion moyen de 1’essence devrait augmenter d’environ 0,2 cent le
litre, tandis que le cofit de production moyen d’un véhicule
devrait s’accroitre d’environ 70 $ par nouveau véhicule lorsque
les normes d’émissions proposées atteindront leur pleine ri-
gueur. Une partie de ces colits sera probablement transmise aux
consommateurs. Entre 2017 et 2030, les améliorations de la
qualité de I’air résultant des modifications proposées devraient
prévenir quelque 1 400 déces prématurés, pres de 200 000 jours
de symptomes d’asthme et 2,8 millions de jours de problemes
respiratoires aigus imputables a la pollution atmosphérique.

Reégle du « un pour un » et lentille des petites entreprises :
Les modifications proposées au RSE introduiraient des cofits
moyens annualisés pour le secteur de la production et de I’'im-
portation d’essence d’environ 5 700 $, soit 350 $ par entreprise,
tandis que les modifications proposées au REVRM introdui-
raient des cofits d’administration moyens annualisés pour le
secteur de la fabrication et de I’importation de véhicules d’envi-
ron 68 000 $, soit 1 500 $ par entreprise. La lentille des petites
entreprises ne s’appliquerait pas aux modifications proposées,
car la collectivité affectée ne serait composée que de moyennes
et de grandes entreprises.

Coordination et coopération a I’échelle nationale et interna-
tionale : Le maintien de I’harmonisation avec les normes amé-
ricaines sur la qualité des carburants et les émissions de pol-
luants atmosphériques pour les véhicules et les moteurs
concorde avec les objectifs de 1’ Accord Canada—Etats-Unis sur
la qualité de I’air, du Programme de réglementation de la qualité
de I’air du gouvernement et du Conseil Canada—Etats-Unis de
coopération en matiere de réglementation (CCR).

Background

Under the Canada—-U.S. Air Quality Agreement (AQA), there is
a history of aligning air pollutant emission standards for vehicles
and fuels as a means of reducing trans-boundary air pollution. The
2000 Ozone Annex to the AQA included specific obligations for
Canada to align with U.S. emission standards for on-road vehicles
and engines." Since 2003, Environment Canada has introduced a
range of vehicle, engine and fuel regulations in alignment with cor-
responding U.S. Environmental Protection Agency (EPA) stan-
dards. In addition, in 2011, Prime Minister Harper and President
Obama announced the establishment of the Canada—United States
Regulatory Cooperation Council (RCC) to work towards better
alignment of regulatory approaches between the two countries in a
broad range of sectors, including vehicle emissions.

The Sulphur in Gasoline Regulations® (SiGR) published in the
Canada Gazette, Part I, on June 23, 1999, limited sulphur in gaso-
line to an annual average level of 30 milligrams per kilogram
(mg/kg), or 30 parts per million (ppm), with a never-to-be-exceeded
limit of 80 ppm, beginning in 2005. The SiGR also included a sim-
pler default option of a 40 ppm batch limit, with minimal adminis-
trative requ1rements The On-Road Vehicle and Engine Emission
Regulations® (ORVEER) published in the Canada Gazette, Part 11,
on January 1, 2003, established more stringent national emission
standards for on-road vehicles and engines beginning with the
2004 model year. The emission standards applicable to light-duty
vehicles and trucks are commonly known as the “Tier 2” standards.

! Canada-U.S. Air Quality Agreement — Ozone Annex (2000). Available at www.
ec.gc.ca/air/default.asp?lang=En&n=FA26FE79-1.

2 Available at http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/regulations/SOR-99-236.

3 Available at http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/regulations/SOR-2003-2.

Contexte

Dans le cadre de I’ Accord Canada—Etats-Unis sur la qualité de
I’air (AQA), on a depuis longtemps harmonisé les normes sur les
émissions de polluants atmosphériques pour les véhicules et les
carburants comme moyen de réduire la pollution atmosphérique
transfrontaliere. L’ Annexe sur I’ozone (2000) de I’AQA compor-
tait des obligations particulieres imposant au Canada 1’harmonisa-
tion avec les normes américaines sur les émissions des véhicules
routiers et de leurs moteurs'. Depuis 2003, Environnement Canada
aintroduit un ensemble de réglements sur les véhicules, les moteurs
et les carburants, harmonisés avec les normes correspondantes de
I’EPA des Etats-Unis. En outre, en 2011, le premier ministre Har-
per et le président Obama ont annoncé la création du Conseil
Canada-Etats-Unis de coopération en matiere de réglementation
(CCR) chargé de travailler a une meilleure harmonisation des
approches en matiere de réglementation des deux pays pour plu-
sieurs secteurs, notamment les émissions des véhicules.

Le Reglement sur le soufre dans I’essence® (RSE), qui a été
publié dans la Partie II de la Gazette du Canada le 23 juin 1999,
limite la teneur en soufre de 1’essence a une concentration annuelle
moyenne de 30 milligrammes par kilogramme (mg/kg), soit
30 parties par million (ppm), ainsi qu’une limite a ne jamais dépas-
ser de 80 ppm, a partir de 2005. Le RSE comprend également une
limite de lot par défaut de 40 ppm, qui comporte un minimum
d’exigences administratives. Le Reglement sur les émissions des
véhicules routiers et de leurs moteurs® (REVRM) publié dans la
Partie II de la Gazette du Canada le 1* janvier 2003, a établi des
normes nationales plus strictes pour les émissions des véhicules
routiers et leurs moteurs, a partir de I’année de modele 2004. Les

! Annexe sur I’ozone (2000) de 1’ Accord Canada—Etats-Unis sur la qualité de Dair.
Disponible a I’adresse www.ec.gc.ca/air/default.asp?lang=Fr&n=FA26FE79-1.

% Disponible a I’adresse http://laws-lois.justice.gc.ca/fra/reglements/DORS-99-236.

3 Disponible a I’adresse http://laws-lois.justice.gc.ca/fra/reglements/DORS-2003-2.
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The sulphur levels and emission standards established under these
two regulations are aligned with those in effect in the United States
until 2017.

In March 2013, the U.S. EPA announced the proposed Tier 3
rule that would reduce air pollution from passenger cars and trucks
by lowering the level of sulphur in gasoline and setting stricter
emission standards for new vehicles. Subsequently, on March 3,
2014, the United States released its Tier 3 Final Rule.* Once fully
phased in, the Tier 3 exhaust emission standards for non-methane
organic gases (NMOGs) and nitrogen oxides (NO,), and for par-
ticulate matter (PM), will be about 80% and 70% lower, respect-
ively, than the current Tier 2 emission standards for light-duty
vehicles. Similarly, the new sulphur standard would be about 65%
lower than the current maximum allowable limit.

Maintaining alignment with U.S. air pollutant emission stan-
dards for vehicles, engines and fuels is consistent with the object-
ives of the AQA, the Government of Canada’s Clean Air Regula-
tory Agenda and the RCC. In keeping with this approach, the
Government of Canada is proposing to amend both the SiGR and
ORVEER to align with the final U.S. Tier 3 standards for stricter
limits on air pollutant emissions from new passenger cars, light-
duty trucks and certain heavy-duty vehicles of the 2017 and later
model years, and standards to reduce the amount of sulphur in
gasoline for 2017 and beyond.

Issues

Smog caused by air pollutants has a significant adverse impact
on the health of Canadians, the Canadian economy, and the
environment. Smog is a noxious mixture of gases and particles,
primarily ground-level ozone (O;) and particulate matter (PM). It
has been identified as a contributing factor in thousands of pre-
mature deaths across the country each year, as well as in increased
hospital and doctor visits and hundreds of thousands of lost days at
work and school. Environmental problems attributed to smog
include effects on vegetation, buildings and visibility.

The operation of motor vehicles is a major source of smog-
forming air pollutants. In 2012, on-road vehicle emissions
accounted for about 17%, 10% and 2% of national emissions of
NO,, volatile organic compounds (VOCs) and fine partlculate mat-
ter (PM2 5), respectively, excluding open and natural sources.’ The
Canadian vehicle manufacturing and fuel refining industries have
made significant investments in new technologies and upgrades for
new vehicles and refineries in order to comply with existing regula-
tions. These efforts have resulted in important reductions in smog-
forming emissions from the fleet of vehicles operated in Canada.
Nonetheless, continued advances in vehicle engine and emission
control technologies provide the opportunity to build on past suc-
cesses and introduce a new generation of vehicles with even better
emission performance.

4 “Control of Air Pollution From Motor Vehicles: Tier 3 Motor Vehicle Emission and
Fuel Standards” (www.epa.gov/otag/tier3.htm).

> Air Pollutant Emissions Data (excluding open and natural sources). Available at
www.ec.gc.ca/inrp-npri/donnees-data/ap/index.cfm?lang=En.

normes sur les émissions qui s’appliquent présentement aux véhi-
cules légers et aux camionnettes sont appelées les normes du
« niveau 2 ». La teneur en soufre et les normes sur les émissions
€tablies en vertu de ces deux réglements sont harmonisées avec
celles qui sont en vigueur aux Etats-Unis jusqu’en 2017.

En mars 2013, I’EPA des Etats-Unis a annoncé le projet de régle
de niveau 3 qui réduirait la pollution atmosphérique émanant des
véhicules a passagers et des camions en abaissant la teneur en
soufre de I’essence et en établissant des normes plus rigoureuses
sur les émissions des nouveaux véhicules. Par la suite, le 3 mars
2014, les Etats-Unis ont publié leur regle finale* de niveau 3.
Lorsqu’elles atteindront leur pleine rigueur, les normes pour les
émissions de niveau 3 relativement aux gaz organiques non métha-
niques (GONM), aux oxydes d’azote (NO,) et aux autres émis-
sions de particules atmosphériques (PM) seront respectivement
environ 80 % et 70 % inférieures aux normes d’émission actuelles
de niveau 2 pour les véhicules 1égers. De méme, la nouvelle norme
sur la teneur en soufre serait environ 65 % inférieure a la limite
maximale permise actuelle.

Le maintien de I’harmonisation avec les normes sur les émis-
sions de polluants atmosphériques des véhicules, des moteurs et
des carburants concorde avec les objectifs de 1’AQA, du Pro-
gramme de réglementation de la qualité de I’air du gouvernement
du Canada et du CCR. Fidele a cette approche, le gouvernement du
Canada propose de modifier a la fois le RSE et le REVRM pour les
harmoniser avec les normes de niveau 3 finales des Etats-Unis afin
d’imposer des limites plus strictes pour les émissions de polluants
atmosphériques émanant des nouveaux véhicules a passagers, des
nouvelles camionnettes et de certains véhicules lourds des années
de modele 2017 et des années de modele ultérieures, et des normes
visant a réduire la teneur en soufre de I’essence pour 2017 et
ultérieurement.

Enjeux

Le smog causé par les polluants atmosphériques exerce des
effets néfastes sur la santé de la population canadienne, I’économie
du pays et I’environnement. Le smog est un mélange nocif de gaz
et de particules, principalement de 1’ozone troposphérique (O;) et
de particules atmosphériques (PM). On I’a désigné comme un fac-
teur contribuant a des milliers de déces prématurés partout au pays
chaque année, ainsi qu’a 1’augmentation des consultations a I’hopi-
tal ou dans un cabinet de médecin et a des centaines de milliers de
journées perdues au travail et a I’école. Les problémes environne-
mentaux imputés au smog comprennent des effets sur la végéta-
tion, sur les batiments et sur la visibilité.

L utilisation de véhicules est une source considérable de pol-
luants atmosphériques contribuant au smog. En 2012, les émis-
sions des véhicules routiers représentaient environ 17 %, 10 % et
2 % respectivement des émissions nationales de NO,, de composés
organiques volatils (COV) et de particules atmos qpheriques fines
(PM, 5), sauf les sources a ciel ouvert et naturelles’. Les industries
canadiennes de fabrication automobile et de raffinage du pétrole
ont effectué des investissements importants dans de nouvelles tech-
nologies et dans des mises a niveau pour les nouveaux véhicules et
les raffineries, afin de se conformer a la réglementation existante.
Ces efforts ont débouché sur d’importantes réductions des émis-
sions génératrices de smog des parcs de véhicules exploités au
Canada. Néanmoins, la poursuite des progreés dans les technologies
des véhicules, des moteurs et des systemes antipollution offrent la
possibilité de batir sur les réussites passées et d’introduire une nou-
velle génération de véhicules ayant une meilleure performance sur
le plan des émissions.

4 Annonce de réglementation de I'EPA des Etats-Unis. Disponible a I’adresse www.
epa.gov/otag/tier3.htm
> Données sur les émissions de polluants atmosphériques (avec 1’exclusion des

sources ouvertes et naturelles). Disponible a I’adresse www.ec.gc.ca/inrp-npri/
donnees-data/ap/index.cfm?lang=Fr.
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Sulphur in gasoline impairs the performance of catalytic con-
verters in vehicles. Accordingly, continuing to take an integrated
systems approach to vehicles and fuels is critical to maximizing
future reductions in air pollutant emissions resulting from the use
of vehicles.

Objectives

The objective of the proposed SiGR and ORVEER Amendments
(collectively referred to as the proposed Amendments) is to reduce
smog caused by air pollutants, which has a significant adverse
impact on the health of Canadians, the Canadian economy and the
environment. In addition to providing important benefits to the
health and environment of Canadians, the proposed Amendments
aim to maintain common Canada—U.S. standards for vehicles and
fuels, which contribute to minimizing the overall compliance burden
for companies operating in the North American market.

The proposed Amendments would align with the U.S. EPA Tier 3
standards, which include lower limits on the sulphur content of
gasoline and stricter limits on air pollutant emissions from new
passenger cars, light-duty trucks and certain heavy-duty vehicles.
Consequential amendments are also proposed to certain require-
ments regarding the information to be submitted for vehicle
importation into Canada in two other vehicle emission regulations
made under CEPA 1999 in order to ensure consistency with pro-
posed amendments to the ORVEER.

Lowering the allowable sulphur content in gasoline would
enhance the performance of emission control systems from the in-
use vehicle fleet and would enable the effective operation of
advanced emission control technologies required to comply with
the proposed more stringent vehicle emission standards for the
2017 and later model years. This measure would deliver increased
health benefits to Canadians through reductions in air pollutant
emissions. Lower sulphur content in gasoline would also enable
new technologies or strategies to improve the greenhouse gas
(GHG) emission performance of new vehicles.

Description

Proposed SiGR Amendments

The proposed SiGR Amendments would update the current Sul-
phur in Gasoline Regulations (SiGR). The proposed SiGR Amend-
ments would require refiners and importers to provide lower sul-
phur gasoline to the Canadian market.

In order to facilitate compliance with the lower sulphur limits,
the proposed SiGR Amendments would continue to provide
two exclusive regulatory compliance options that exist within
SiGR: a default batch limit with minimal administrative require-
ments, or an annual gasoline pool average. An additional flexibility
would also be made available on an interim basis (2014 to 2019) to
refiners and importers that elect for the annual pool average.

Under the proposed SiGR Amendments, the default batch limit
would remain at the current sulphur level of 40 parts per million
(ppm or mg/kg) until the end of 2016, and be reduced to 14 ppm
for 2017, 2018 and 2019. For 2020 onwards, the flat limit would be
set at 12 ppm.

Le soufre dans 1’essence nuit a la performance des convertis-
seurs catalytiques sur les véhicules. Par conséquent, il est crucial
de continuer d’adopter une approche de systémes intégrés pour les
véhicules et les carburants afin de maximiser les réductions futures
d’émissions de polluants atmosphériques résultant de I’utilisation
de véhicules.

Objectifs

L’ objectif des projets de modifications des RSE et REVRM (col-
lectivement appelés les modifications proposées) consiste a réduire
le smog causé par les polluants atmosphériques, qui a un impact
négatif important sur la santé de la population canadienne, 1’écono-
mie du pays et I’environnement. En plus de procurer des bienfaits
importants pour la santé et pour ’environnement des Canadiens,
les modifications proposées visent a maintenir des normes canado-
américaines communes pour les véhicules et les carburants, ce qui
contribue a minimiser le fardeau de la conformité pour les entre-
prises ceuvrant en Amérique du Nord.

Les projets de modifications seraient harmonisés aux normes de
niveau 3 de I’EPA des Etats-Unis, qui comportent des limites plus
rigoureuses pour la teneur en soufre de 1’essence et des limites plus
strictes pour les émissions de polluants atmosphériques des nou-
veaux véhicules a passagers, camionnettes et certains véhicules
lourds. On propose également d’apporter des modifications aux
dispositions de deux autres reglements sur les émissions des véhi-
cules pris en vertu de la LCPE (1999) afin de simplifier les exi-
gences concernant les renseignements & soumettre pour I’'importa-
tion de véhicules au Canada et d’assurer I'uniformité des
dispositions avec celui des modifications proposées au REVRM.

En abaissant la teneur admissible en soufre de I’essence, on
améliorerait le rendement des systemes antipollution des parcs de
véhicules en cours d’exploitation et 1’on favoriserait I’introduction
de techniques de pointe pour la réduction des €missions, qui sont
nécessaires pour se conformer aux normes sur les émissions des
véhicules plus strictes proposées pour les années de modele 2017
et ultérieures. Cette mesure procurerait ainsi des bienfaits accrus
pour la santé des Canadiens grace a la réduction des polluants
atmosphériques. La réduction de la teneur en soufre de 1’essence
permettrait également I’introduction de nouvelles technologies ou
stratégies destinées a améliorer les émissions de gaz a effet de serre
des nouveaux véhicules.

Description

Modifications proposées au RSE

Les modifications proposées au RSE actualiseraient le Regle-
ment sur le soufre dans I’essence (RSE) actuel. Elles imposeraient
aux raffineries et aux importateurs de fournir de 1’essence a moindre
teneur en soufre au marché canadien.

Pour qu’il soit plus facile de se conformer aux limites réduites
pour le soufre, les modifications proposées au RSE continueraient
de proposer, pour se conformer a la réglementation, deux options
exclusives qui existent dans le RSE présentement : une limite de lot
par défaut comportant un minimum d’exigences administratives,
ou une moyenne annuelle de I’ensemble des lots pour I’essence.
Les raffineries et les importateurs qui optent pour une moyenne
annuelle de ’ensemble des lots disposeraient d’un mécanisme de
flexibilité temporaire (2014 a 2019).

Dans le cadre des modifications proposées au RSE, la limite de
lot par défaut serait maintenue a la concentration actuelle de soufre
de 40 parties par million (ppm ou mg/kg) jusqu’a la fin de 2016 et
serait réduite a 14 ppm en 2017, 2018 et 2019. A partir de 2020, la
limite par lot serait établie a 12 ppm.
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The elective annual gasoline pool average compliance option
would remain at 30 ppm until the end of 2016, when it would be
reduced to 10 ppm for the years 2017 onward. This option would
retain the current reporting, record-keeping, sample retention, and
audit requirements.

It is proposed that SiGR retain the current never-to-be-exceeded
batch limit of 80 ppm sulphur concentration in gasoline, applicable
to gasoline imports and production using the annual pool average
compliance option. The limit would apply as well to all gasoline
sales.

It is also proposed that the elective annual pool average compli-
ance option would allow for an additional option to participate in
the proposed temporary sulphur compliance unit trading system
(“temporary compliance provisions”), applicable for the 2014
to 2019 period. During this period, volume-based sulphur compli-
ance units could be generated from the production and import of
gasoline where the annual average sulphur concentrations are
under 30 ppm during the years 2014 to 2016, and under 10 ppm
during the years 2017 to 2019. These banked or traded sulphur
compliance units could be used towards meeting regulatory com-
pliance with the 10 ppm standard for the years 2017, 2018
and 2019.

Other proposed SiGR Amendments

Changes are being proposed which would simplify or eliminate
reporting requirements for primary suppliers importinég or produ-
cing volumes of gasoline less than 400 cubic meters (m’) annually.
Other proposed changes include updating references to standards,
making adjustments to provide clarity, and removing elements of
SiGR that no longer apply.

Proposed ORVEER Amendments

Tier 3 exhaust and evaporative emission standards

The proposed ORVEER Amendments would update the On-
Road Vehicle and Engine Emission Regulations (ORVEER) and
would apply to passenger cars, light-duty trucks and certain heavy-
duty vehicles of the 2017 and later model years. Further, the pro-
posed ORVEER Amendments would continue to apply to compan-
ies that manufacture or import on-road vehicles in Canada.

The proposed ORVEER Amendments would establish progres-
sively more stringent vehicle and fleet average standards over
the 2017 to 2025 model years for combined emissions of non-
methane organic gases (NMOG) and nitrogen oxides (NO,) and
would establish a phase-in schedule for more stringent particulate
matter (PM) and evaporative emission standards, in alignment with
the U.S. Tier 3 program.®’ As a result, the proposed ORVEER
Amendments are expected to lead to reductions in emissions from
on-road vehicles of NO,, NMOG, carbon monoxide (CO), fine PM
(PM, ) and other toxic substances listed on the List of Toxic

=N

These emission standards are presented in the U.S. EPA Tier 3 Final Rule, “Control
of Air Pollution From Motor Vehicles: Tier 3 Motor Vehicle Emission and Fuel
Standards” (www.epa.gov/otag/tier3.htm).

Evaporation within the fuel system of an engine can cause unburned fuel to perme-
ate through or escape from fuel line or fuel tank materials. These evaporative emis-
sions are generally composed of volatile organic compounds (VOCs).

-

Dans le cadre du choix de 1’option de conformité de la concen-
tration moyenne annuelle de I’ensemble des lots de soufre dans
I’essence, celle-ci demeurerait a2 30 ppm jusqu’a la fin de 2016,
date a laquelle elle serait réduite a 10 ppm a partir de 2017 et au-
dela. Dans le cadre de cette option, on maintiendrait les exigences
actuelles en matieére de déclaration, de tenue des dossiers, de
conservation d’échantillons et de vérification.

On propose que le RSE conserve la limite ne devant jamais étre
dépassée de 80 ppm de concentration de soufre dans I’essence,
applicable aux importations et a la production d’essence pour les-
quelles on a retenu le choix de I’option de conformité de la concen-
tration moyenne annuelle de 1’ensemble des lots. Cette limite s’ ap-
pliquerait aussi a toute vente d’essence.

11 est aussi proposé que le choix de 1’option de conformité de la
concentration moyenne annuelle de I’ensemble des lots permette
également la participation a un systeme temporaire d’échange
d’unités de conformité de soufre (option temporaire de confor-
mité), qui s’appliquerait pour la période de 2014 a 2019. Pendant
cette période, les unités de conformité de soufre basées sur le
volume pourraient étre générées par la production et I’importation
d’essence dont les concentrations moyennes annuelles de soufre
sont inférieures a 30 ppm pendant les années 2014 a 2016, et infé-
rieures a 10 ppm pendant les années de 2017 a 2019. Ces unités de
conformité de soufre mises en banque ou échangées pourraient étre
utilisées pour respecter la norme de 10 ppm pour les années 2017,
2018 et 2019.

Autres modifications proposées au RSE

On propose des changements qui simplifieraient ou élimine-
raient des exigences de déclaration pour les principaux fournis-
seurs qui importent ou produisent des volumes d’essence inférieurs
4400 métres cubes (m?) annuellement. D’autres modifications pro-
posées comprennent la mise a jour des références aux normes, des
ajustements de clarification et I’élimination d’éléments du RSE qui
ne s’appliquent plus.

Modifications proposées au REVRM

Normes sur les émissions de gaz d’échappement et de gaz
d’évaporation de niveau 3

Les modifications proposées au REVRM actualiseraient le
Reglement sur les émissions des véhicules routiers et de leurs
moteurs (REVRM) et s’appliqueraient aux véhicules a passagers,
aux camionnettes et a certains véhicules lourds des années de
modele 2017 et ultérieures. En outre, les modifications proposées
au REVRM s’appliqueraient aux entreprises qui fabriquent ou qui
importent des véhicules routiers au Canada.

Les modifications proposées au REVRM mettraient en place des
normes progressivement plus strictes pour les émissions des véhi-
cules et les émissions moyennes des parcs pour les années de
modele 2017 a 2025 a I’égard des émissions combinées de gaz
d’échappement de gaz organique non méthanique (GONM) et
d’oxyde d’azote (NO,), et établiraient un calendrier d’introduction
graduelle de normes plus rigoureuses applicables aux véhicules
pour les émissions de particules atmosphériques (PM) et de gaz
d’évaporation, harmonisées avec les normes du programme de
niveau 3 américain®’. Par conséquent, les modifications proposées

® Ces normes sur les émissions sont exposées dans la régle définitive de niveau 3
de I’EPA des Etats-Unis, « Control of Air Pollution From Motor Vehicles: Tier 3
Motor Vehicle Emission and Fuel Standards » (www.epa.gov/otag/tier3.htm).

7 L’évaporation dans le systéme de carburant d’un moteur peut laisser du carburant
non brilé s’échapper du matériau des conduites d’alimentation ou du réservoir de
carburant par perméabilité ou écoulement. Ces émissions de gaz d’évaporation sont
généralement formées de composés organiques volatils (COV).
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Substances in Schedule 1 to CEPA 1999, including benzene, acet-
aldehyde, formaldehyde, acrolein and 1,3-butadiene.®

Increasingly stringent combined NMOG and NO, (NMOG+NO,)
fleet average standards would be adopted in Canada by means of
the proposed ORVEER Amendments over the period from 2017
to 2025. A company’s fleets of light-duty vehicles, light-duty
trucks and medium-duty passenger vehicles would have to comply
with progressively more stringent exhaust emission standards,
reaching a fleet average standard for emissions of NMOG+NO, of
30 milligrams per mile (mg/mi) in model year 2025. Similarly,
heavy-duty vehicle weight classes 2B and 3 (e.g. delivery vans and
heavy-duty pick-up trucks) would be required to comply with pro-
gressively more stringent fleet average standards for emissions of
NMOG+NO,, reaching fleet average standards of 178 mg/mi and
247 mg/mi, respectively, in model year 2022.

Also, starting in model year 2017, new PM exhaust emissions
standards would be introduced by means of a phase-in percentages
approach with full implementation in model year 2021. An alterna-
tive phase-in compliance approach for these standards is being pro-
posed by Environment Canada to allow companies to conform to
the standards by averaging the total percentage of vehicles that
conform to the standards over the consecutive model years included
in the phase-in period. For vehicles with a gross vehicle weight rat-
ing (GVWR) up to 6 000 Ib, the new PM certification standard
would be 3 mg/mi. For vehicles with a GVWR above 6 000 1b and
up to 14 000 Ib, this certification standard would be 3 mg/mi for
the applicable light-duty trucks and medium-duty passenger
vehicles, and 8 mg/mi and 10 mg/mi for heavy-duty vehicle weight
classes 2B and 3, respectively.

Starting in model year 2017, new evaporative emission stan-
dards would be introduced by means of a phase-in percentages
approach with full implementation in model year 2022. An alterna-
tive phase-in compliance approach for these standards is also being
proposed by Environment Canada to allow companies to conform
to the standards by averaging the total percentage of vehicles that
conform to the standards over the model years included in the
phase-in period.

Finally, flexibility provisions for vehicles sold concurrently in
Canada and the United States. would be included for compliance
with Tier 3 fleet average emission standards as well as the phase-in
emission standards. This flexibility is consistent with flexibility in
the current Tier 2 fleet average emission standards and recognizes
that the performance of the vehicle fleet concurrently sold is effect-
ively anchored by the U.S. regulatory program.

8 Compliance with the combined NMOG and NO, emission standards would reduce
emissions of hydrocarbons, including VOCs, and other toxic substances.

au REVRM devraient permettre d’aboutir a des réductions des
émissions provenant des véhicules routiers de NO,, de GONM, de
monoxyde de carbone (CO), de particules atmosphériques fines
(PM, 5) et de certaines substances toxiques figurant a la liste des
substances toxiques de I’annexe 1 de la Loi canadienne sur la
protection de I’environnement (1999) [LCPE (1999)], y compris
le benzene, ’acétaldéhyde, le formaldéhyde, 1’acroléine et le
1,3-butadiéne®.

Des normes d’émissions moyennes des parcs de plus en plus
strictes pendant la période de 2017 a 2025 a I’égard des émissions
de GONM et du NO, (GONM+NO,) combinées seraient adoptées
au Canada par I’adoption des modifications proposées au REVRM.
Les parcs de véhicules légers, de camionnettes et de véhicules
moyens a passagers d’une entreprise devraient se conformer a des
normes progressivement plus strictes a 1’égard des émissions de
gaz d’échappement, pour parvenir a une moyenne d’émissions du
parc, en ce qui a trait aux émissions de GONM+NO,, de 30 milli-
grammes par mille (mg/mi) pour ’année de modele 2025. De
méme, les véhicules lourds de classe 2B et 3 (par exemple les
camions de livraison et les camionnettes lourdes) seraient tenus de
se conformer a des normes d’émissions moyennes des parcs pro-
gressivement plus strictes en ce qui a trait aux émissions de
GONM+NO,, qui atteindront 178 mg/mi et 247 mg/mi respective-
ment pour I’année de modele 2022.

En outre, a partir de I’année de modele 2017, les nouvelles
normes d’émissions de gaz d’échappement a 1’égard des particules
atmosphériques seraient introduites graduellement au moyen d’une
approche fondée sur le pourcentage du parc, et ce, jusqu’a une mise
en ceuvre compléte pour I’année de modele 2021. Environnement
Canada propose une approche de rechange pour se conformer qui
permettrait aux entreprises d’établir la moyenne du pourcentage
total des véhicules qui se conforment aux normes pour les années
de modele visées pour la période de mise en ceuvre. Pour les véhi-
cules qui ont un poids nominal brut de véhicule (PNBV) maximum
de 6 000 1b, la nouvelle norme d’homologation pour les particules
atmosphériques (PM) serait de 3 mg/mi. Pour les véhicules d’un
PNBYV supérieur a 6 000 1b jusqu’a 14 000 Ib, cette norme d’homo-
logation serait de 3 mg/mi pour les camionnettes et les véhicules
moyens a passagers admissibles, et de 8 mg/mi et 10 mg/mi pour
les véhicules lourds de classes 2B et 3 respectivement.

A partir de I’année de modele 2017, les nouvelles normes des
émissions de gaz d’évaporation seraient introduites au moyen
d’une approche graduelle fondée sur le pourcentage du parc, et ce,
jusqu’a une mise en ceuvre intégrale pour I’année de modele 2022.
Environnement Canada propose également une approche de
rechange pour se conformer a ces normes introduites graduelle-
ment qui permettrait aux entreprises d’établir la moyenne de leur
parc sur la totalité de la période de mise en ceuvre.

Enfin, des dispositions de flexibilit€ pour les véhicules vendus
durant la méme période au Canada et aux Etats-Unis seraient
incluses aux fins de conformité avec les normes d’émissions
moyennes des parcs de niveau 3, ainsi que la mise en ceuvre gra-
duelle des normes en ce qui a trait aux émissions des particules
atmosphériques et des émissions de gaz d’évaporation. La flexibi-
lité offerte est en cohérence avec celle qui est actuellement accor-
dée pour I’application des normes d’émissions moyennes des parcs
de niveau 2 et tient compte du fait que la performance d’un parc de
véhicules vendus dans les deux pays durant la méme période est
effectivement ancrée par le programme de réglementation des
Etats-Unis.

8 La conformité avec les normes sur les émissions combinées de GONM et de NO_
réduirait les émissions d’hydrocarbures, y compris de COV, et d’autres substances
toxiques.
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Other proposed ORVEER Amendments

The proposed ORVEER Amendments would introduce new fleet
average standards in Canada for cold temperature exhaust emis-
sions of non-methane hydrocarbons (NMHCs). For fleets con-
sisting of vehicles with a GVWR up to 6 000 Ib, the cold temper-
ature NMHC fleet average standard would be fixed at 0.3 grams
per mile (g/mi), starting in model year 2017. For fleets consisting
of vehicles with a GVWR above 6 000 1b and up to 14 000 Ib, the
cold temperature NMHC fleet average standard would be fixed at
0.5 g/mi, starting in model year 2017.

The proposed ORVEER Amendments would incorporate new
on-board diagnostic (OBD) requirements in alignment with those
of the U.S. EPA. The EPA has incorporated into its own regula-
tions, starting in model year 2017, the OBD requirements of the
California Air Resources Board, plus provisions to enable OBD-
based leak detection to be used in emissions testing.

Further, the proposed ORVEER Amendments would include an
exemption to allow emergency vehicles such as ambulances and
fire trucks to have a defeat device that would override the “limp-
home” function if it becomes activated during emergency situa-
tions. This exemption would ensure that emergency vehicles would
have full engine power when required in emergency situations.

Other notable proposed changes to ORVEER include compli-
ance flexibility and changes to vehicle importation, notices of
defect and reporting. Compliance flexibility, in the form of credits,
is proposed in line with the U.S. Tier 3 regulatory program and
would be available for early adoption of the program standards;
certifying vehicles to extended emission warranties; and installing
ozone-reducing technologies in vehicles. In addition, the proposed
Amendments would simplify the requirements regarding the infor-
mation to be submitted for vehicle importation into Canada. The
proposed ORVEER Amendments would also specify that existing
notice-of-defect information would have to be available to owners
of affected vehicles in both official languages. Lastly, to facilitate
the reporting process, regulated parties would be required to sub-
mit reports electronically once Environment Canada’s reporting
database is updated to include the data reporting requirements of
the Tier 3 vehicle program.

Finally, consequential amendments are proposed to ensure con-
sistency with Environment Canada’s suite of on-road vehicle and
engine emission regulations for vehicle importation. These con-
sequential amendments would modify the Passenger Automobile
and Light Truck Greenhouse Gas Emission Regulations and the
Heavy-duty Vehicle and Engine Greenhouse Gas Emission Regula-
tions to simplify the requirements regarding information to be sub-
mitted for vehicle importation into Canada to be consistent with
the proposed amendments to the On-Road Vehicle and Engine
Emission Regulations.

Regulatory and non-regulatory options considered

The Government of Canada currently regulates vehicle air pol-
lutant emissions and sulphur in gasoline under CEPA 1999. Other
major industrialized countries have also enacted regulations to
establish mandatory limits for sulphur in gasoline and vehicle air
pollutant emissions to improve air quality. Therefore, the Gov-
ernment of Canada considered two options: maintaining the

Autres modifications proposées au REVRM

Les modifications proposées au REVRM introduiraient de nou-
velles normes d’émissions moyennes des parcs de véhicules a
I’égard des émissions de gaz d’échappement a basse température
d’hydrocarbures non méthaniques (HCNM). Pour les parcs consti-
tués de véhicules d’'un PNBV maximum de 6 000 1b, cette norme
d’émissions moyenne pour les HCNM a froid serait fixée a
0,3 gramme par mille (g/mi), a partir de I’année de modele 2017.
Pour les parcs constitués des véhicules d’'un PNBV supérieur a
6 000 1b jusqu’a 14 000 1b, 1a norme d’émissions moyenne pour les
HCNM a froid serait établie a 0,5 g/mi, a partir de 1’année de
modele 2017.

Les modifications proposées au REVRM comporteraient de
nouvelles exigences en matiere de systeme de diagnostic intégré
(DBI) harmonisées avec celles de I'EPA des Etats-Unis. Celle-ci a
proposé d’intégrer a sa propre réglementation, a partir de 1’année
de modele 2017, les exigences en matiere de DBI de 1’ Air Resour-
ces Board de la Californie, en plus de dispositions devant permettre
I'utilisation de la détection de fuites fondées sur le DBI pour des
tests d’émission.

En outre, les modifications proposées au REVRM comporte-
raient une disposition permettant aux ambulances et aux véhicules
d’incendie d’étre équipés d’un dispositif de mise en échec qui per-
mettrait d’outrepasser, en cas d’urgence, le dispositif de « marche-
au-ralenti » si ce dernier est activé. Cette autorisation ferait en sorte
que les véhicules d’urgence disposent de la pleine puissance du
moteur lorsqu’ils en ont besoin dans des situations d’urgence.

D’autres modifications proposées dignes de mention pour le
REVRM comprennent des exigences de conformité ainsi que des
changements plus souples liés a I’importation de véhicules, les avis
de défauts et la déclaration. La souplesse en matiere de conformité
est proposée conformément au programme réglementaire de
niveau 3 des Etats-Unis, et permettrait 1’attribution de points pour
I’adoption précoce des normes; la certification des véhicules pour
une garantie prolongée d’émission et I’installation d’une technolo-
gie de réduction de 1’ozone dans les véhicules. Les modifications
simplifieraient aussi les exigences en ce qui a trait aux renseigne-
ments a fournir pour I’importation de véhicules. Les modifications
proposées au REVRM préciseraient que les renseignements sur les
avis de défaut devraient étre disponibles pour les propriétaires des
véhicules touchés dans les deux langues officielles. Enfin, pour
faciliter le processus de présentation de rapports, les modifications
demanderaient que les rapports soient présentés sous forme élec-
tronique lorsque la base de données d’Environnement Canada sera
mise a jour pour inclure les dispositions reliées aux exigences de
rapports du programme de niveau 3 des véhicules.

Enfin, pour assurer une plus grande uniformité dans 1’ensemble
des reéglements d’Environnement Canada visant les émissions des
véhicules routiers et de leurs moteurs, certaines modifications ont
été proposées concernant les renseignements a fournir pour 1’im-
portation de véhicules routiers. Ces modifications comprennent
des modifications au Reglement sur les émissions de gaz a effet de
serre des automobiles a passagers et des camions légers et au
Reglement sur les émissions des véhicules légers et des véhicules
lourds, afin que les exigences concernant les renseignements a
fournir lors de I'importation de véhicules au Canada soient simpli-
fiées et correspondent a celles proposées au REVRM.

Options réglementaires et non réglementaires considérées

Le gouvernement du Canada réglemente actuellement les émis-
sions de polluants atmosphériques des véhicules et le soufre dans
I’essence en vertu de la LCPE (1999). D’autres grands pays indus-
trialisés ont également mis en ceuvre de la réglementation pour
fixer des limites obligatoires pour le soufre dans l’essence et
les émissions de polluants atmosphériques des véhicules afin
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regulatory status quo or updating the regulatory requirements to
achieve stringent aligned Canada—U.S. standards.

Status quo approach

Two current regulations are in force under CEPA 1999 to limit
smog-forming emissions from vehicles. The SiGR establish a limit
to the sulphur content in gasoline and ORVEER establishes
national emission standards for on-road vehicles and engines.
Without the proposed Amendments, Canadians would not fully
realize the health and environmental benefits associated with main-
taining alignment with the stringent U.S. EPA Tier 3 standards, and
vehicle manufacturers and importers would not fully benefit from
a harmonized regulatory environment for the North American mar-
ket for vehicles. The vehicle manufacturing and fuel refining sec-
tors in Canada and the United States are highly integrated. Regula-
tory misalignment could negatively impact investment decisions
and increase regulatory costs for companies that need to meet dif-
ferent standards in each country. This option was therefore rejected.

Regulatory approach — Maintaining Canada—U.S. alignment

The Government of Canada is committed to providing cleaner
air for Canadians. Maintaining regulatory alignment with the U.S.
vehicle emission and fuel standards is the proposed approach as it
would deliver important health and environmental benefits to Can-
adians while preserving the competitiveness of the Canadian
vehicle manufacturing and fuel refining sectors. A parallel path of
implementation for the proposed Amendments is necessary to fully
achieve the benefits of regulatory alignment and to implement an
integrated systems approach on fuels and vehicles to effectively
reduce smog-forming emissions resulting from the use of vehicles.
The proposed approach of establishing common Canada—U.S.
standards is consistent with the policy objectives of the Canada—
U.S. RCC of aligning regulatory approaches between the two
countries, where possible.

Benefits and costs

The impacts of the proposed Amendments have been assessed in
accordance with the Treasury Board Secretariat (TBS) Canad-
ian Cost-Benefit Analysis Guide (www.tbs-sct.gc.ca/rtrap-parfa/
analys/analystb-eng.asp).

The analysis compares the incremental impacts of two scenar-
ios: a base-case scenario that assumes both the SiGR and ORVEER
are not amended, and a policy-case scenario that assumes the pro-
posed Amendments are implemented concurrently. The expected
impacts of the proposed Amendments are illustrated below: com-
pliance with stricter proposed limits for sulphur content in gasoline
and stricter proposed limits for new vehicle exhaust and evapora-
tive emissions are expected to work together to reduce emissions
and improve overall air quality, which would result in both health
and environmental benefits for Canadians.

d’améliorer la qualité de I’air. Par conséquent, le gouvernement
du Canada a examiné deux options : maintenir le statu quo régle-
mentaire ou mettre a jour les exigences réglementaires pour
parvenir a des normes Canada—Etats-Unis plus rigoureuses et
harmonisées.

Approche du statu quo

Deux reglements actuels sont en vigueur en vertu de la
LCPE (1999) afin de limiter les émissions des véhicules contri-
buant au smog. Le RSE établit une limite pour la teneur en soufre
de I’essence et le REVRM établit des normes nationales sur les
émissions des véhicules routiers et de leurs moteurs. Sans les
modifications proposées, les Canadiens ne bénéficieraient pas de
tous les bienfaits pour la santé et I’environnement qui découlent de
I’harmonisation avec les normes rigoureuses de niveau 3 de I'EPA
des Etats-Unis et les fabricants et importateurs de véhicules ne pro-
fiteraient pas d’un environnement de réglementations harmonisées
pour le marché nord-américain des véhicules. Les secteurs de la
fabrication de véhicules et du raffinage de carburant du Canada et
des Etats-Unis sont hautement intégrés. L’absence d’harmonisa-
tion réglementaire pourrait avoir une incidence négative sur les
décisions en matiere d’investissement et augmenter les cofits régle-
mentaires des entreprises qui doivent satisfaire a des normes diffé-
rentes dans chaque pays. Cette approche a par conséquent été
rejetée.

Approche de réglementation — maintien de 1’harmonisation
Canada—Etats-Unis

Le gouvernement du Canada s’est engagé a fournir de 1’air plus
propre a la population canadienne. Le maintien de 1’harmonisation
de la réglementation avec les normes américaines sur les émissions
des véhicules et le carburant est 1’approche proposée, car elle pro-
curerait d’importants bienfaits pour la santé et I’environnement a la
population canadienne, tout en préservant la compétitivité des sec-
teurs canadiens de la fabrication automobile et du raffinage des
carburants. Une voie de mise en ceuvre paralleéle pour les modifica-
tions proposées s’ impose pour réaliser pleinement les avantages de
I’harmonisation de la réglementation et mettre en ceuvre une
approche reposant sur un systéme intégré pour les carburants et les
véhicules, et ce, afin de réduire efficacement les émissions généra-
trices de smog résultant de I’utilisation des véhicules. L approche
proposée, qui consiste a établir des normes Canada—Etats-Unis
communes, concorde avec les objectifs strat€giques du CCR
Canada-FEtats-Unis, qui visent a harmoniser les approches de
réglementation des deux pays, dans la mesure du possible.

Avantages et colits

Les impacts des modifications proposées ont été évalués confor-
mément au Guide d’analyse cofits-avantages pour le Canada du
Secrétariat du Conseil du Trésor (SCT) [www.tbs-sct.gc.ca/rtrap-
parfa/analys/analystb-fra.asp].

L’analyse compare les impacts différentiels de deux scénarios :
un scénario de référence qui pose que le RSE et le REVRM ne sont
pas modifiés, et un scénario d’élaboration des politiques qui pré-
sume que les modifications proposées sont mises en ceuvre simul-
tanément. Les impacts prévus des modifications proposées sont
illustrés ci-apres : la conformité avec des limites plus strictes pro-
posées pour la teneur en soufre de I’essence et pour les émissions
de gaz d’échappement et de gaz d’évaporation des nouveaux véhi-
cules devrait réduire les émissions et améliorer la qualité de 1’air
globale, ce qui entrainerait des bienfaits pour la santé et I’environ-
nement des Canadiens.
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Figure 1: Logic model for the analysis of the proposed amendments
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The proposed SiGR Amendments have new gasoline sulphur
limits beginning in 2017 and, by 2020, all primary suppliers (refin-
eries and importers) must meet the proposed lower (10 ppm average
or 12 ppm batch) sulphur limits for gasoline, which will provide
reductions in emissions from all vehicles powered by gasoline
engines. The proposed ORVEER Amendments have new standards
(“Tier 3 standards”) for new vehicles beginning in model year 2017
and increasing in stringency to model year 2025. Overall emission
reductions would increase over time as these newer vehicles
become a larger percentage of the in-use fleet. It is projected that
by 2030, most on-road light-duty vehicles and trucks in Canada
would be compliant with the proposed ORVEER Amendments.
There would also be some administrative costs beginning in 2014.

Therefore, the time frame for assessing impacts in this analysis
is the 2014 to 2030 period, which is sufficient to demonstrate
whether or not the benefits of the proposed Amendments are likely
to exceed the associated costs. Costs and benefits have been quanti-
fied and monetized (denominated in 2013 Canadian dollars), wher-
ever possible, and discounted at 3% per year according to TBS
guidance for environmental and health regulatory analyses. Other
identified impacts have been described qualitatively. Key data
sources used to inform the analysis are outlined in Table 1.

Table 1: Key data sources used in this analysis

Les modifications proposées au RSE comportent de nouvelles
limites de soufre dans I’essence qui débutent en 2017 et, en 2020,
tous les principaux fournisseurs (les raffineries et les importateurs)
doivent respecter les limites inférieures proposées (10 ppm en
moyenne ou 12 ppm par lot) de soufre pour 1’essence, ce qui
réduira les émissions de tous les véhicules équipés de moteur a
essence. Les modifications proposées au REVRM comportent éga-
lement de nouvelles normes en matiére de conformité (normes de
niveau 3) pour les nouveaux véhicules commencant avec I’année
de modele 2017, qui deviennent de plus en plus strictes jusqu’a
I’année de modele 2025. Les réductions des émissions globales
augmenteraient au fil du temps, & mesure que ces nouveaux véhi-
cules constituent un pourcentage plus important du parc. On pré-
voit que la plupart des véhicules 1égers routiers et des camions du
Canada seront conformes aux modifications proposées au REVRM
d’ici 2030. Cela comporterait également quelques cofits d’admi-
nistration a partir de 2014.

Par conséquent, I’échéancier pour 1’évaluation des impacts de
cette analyse est la période de 2014 a 2030, ce qui est suffisant pour
démontrer si oui ou non les avantages dépassent le colit y étant
associé. Les colits et les avantages ont été quantifiés et monétisés
(exprimés en dollars canadiens de 2013), dans la mesure du pos-
sible, et actualisé€s a raison de 3 % par an conformément au guide
du SCT pour les analyses de la réglementation sur 1’environnement
et la santé. D’autres impacts identifiés ont été décrits qualitative-
ment. Les principales sources de données utilisées pour guider
I’analyse sont décrites dans le tableau 1.

Tableau 1 : Principales sources de données utilisées dans la
présente analyse

Data Key sources Données Principales sources
Vehicle U.S. EPA — Regulatory Impact Analysis for Tier 3 Motor Vehicle Cotits des U.S. EPA — Regulatory Impact Analysis for Tier 3 Motor Vehicle
technology Emission and Fuel Standards: www.epa.gov/otaqg/tier3.htm technologies Emission and Fuel Standards : www.epa.gov/otag/tier3.htm
costs reliées aux
véhicules
Vehicle Environment Canada — vehicle projections as reported under the Ventes de Environnement Canada — prévisions de véhicules déclarées en
sales following regulations: véhicules vertu des reglements suivants :
e Regulations Amending the Passenger Automobile and Light o Reéglement modifiant le Réglement sur les émissions de gaz
Truck Greenhouse Gas Emission Regulations (2012): a effet de serre des automobiles a passagers et des camions
www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2012/2012-12-08/html/reg1-eng. légers (2012) : www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2012/2012-12-08/
html html/reg1-fra.html
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Table 1: Key data sources used in this analysis — Continued

Tableau 1 : Principales sources de données utilisées dans la
présente analyse (suite)

Environment Canada — one-on-one refinery surveys conducted
in 2013 and 2014

U.S. EPA — Regulatory Impact Analysis for Tier 3 Motor Vehicle
Emission and Fuel Standards: www.epa.gov/otag/tier3.htm

Data Key sources Données Principales sources
Vehicle e Heavy-duty Vehicle and Engine Greenhouse Gas Emission Ventes de o Reglement sur les émissions de gaz a effet de serre des
sales — Regulations (2013): www.gazette.gc.ca/rp-pr/p2/2013/2013- véhicules véhicules lourds et de leurs moteurs (2013) : www.gazette.
Continued 03-13/html/sor-dors24-eng.html (suite) gc.ca/rp-pr/p2/2013/2013-03-13/html/sor-dors24-fra.html
Environment Canada — purchased Canadian vehicle datasets: Environnement Canada — ensembles de données sur les
e DesRosiers Automotive Consultants: light-duty fleet (1998 to véhicules canadiens achetés :
2011) e Desrosiers Automotive Consultants : parc de véhicules 1égers
e R.L. Polk & Co.: heavy-duty fleet (2005 to 2013) (1998 22011)
e R.L.Polk & Co. : parc de véhicules lourds (2005 a 2013)
Fuel costs Environment Canada — costing data compiled in 2013 by Baker Cotits de Environnement Canada — données sur le cotit compilées en 2013
& O’Brien I’essence par Baker & O’Brien

Environnement Canada — enquéte effectuée en personne aupres
des raffineries en 2013 et 2014

U.S. EPA — Regulatory Impact Analysis for Tier 3 Motor Vehicle
Emission and Fuel Standards : www.epa.gov/otag/tier3.htm

Gasoline data [ Environment Canada — fuel quality data as reported by

Données sur Environnement Canada — données sur la qualité des carburants

Costs

There would be fuel refining costs, vehicle technology costs,
and various administrative costs for Canadian businesses and the
federal government expected as a result of the proposed Amend-
ments. These costs were estimated for this analysis.

Fuel costs

Currently, there are 14 refineries in Canada that produce gaso-
line, as shown in the figure below.

Figure 2: Locations of Canadian gasoline-producing refineries /

regulatees under these regulations: I’essence déclarées par les parties réglementées en vertu des reglements
o Fuels Information Regulations, No. 1 suivants :
o Sulphur in Gasoline Regulations o Reéglement n’ 1 concernant les renseignements sur les
' bustibl
e Benzene in Gasoline Regulations co\m ustotes R
R ble Fuels Reeulati o Reéglement sur le soufre dans ’essence
® fenewabie Fuels Reguiations e Reéglement sur le benze ’
zéne dans ’essence
Statistics Canada — Supply and disposition of refined petroleum \g ) o )
products: wwwS5.statcan.gc.ca/cansim/a26?id=1340004 o Reglement sur les carburants renouvelables
L . Statistique Canada — Approvisionnement et utilisation des
Statistics Canada — Report on Energy Supply and Demand in s 5 . .
Canada: WWWS.statcanfgc.ca/o]c-cef/glc.E{Z:I:izn?Obde=57-003- produits pétroliers raffinés : wwwS.statcan.gc.ca/cansim/a26?id=
X&ObjType=2&lang=en&limit=0 1340004 &retrLang=fra&lang=fra
Statistique Canada — Bulletin sur la disponibilité et écoulement
d’énergie au Canada : wwwS5.statcan.gc.ca/olc-cel/olc.
action?0bjld=57-003-X&ObjType=2&lang=fr&limit=0
Cofits

Les modifications proposées devraient entralner des coflits de
raffinage des carburants, des cofits de technologies liées aux véhi-
cules et divers cofits d’administration pour les entreprises et le gou-
vernement canadien. Ces cofits ont été estimés pour la présente
analyse.

Coiits de carburant

A I’heure actuelle, il y a au Canada 14 raffineries qui produisent
de I’essence, comme le montre la figure ci-apres.

Figure 2 : Emplacements des raffineries canadiennes produisant de 1’essence
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In 2012, Canadian refineries produced roughly 40 billion litres
of gasoline. In the same year, Canada exported roughly 8 billion
litres and imported roughly 4 billion litres of gasoline, primarily to
and from the United States.® The national volume-weighted sul-
phur concentration in gasoline in Canada for 2009 was 17 ppm
(i.e. including domestically produced and imported gasoline), and
the volume-weighted average sulphur concentration by currently
operating Canadian refineries ranged from 3 ppm to 23 ppm.° Pre-
liminary data for 2012 shows that the national volume-weighted
sulphur concentration of Canadian gasoline produced and imported
was 21 ppm, and the volume-weighted average sulphur concentra-
tion by currently operating refineries ranged from 4 ppm to
29 ppm.'! Two refineries currently produce gasoline below the pro-
posed 10 ppm sulphur standard and would not be expected to bear
any costs. For the other 12 refineries, the proposed SiGR Amend-
ments would require additional gasoline desulphurization, which
may be achieved by capital investments, operational changes, or
both.

Environment Canada commissioned the collection of costing
data to estimate the cost impacts on the Canadian refining industry
of the proposed SiGR Amendments. Based on this data, it is
expected that 10 refineries would make capital investments and
2 refineries would make only operational changes in order to com-
ply with the proposed SiGR Amendments. Capital investment and
related costs are expected to include one new gasoline hydrotreat-
er ($165.6 million), eight gasoline hydrotreater revamps (average
cost of $78.4 million), and one other new desulphurization unit
($3.7 million) totalling just under $800 million, or $706.4 million
in present value terms. For the operational changes, one refinery
would be expected to increase the intensity of its current desulphur-
ization technology, and one refinery would be expected to sell
some high-sulphur gasoline blendstock as a diluent for bitumen
blending; this is not expected to affect total Canadian gasoline sup-
ply since there is excess refining capacity in Canada.

Operation of the new hydrotreating unit is expected to require
additional hydrogen, natural gas, and electricity. As well, some
refineries would be expected to require additional liquid fuel and
electricity to further desulphurize their gasoline. Additional hydro-
gen, natural gas, liquid fuel, and energy demands were extracted
from the Costlng study and adjusted to provincial gasoline produc-
tion forecasts.'” The present value of costs associated with incre-
mental fuel and energy demand was estimated by Environment
Canada to total $77.6 million over 2017 to 2030, averaging
$5.5 million per year.

Variable operating costs, including additional water and chem-
ical demand, were also scaled with gasoline production. Other
incremental costs, such as labour, maintenance and operating
materials and supplies, and waste and environmental costs, were
fixed annual costs. The present value of these operating costs was

° Statistics Canada: Supply and disposition of refined petroleum products (Table

134-004). Available at wwwS5.statcan.gc.ca/cansim/a26?7id=1340004.

10" Sulphur in Liquid Fuels 2009. Environment Canada. Available at www.ec.gc.ca/
energie-energy/default.asp?lang=En&n=AEDFD28D-1.

! This preliminary data will be published once finalized.

12 Forecasts were provided by Environment Canada’s Energy-Emissions-Economy
Model for Canada (E3MC), which incorporates historic gasoline production pro-
vided by Statistics Canada’s Report on Energy Supply and Demand.

En 2012, les raffineries canadiennes ont produit environ 40 mil-
liards de litres d’essence. Au cours de la méme année, le Canada a
exporté environ 8 milliards de litres et importé environ 4 milliards
de htres d’essence, principalement vers les Etats-Unis et depuis
ceux-ci’. La teneur nationale en soufre pondérée selon le volume
de I’essence au Canada en 2009 était de 17 ppm (c’est-a-dire inclu-
sivement de 1’essence produite au pays et importée), et la teneur en
soufre moyenne pondérée selon le volume par les raffineries cana-
diennes actuellement en explmtatlon se situe dans une fourchette
allant de 3 ppm a 23 ppm'’. Les données préliminaires pour 2012
indiquent que la teneur nationale en soufre pondérée selon le
volume de I’essence canadienne produite et importée était de
21 ppm, et que la teneur moyenne pondérée en fonction du volume
des raffineries actuellement en exploitation s’établissait dans une
fourchette de 4 ppm 4 29 ppm'!. Deux raffineries produisent actuel-
lement de 1’essence dont la teneur en soufre est inférieure a la
norme proposée de 10 ppm et elles ne devraient donc pas devoir
engager des colits quelconques. Pour les autres 12 raffineries, les
modifications proposées au RSE exigeraient une désulfurisation
supplémentaire de I’essence, ce qui peut étre réalis€é au moyen
d’immobilisations, de changements opérationnels, ou des deux.

Environnement Canada a commandé la collecte d’information
sur les colts afin d’estimer les effets qu’exercent les modifications
proposées au RSE sur les coiits de I’industrie canadienne du raffi-
nage. Selon cette information, on prévoit que 10 raffineries effec-
tueraient des immobilisations et que 2 raffineries n’apporteraient
que des changements opérationnels pour se conformer aux modifi-
cations proposées au RSE. Les immobilisations et les cofits
connexes devraient comprendre une nouvelle unité d’hydrotraite-
ment de 1’essence (165,6 millions de dollars), huit modernisations
d’unité d’hydrotraitement de 1’essence (colit moyen de 78,4 mil-
lions de dollars) et une autre nouvelle unité de désulfurisation
(3,7 millions de dollars), totalisant un peu moins de 800 millions
de dollars, soit 706,4 millions de dollars en valeur actualisée. Pour
les changements opérationnels, une raffinerie devrait accroitre I’in-
tensité de sa technologie de désulfurisation actuelle et une autre
devrait vendre une partie de 1’essence de base a haute teneur en
soufre comme diluant pour le mélange de bitume. Il est présumé
que D'offre totale d’essence canadienne ne serait pas touchée,
puisqu’il y a une capacité de raffinage excédentaire au Canada.

L’exploitation de la nouvelle unité d’hydrotraitement entraine-
rait une consommation additionnelle d’hydrogene, de gaz naturel
et d’électricité. En outre, certaines raffineries pourraient avoir
besoin de combustible liquide et d’électricité supplémentaires pour
désulfurer davantage leur essence. La demande d’hydrogene, de
gaz naturel, de combustible liquide et d’énergie supplémentaires a
été tirée directement de 1’étude sur les couts et ajustée aux prévi-
sions provinciales de production d’essence'?. La valeur actualisée
des coiits afférents a la demande supplernentalre de combustible et
d’énergie a été estimée par Environnement Canada comme totali-
sant 77,6 millions de dollars sur la période de 2017 a 2030, soit en
moyenne 5,5 millions de dollars par an.

Les coiits d’exploitation variables, notamment la demande d’eau
et de produits chimiques supplémentaires, ont également été mis a
I’échelle de la production d’essence. D’autres colits supplémen-
taires, tels que la main-d’ceuvre, ’entretien et le matériel et les
fournitures de fonctionnement, ainsi que les déchets et les cofits

Statistique Canada : Approvisionnement et utilisation des produits pétroliers
raffinés (tableau 134-004). Disponible a I’adresse www5.statcan.gc.ca/cansim/a26
?1d=1340004&retrLang=fra&lang=fra.

Teneur en soufre des combustibles liquides 2009. Environnement Canada.
Disponible a 1’adresse www.ec.gc.ca/energie-energy/default.asp?lang=Fr&n=
AEDFD28D-1.

Ces données préliminaires seront publiées lorsqu’elles seront finalisées.

Les prévisions ont été fournies par le modele énergie-émissions-économie (E3MC)
d’Environnement Canada, qui integre la production d’essence historique fournie
par le Bulletin sur la disponibilité et écoulement d’énergie du Canada de Statis-
tique Canada.

10
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similarly estimated to total $78.6 million over 2017 to 2030, aver-
aging $5.6 million per year.'

Reducing gasoline sulphur levels can also result in gasoline
octane loss. Some refiners may face additional costs if they add
more high-octane gasoline blendstocks to their gasoline pool to
compensate. Potential octane costs were estimated by applying the
octane loss and recovery cost estimates in the U.S. EPA Regulatory
Impact Analysis of its Tier 3 Final Rule, scaled based on feed
sulphur level estimates and expected production for Canadian
gasoline-producing refiners. The present value of costs to recover
octane losses was estimated to be $165.7 million over 2017 to
2030, averaging $11.8 million per year. Refiners may choose not to
compensate for octane losses, as there is evidence that the current
Canadian gasoline pool is octane-rich, likely due to required etha-
nol blending under renewable fuel mandates.'* This estimate can
therefore be considered an upper-bound cost estimate for octane
losses.

Total operating costs were calculated as the sum of the addi-
tional estimated energy and fuel requirements, other fixed and vari-
able operating costs, and estimated octane loss recovery costs as
detailed above. The present value of total operating costs was esti-
mated at $322 million over the 2017 to 2030 period, averaging
$23 million per year.

Estimates of total incremental capital and operating costs are
shown in Table 2.

Table 2: Total capital and operating costs (millions of 2013 $;
discounted to present value using a 3% discount rate in the
specified column and row only)

environnementaux, étaient des coflits annuels fixes. La valeur actua-
lisée de ces cofits d’exploitation a été estimée de la méme fagon et
totalise 78,6 millions de dollars sur la période de 2017 a 2030, soit

en moyenne 5,6 millions de dollars par an'.

La réduction des niveaux de soufre dans 1’essence peut égale-
ment entrainer une perte d’octane de I’essence. Certaines raffine-
ries peuvent étre confrontées a une hausse des coiits si elles ajoutent
plus d’essence de base a fort taux d’octane a leurs stocks d’essence
pour compenser cette baisse. Les cofits d’octane éventuels ont été
estimés en appliquant la perte d’octane et I’estimation des cofits de
rétablissement figurant dans I’analyse d’impact de la réglementa-
tion de la version finale de la régle de niveau 3 de I’EPA des Etats-
Unis, une échelle fondée sur les estimations du niveau d’apport de
soufre et la production prévue pour les raffineries canadiennes pro-
duisant de ’essence. La valeur actualisée des cofits pour récupérer
les pertes d’octane a été estimée a 165,7 millions de dollars sur la
période de 2017 a 2030, soit en moyenne 11,8 millions de dollars
par an. Les raffineries peuvent choisir de ne pas compenser les
pertes d’octane, car il y a des éléments probants indiquant que le
stock d’essence actuel du Canada est riche en octane par suite pro-
bable du mélange obligatoire d’éthanol en vertu des différents
mandats sur les carburants renouvelables'*. On peut donc considé-
rer que cette estimation est la limite supérieure pour la perte
d’octane.

Les cofits d’exploitation totaux ont été calculés comme la somme
des besoins supplémentaires estimés d’énergie et de combustible,
d’autres charges d’exploitation fixes et variables, et une estimation
de coiits de récupération des pertes d’octane, de la facon décrite
ci-dessus. La valeur actuelle des cofits d’exploitation était estimée
a 322 millions de dollars sur la période de 2017 a 2030, soit 23 mil-
lions de dollars par an en moyenne.

Les estimations du total des cofits des immobilisations et des
colts d’exploitation supplémentaires figurent dans le tableau 2.

Tableau 2 : Total des colits d’immobilisations et d’exploitation (en
millions de dollars de 2013 actualisés a la valeur actuelle selon un
taux d’actualisation de 3 % dans la colonne et la rangée indiquées
seulement)

2017-2030 2017-2030

2017-20202021-2025|2026-2030 [ 2017-2030| (discounted) 2017-2020 | 2021-2025 | 2026-2030 | 2017-2030 | (actualisés)

Capital costs* 798 5 7 810 716 Immobilisations* 798 5 7 810 716
Cotits

Operating costs 96 166 170 431 322 d’exploitation 96 166 170 431 322
Total (not Total (non
(undiscounted) 894 170 177 1,241 applicable) actualisé) 894 170 177 1241 s.0.
Total
(discounted) 791 131 117 1,038 1,038 Total (actualisé) 791 131 117 1038 1038

Note: Totals may not sum due to rounding.
* Estimated capital costs include incremental catalyst replacement costs.

It is expected that the compliance costs would initially be experi-
enced over the 2017 to 2020 period, as each refinery makes the
necessary production changes and investments to reduce the con-
centration of sulphur in gasoline. The present value of total costs
was estimated at $791 million over the 2017 to 2020 period and
$247 million over the 2021 to 2030 period. Over the 2017 to 2030
period, the present value of total costs resulting from the proposed
SiGR Amendments is estimated to be about $1.04 billion. As
shown in Table 3, the average present value of incremental

13 Average values in this fuel cost section were calculated based on a simple
average of the present value of costs over the 2017 to 2030 period.

42010 retail gasoline sample data purchased in 2013 from Alberta Innovates Tech-
nology Futures.

Nota : Les totaux peuvent varier en raison de I’arrondissement des montants.
* Les colits d’immobilisations estimés couvrent les colits supplémentaires de rempla-
cement de catalyseurs.

On prévoit que les cofts liés a la conformité seront au départ
engagés sur la période de 2017 a 2020, a mesure que chaque raffi-
nerie apportera les changements nécessaires a la production et
effectuera les investissements nécessaires pour réduire la teneur en
soufre de I’essence. La valeur actualisée des cofits totaux a été esti-
mée a 791 millions de dollars sur la période de 2017 a 2020 et a
247 millions de dollars sur la période de 2021 a 2030. Sur la
période de 2017 a 2030, la valeur actualisée des coiits totaux
découlant des modifications proposées au RSE est estimée a

13 Les valeurs moyennes présentées dans cette section de coiits sur les carburants ont
été calculées simplement en prenant la moyenne de la valeur actualisée des cofits
pendant la période de 2017 a 2030.

!4 Ces données sur I’échantillon de I’essence de détail 2010 ont été achetées en 2013
de Alberta Innovates Technology Futures.
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production costs per litre of gasoline produced over the 2017 to
2030 period was estimated to be roughly 0.2 cents per litre. This
estimate of cost per litre is based on a simple ratio of present value
of costs and litres of gasoline production over the 2017 to 2030
period and may differ from other estimates of cost per litre that are
based on different assumptions and methodologies.

Table 3: Average fuel costs per litre of gasoline

environ 1,04 milliard de dollars. Comme le montre le tableau 3, la
valeur moyenne actualisée des cofits de production supplémen-
taires par litre d’essence produit pendant la période de 2017 a 2030
a été estimée a environ 0,2 cent le litre. Cette estimation du cofit par
litre est fondée sur le ratio simple de la valeur actualisée des cofits
et de la production en litres d’essence au cours de la période de
2017 a 2030, et peut différer d’autres estimations du cofit par litre
fondées sur des hypotheses et méthodes différentes.

Tableau 3 : Cofits moyens du carburant par litre d’essence

Fuel costs (billions of 2013 $ discounted to present value using a 3% Cotits du carburant (milliards de dollars 2013 actualisés a la valeur

discount rate) 1.04 actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %) 1,04

Domestic gasoline production for the 2017 to 2030 period (billions of Production intérieure d’essence pour la période de 2017 a 2030 (en

litres) 540.2 milliards de litres) 540,2
Average cost (cents per litre) 0.19 Coiit moyen (cents par litre d’essence) 0,19

Canada imported roughly 4 billion litres of gasoline in 2012,
primarily from U.S. suppliers. Fuel importers may pay an increased
price for gasoline that meets the more stringent sulphur standards
due to increased production costs, some of which are expected to
be passed on to consumers. This analysis focused on costs to Can-
adian refiners and it therefore did not assess costs to importers.
Since Canada is a net exporter of gasoline, this approach is con-
sidered more than sufficient to estimate the expected costs of sup-
plying lower sulphur gasoline in Canada.

Additional compliance costs could include necessary transaction
costs related to legal and accounting fees that would be assumed by
those primary suppliers that choose to opt into the temporary com-
pliance provisions applicable over the 2014 to 2019 period. These
costs were estimated to be roughly $152,000 in present value dol-
lars. Refiners that opt into the temporary compliance provisions
would be able to delay operating costs and better align capital
upgrades with regular maintenance shutdown cycles.

Vehicle technology costs

The proposed ORVEER Amendments would apply to all new
manufactured or imported on-road vehicles categorized as “Tier 3
vehicles,” which consist of light-duty passenger vehicles and trucks
(LDVs and LDTs), medium-duty passenger vehicles (MDPVs),
and heavy-duty vehicle (HDV) weight classes 2B and 3 (e.g. deliv-
ery vans and heavy-duty pick-up trucks), of model years 2017 and
beyond.'> Tier 3 vehicles can be powered by gasoline, diesel, elec-
tricity, compressed natural gas, liquefied petroleum gas, or a com-
bination of energy sources. Nevertheless, it is anticipated that
Tier 3 vehicles would be predominantly powered by gasoline and
diesel engines. Consequently, this analysis assumes that all Tier 3
vehicles are powered by gasoline or diesel engines (including
hybrid electric engine types).

Multiple sources of information on historical vehicle sales and
registration, and vehicle sales forecasts, were used as inputs into
the Motor Vehicle Emissions Simulator (MOVES) and processed
for further forecasting, generating projected Canadian sales for
LDVs, LDTs and HDVs for each required vehicle class and model
year. These projections are summarized in Table 4 in the form of
average sales for three periods covering model years 2017 to 2030.

!5 In this analysis, MDPVs were categorized as either LDTs or HDVs, depending on
the gross vehicle weight rating (GVWR).

Le Canada a importé environ 4 milliards de litres d’essence en
2012, principalement de fournisseurs américains. Les importateurs
de carburants peuvent payer un prix plus élevé pour de 1’essence
qui respecte les normes plus strictes pour le soufre, en raison de
I’augmentation des cofits de production. Il est prévu qu’une partie
de ces cofits sera passée aux consommateurs. Cette analyse portait
principalement sur les cofits pour les industries de raffinage cana-
diennes et n’a donc pas évalué les colits pour les importateurs. Le
Canada étant un exportateur net d’essence, cette approche est
considérée comme plus que suffisante pour estimer les cofits pré-
vus de I’approvisionnement d’essence a faible teneur en soufre au
Canada.

Les cofits supplémentaires liés a la conformité pourraient com-
prendre les coiits de transaction afférents aux honoraires juridiques
et de comptabilité que les fournisseurs principaux, qui optent pour
les dispositions temporaires de conformité (s’appliquant de 2014 a
2019), doivent assumer. On a estimé que ces colits s’établissent a
environ 152 000 $ en valeur actualisée. Les raffineries qui optent
pour ces dispositions temporaires de conformité auraient la possi-
bilité de reporter leurs coiits d’exploitation et d’aligner la moderni-
sation des immobilisations avec leur cycle régulier d’arrét d’ex-
ploitation pour entretien.

Coiits de technologie des véhicules

Les modifications proposées au REVRM s’appliqueraient a tous
les nouveaux véhicules routiers fabriqués ou importés catégorisés
comme « véhicules de niveau 3 », qui comprennent les véhicules
1égers a passagers et les camionnettes, les véhicules moyens a pas-
sagers et les véhicules lourds de classe 2B et 3 (par exemple les
camions de livraison et les camionnettes lourdes) des années de
modele 2017 et suivantes'. Les véhicules de niveau 3 peuvent étre
équipés de moteurs a essence, diesel, électriques ou a gaz naturel
comprimé, a gaz de pétrole liquéfié, ou de toute combinaison de
sources d’énergie. Néanmoins, on prévoit que les véhicules de
niveau 3 seront alimentés principalement par des moteurs a essence
et diesel. Par conséquent, cette analyse suppose que tous les véhi-
cules de niveau 3 seront équipés de moteurs a essence ou diesel
(incluant les différents types de moteurs électriques hybrides).

Les données provenant de nombreuses sources d’information
sur les ventes et I’immatriculation historiques de véhicules et les
prévisions de vente de véhicules ont été utilisées comme intrants
du simulateur d’émission de véhicules automobiles (MOVES) et
traitées pour établir des prévisions supplémentaires; elles ont
généré des prévisions de ventes canadiennes de véhicules légers,
de camionnettes et de véhicules lourds pour chaque catégorie et

'S Dans la présente analyse, les véhicules moyens & passagers ont été catégorisés
selon les véhicules 1égers ou les véhicules lourds, en fonction du poids nominal
brut du véhicule (PNBV).
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Table 4: Average sales of new vehicles per year by engine fuel
type and vehicle class

année de modele de véhicules nécessaires. Ces prévisions sont
résumées dans le tableau 4 sous forme de ventes moyennes pour les
trois périodes couvrant les années de modele 2017 a 2030.

Tableau 4 : Ventes moyennes de nouveaux véhicules par année,
selon le type de carburant et la catégorie de véhicules

Gasoline Engines Diesel Engines Moteurs a essence Moteurs diesel
Véhicules
Période légers,
Period LDVs, LDTs (années de Véhicules Véhicules | camionnettes et
(model years) LDVs LDTs HDVs and HDVs modéele) légers Camionnettes lourds véhicules lourds
2017 to 2020 959 143 636 296 72211 51 607 2017 22020 959 143 636 296 72211 51 607
2021 to 2025 1014494 608 412 69 238 51290 2021 a 2025 1014494 608 412 69 238 51290
2026 to 2030 1082 003 628 783 71720 53 690 2026 a 2030 1082 003 628 783 71720 53 690

Tier 3 vehicles would be required to comply with exhaust and
evaporative emission standards that increase in stringency from
model years 2017 to 2025. Vehicle manufacturers and importers
would be able to choose how to comply with the proposed stan-
dards, but the primary method of compliance would involve
installing more efficient exhaust catalytic systems, which are
anticipated to exhibit increased performance due to the lower sul-
phur content in gasoline. The new exhaust standards for cold tem-
perature emissions of non-methane hydrocarbons (NMHCs) are
not expected to result in any notable costs to manufacturers and
importers, as Tier 3 vehicles would already be equipped with very
sophisticated emissions control systems, which are calibrated to
minimize emissions at cold temperatures. Thus, the U.S. EPA’s
estimates of technology package costs, which are summarized in
the EPA’s Regulatory Impact Analysis of the Tier 3 Final Rule, for
each vehicle class, model year, and engine fuel type and size
(i.e. the number of cylinders in the engine), have been converted to
2013 Canadian dollars and adopted in this analysis.

There may be some minor fuel savings associated with the new
evaporative emission standards, as fuel that would have evaporated
in the absence of these standards would instead be used to power
vehicles. The evaporative emission standards would come into full
effect for all Tier 3 vehicles in model year 2022; starting with this
model year, the lifetime fuel savings for each vehicle powered by a
gasoline engine is projected to be around three litres. Consumer
fuel savings have not been taken into account in this analysis since
they would be negligible.

Overall, the total costs of the new exhaust and evaporative emis-
sion standards were calculated by multiplying the projected sales
for each vehicle class and model year by the compliance technol-
ogy package costs per vehicle for the corresponding vehicle class,
model year, and engine fuel type and size.'® The main results of the
total cost calculations are presented in Table 5 for three periods
covering model years 2017 to 2030.

' n the total cost calculations, all heavy-duty vehicles (HDVs) powered by gasoline
engines were included in the HDV class because, as of model year 2022, new
refuelling (evaporative) emission control requirements would come into effect for
HDVs with a GVWR above 14 000 Ib (i.e. above heavy-duty weight class 3).

Les véhicules de niveau 3 seraient tenus d’étre conformes aux
normes d’émission sur les gaz d’échappement et d’évaporation qui
deviennent plus strictes dés 1’année de modele 2017 jusqu’a I’an-
née de modele 2025. Les fabricants et les importateurs de véhicules
seraient en mesure de choisir de quelle fagon ils se conforment aux
normes proposées, mais la principale méthode pour se conformer
comporterait I’installation de systemes d’échappement cataly-
tiques plus efficaces, qui auraient une performance accrue grace a
I'utilisation d’essence a plus faible teneur en soufre. Les nouvelles
normes sur les gaz d’échappement pour les émissions a froid
d’hydrocarbures non méthaniques (HCNM) ne devraient pas se
solder par des coits notables pour les fabricants et les importateurs,
car les véhicules de niveau 3 seraient déja équipés de dispositifs
antipollution trés perfectionnés, qui sont calibrés de fagon a réduire
le plus possible les émissions a basse température. Ainsi, les esti-
mations de I’EPA des Etats-Unis des colits de 1’ensemble des tech-
nologies, qui sont résumées dans le résumé de 1’étude d’impact de
la version finale de la regle de niveau 3 de I’EPA, pour chaque
catégorie de véhicule, année de modele, type de carburant et taille
de moteur (c’est-a-dire le nombre de cylindres du moteur) ont été
converties en dollars canadiens de 2013 et adoptées dans la pré-
sente analyse.

Quelques économies de carburant minimes peuvent étre asso-
ciées aux nouvelles normes sur les émissions de gaz d’évaporation,
car le carburant qui se serait évaporé en 1’absence de ces normes
serait au lieu de cela utilisé pour alimenter les véhicules. Les
normes sur les émissions de gaz d’évaporation entreraient en
vigueur pour tous les véhicules de niveau 3 deés I’année de mo-
dele 2022. A partir de cette année de modele, les économies réali-
sées pendant la durée de vie de chaque véhicule équipé d’un moteur
a essence sont estimées & environ trois litres. Les économies d’es-
sence réalisées par les consommateurs n’ont donc pas été prises en
compte au cours de cette analyse, car elles sont négligeables.

Dans ’ensemble, les cofits totaux des nouvelles normes sur les
émissions des gaz d’échappement et d’évaporation ont été calculés
en multipliant les ventes prévues de chaque catégorie de véhicule
et année de modele par les cofits de I’ensemble des technologies de
mise en conformité par véhicule pour la catégorie de véhicule,
I’année de modele, le type de carburant et la taille de moteur cor-
respondants'®. Les principaux résultats des calculs de coiits totaux
sont présentés dans le tableau 5 pour les trois périodes couvrant les
années de modele 2017 a 2030.

' Dans le calcul des coiits totaux, tous les véhicules lourds équipés de moteurs a
essence ont été inclus dans la catégorie des véhicules lourds, parce qu’a partir
de I’année de modele 2022, de nouvelles exigences en matiere de lutte contre les
émissions pendant 1’avitaillement (évaporation) entreraient en vigueur pour les
véhicules lourds ayant un PNBV supérieur a 14 000 1b (c’est-a-dire au poids des
véhicules de classe 3).



Canada Gazette Part I  September 27, 2014

Gazette du Canada Partie I Le 27 septembre 2014

2469

Table 5: Costs of the Tier 3 emission standards in Canada by engine fuel type and vehicle class (millions of 2013 $; discounted to
present value using a 3% discount rate in the specified column and row only)

Gasoline Engines Diesel Engines Total Costs (Gasoline and Diesel Engines)
LDVs, LDTs
Period (Model Years) LDVs LDTs HDVs and HDVs Undiscounted Discounted

2017 to 2020 233 201 11 8 453 393
2021 to 2025 382 372 25 15 794 607
2026 to 2030 438 408 25 16 887 587
2017 to 2030 1053 981 61 39 2,134 1,587
2017 to 2030

(discounted) 785 728 45 29 (not applicable) 1,587

Note: Totals may not sum

due to rounding.

Tableau 5 : Cofits des normes sur les émissions de niveau 3 au Canada, selon le type de carburant et la catégorie de véhicule (en
millions de dollars de 2013 actualisés a la valeur actuelle selon un taux d’actualisation de 3 % dans la colonne et la rangée indiquées

seulement)
Moteurs a essence Moteurs diesel Coiits totaux (moteurs a essence et diesel)
Véhicules légers,
Période (années de camionnettes et
modele) Véhicules légers | Camionnettes | Véhicules lourds | véhicules lourds Non actualisés Actualisés
2017 22020 233 201 11 8 453 393
2021 a 2025 382 372 25 15 794 607
2026 22030 438 408 25 16 887 587
2017 a 2030 1053 981 61 39 2134 1587
2017 a 2030
(actualisés) 785 728 45 29 (sans objet) 1587

Nota : Les totaux peuvent varier en raison de 1’arrondissement des montants.

Discounting the above-mentioned technology costs at 3% per
year yields present value costs to vehicle manufacturers and
importers of about $393 million for model years 2017 to 2020, and
about $1,194 million for model years 2021 to 2030. These results
yield a total present value of approximately $1,587 million in
vehicle program costs for model years 2017 to 2030."7

Estimates of the average compliance costs per vehicle for the
combined exhaust and evaporative emission standards were pro-
duced by weighting the present value costs by sales for each com-
bination of engine fuel type and vehicle class. As shown in Table 6,
the average costs per Tier 3 vehicle in present value terms were
estimated to be about $57 for model years 2017 to 2020, $70 for
model years 2021 to 2025, and $64 for model years 2026 to 2030.

N

L’actualisation des cofits de technologie ci-dessus a raison
de 3 % par année entraine des cofits actualisés pour les fabricants
et les importateurs de véhicules d’environ 393 millions de dollars
pour les années de modele 2017 a 2020, et d’environ 1 194 mil-
lions de dollars pour les années de modele 2021 a 2030. Ces résul-
tats totalisent une valeur actualisée d’environ 1 587 millions
de dollars en cofits de Programmes de véhicules pour les années
de modele 2017 2 2030"7.

Les estimations des cofits moyens liés a la conformité par véhi-
cule pour les normes sur les émissions de gaz d’échappement et
d’évaporation combinées ont été produites en pondérant les cofits
actualisés par vente pour chaque combinaison de type de carburant
et de catégorie de véhicule. Comme le montre le tableau 6, on a
estimé que les colits moyens actualisés par véhicule de niveau 3
s’établissent a environ 57 $ pour les années de modele 2017 a
2020, 70 $ pour les années de modele 2021 a 2025, et 64 $ pour les
années de modele 2026 a 2030.

Table 6: Average costs per vehicle by engine fuel type and vehicle class (2013 dollars discounted to present value using a 3% discount

rate)
Gasoline and
Gasoline Engines Diesel Engines Diesel Engines
Period (Model Years) LDVs LDTs HDVs LDVs, LDTs and HDVs | LDVs, LDTs and HDVs
2017 to 2020 53 69 33 32 57
2021 to 2025 58 94 54 46 70
2026 to 2030 54 86 46 41 64

'7 The impacts associated with a given model year are assumed to occur in the cor-
responding calendar year.

17 Les impacts associés 2 une année de modele donnée sont censés se produire pen-
dant I’année civile correspondante.
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Tableau 6 : Cofits moyens par véhicule, selon le type de carburant et la catégorie de véhicule (en dollars de 2013 actualisés a la valeur

actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %)

Moteurs a essence

Moteurs diesel

Moteurs a essence
et diesel

Véhicules légers, Véhicules légers,

Période (années de camionnettes et camionnettes et

modele) Véhicules légers Camionnettes Véhicules lourds véhicules lourds véhicules lourds
De 2017 22020 53 69 33 32 57
De 2021 22025 58 94 54 46 70
De 2026 2 2030 54 86 46 41 64

For model year 2025 in particular, when the proposed emission
standards would come into full effect across all Tier 3 vehicle
classes, the average present value cost per vehicle was projected to
be around $70. The estimated aggregate sales and costs used to
calculate the average cost per model year 2025 vehicle due to the
proposed ORVEER Amendments are presented in Table 7.

Table 7: Average cost per model year 2025 vehicle

Pour I’année de modele 2025 en particulier, lorsque les normes
sur les émissions proposées entreraient entierement en vigueur pour
toutes les catégories de véhicule de niveau 3, on prévoit que le cofit
moyen actualisé par véhicule se situerait a environ 70 $. Les esti-
mations des ventes agrégées et des cots estimés utilisées pour cal-
culer le colit moyen par véhicule de I’année de modele 2025 par
suite des modifications proposées au REVRM sont présentées dans
le tableau 7.

Tableau 7 : Colit moyen par véhicule de 1I’année de modele 2025

Estimated vehicle technology costs: model year 2025 Tier 3 vehicles Cotit estimé de la technologie des véhicules : véhicules de niveau 3

(millions of 2013 dollars discounted to present value using a de I’année de modele 2025 (en millions de dollars de 2013 actualisés

3% discount rate) 125.6 a la valeur actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %) 125,6

Estimated sales of model year 2025 Tier 3 vehicles Ventes estimées de véhicules de niveau 3 de 1’année de modele 2025

(millions of vehicles) 1.8 (millions de véhicules) 1,8
Average cost (per vehicle) 69.78 Coiit moyen par véhicule 69,78

Business administrative costs and government costs

The proposed Amendments would introduce incremental
administrative costs for each respective regulated community.
Business administrative costs are discussed in further detail in
the “‘One-for-One’ Rule” section of this Regulatory Impact An-
alysis Statement (RIAS). The total present value of administrative
costs to business was estimated to be $0.06 million for the pro-
posed SiGR Amendments and $1.01 million for the proposed
ORVEER Amendments.

In support of the proposed SiGR Amendments, there would be
federal government costs for incremental regulatory compliance
promotion and administration over the 2014 to 2019 period. These
costs were estimated at $20,000 per year. Additional federal gov-
ernment costs incurred for incremental enforcement and field sam-
pling over the 2015 to 2023 period were estimated at $10,000 per
year. The present value of these Government costs for the 2014
to 2030 period was thus estimated at $0.19 million.

There are not expected to be any incremental Government costs
related to on-going administration, enforcement or emissions veri-
fication operations for the proposed ORVEER Amendments. The
existing implementation strategy for implementing the air pollut-
ant regulatory program for vehicles of model years 2004 to 2016
would be extended to vehicles of the 2017 and later model years.
Additional upfront costs of approximately $1.8 million would be
required to expand the Vehicle and Engine Emissions Reporting
Registry (VEERR) database in order to render it compatible with
the Tier 3 vehicle program. Also, an amount of up to $180,000
would be needed from 2017 to 2019 to prepare and deliver compli-
ance promotion, and $110,000 would be required to support emis-
sion verification activities. The present value of these Government
costs is estimated to be around $1.9 million.

Frais d’administration des entreprises et coiits pour le
gouvernement

Les modifications proposées introduiraient des frais d’adminis-
tration supplémentaires pour chaque collectivité réglementée. Les
frais administratifs des entreprises sont examinés en plus de détails
dans la section « Regle du “un pour un” » du présent résumé de
I’étude d’impact de la réglementation (REIR). On estime que les
frais d’administration actualisés pour les entreprises s’élévent a
0,06 million de dollars pour les modifications proposées au RSE et
a 1,01 million de dollars pour les modifications proposées au
REVRM.

Afin d’appuyer les modifications proposées au RSE, le gouver-
nement devrait engager des cofits pour la promotion de la confor-
mité et I’administration supplémentaires de la conformité régle-
mentaire pour la période de 2014 2 2019. On a estimé que ces cofits
s’éleveraient 2 20 000 $ par an, et que les cofits supplémentaires
que le gouvernement fédéral engagerait pour 1’application de la loi
et 1’échantillonnage sur le terrain additionnels au cours de la
période de 2015 a 2023 s’éleveraient a 10 000 $ par an. Les cofits
actualisés pour le gouvernement pendant la période de 2014 a 2030
ont ainsi été estimés a 0,19 million de dollars.

Le gouvernement ne devrait pas assumer des coiits supplémen-
taires relatifs aux opérations permanentes d’administration, d’ap-
plication de la loi ou de vérification des émissions pour les modifi-
cations proposées au REVRM. La stratégie de mise en ceuvre
existante pour ’exécution du programme de réglementation des
polluants atmosphériques pour les véhicules des années de mo-
dele de 2004 a 2016 serait étendue aux véhicules des années de
modele 2017 et des années suivantes. Il faudrait par ailleurs enga-
ger des cofits initiaux supplémentaires d’environ 1,8 million de
dollars pour I’expansion de la base de données du Registre des
rapports sur les émissions des véhicules et des moteurs (RREVM)
afin de la rendre compatible avec le programme de véhicules de
niveau 3. En outre, un montant maximum de 180 000 $ serait
nécessaire de 2017 a 2019 pour préparer et présenter la promotion
de la conformité, et il faudrait 110 000 $ pour soutenir les activités
de vérification des émissions. On estime que les colits actualisés
pour le gouvernement s’élevent a environ 1,9 million de dollars.
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Table 8: Summary of new administrative costs for businesses and
the federal government (millions of 2013 dollars discounted to
present value using a 3% discount rate)

Tableau 8 : Résumé des frais d’administration des entreprises et
du gouvernement (en millions de dollars de 2013 actualisés a la
valeur actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %)

De 2014 De 2021 De 2026
Monetized impacts | 2014 to 2020 | 2021 to 2025 | 2026 to 2030 Total Impacts monétisés 22020 a2025 22030 Total
Coiits pour les
Business costs 0.39 0.37 0.32 1.07 entreprises 0,39 0,37 0,32 1,07
Colts pour le
Government costs 2.08 0.02 0 2.10 gouvernement 2,08 0,02 0 2,10

Note: Totals may not add up due to rounding.

Table 8 shows the total estimated business administrative costs
and federal government costs due to the proposed Amendments.
Business administrative costs are also reported in the “‘One-for-
One’ Rule” section of this RIAS.

Benefits

The fuels and vehicles subject to the proposed Amendments are
significant sources of air pollutants, such as fine particulate mat-
ter (PM, 5), nitrogen oxides (NO,), sulphur oxides (SO,), volatile
organic compounds (VOCs) and other toxic substances. These pol-
lutants can affect ambient levels of secondarily formed PM, 5 and
ozone (O;). Exposure to ozone and PM, 5 (two principal compon-
ents of smog) is linked to adverse health impacts, such as pre-
mature deaths, as well as other important health and environmental
effects.

The proposed Amendments would affect emissions of NO,
(a precursor to ozone formation and secondarily formed PM, ),
SO, (a precursor to secondarily formed PM, ;), VOCs (a precursor
to ozone formation and, to a lesser degree, secondarily formed
PM, ;) and directly emitted PM, 5, which contribute to ambient
concentrations of PM, ; and ozone. Estimating the impacts of the
proposed Amendments on air pollutant emissions from vehicles
and on air quality, and the subsequent impacts of air quality chan-
ges on health and the environment, required four models, as shown
below.

Table 9: Models for estimating emissions and their impacts on air
quality, health and the environment

Nota : Les totaux peuvent varier en raison de I’arrondissement des montants.

Le tableau 8 montre 1’estimation des frais d’administration des
entreprises et du gouvernement imputables aux modifications pro-
posées. Les colits d’administration des entreprises sont aussi rap-
portés dans la section « Regle du “un pour un” » du présent REIR.

Avantages

Les carburants et les véhicules qui sont assujettis aux modifica-
tions proposées sont des sources importantes de polluants atmo-
sphérique, notamment de substances tels que les particules fines
(PM, 5), les oxydes d’azote (NO,), les oxydes de soufre (SO,), les
composés organiques volatils (COV) et d’autres substances
toxiques. Ces polluants peuvent également influer sur les niveaux
ambiants de PM, 5 de formation secondaire et d’ozone (O;). L'ex-
position a I’ozone et au PM, 5 (deux principales composantes du
smog) est liée a des effets nocifs sur la santé, notamment des déces
prématurés, ainsi que d’autres effets importants sur la santé et
I’environnement.

Les modifications proposées auraient un impact sur les émis-
sions de NO, (un précurseur a la formation d’ozone et de PM, 5 de
formation secondaire), de SO, (un précurseur de PM, 5 de forma-
tion secondaire), de COV (un précurseur de la formation d’ozone
et, dans une moindre mesure, de PM, 5 de formation secondaire) et
de PM, 5 directement émises, qui contribuent a des concentrations
ambiantes de PM, 5 et d’ozone. Il a fallu quatre modeles, énoncés
dansle tableau ci-dessous, pour estimer les impacts que les modifica-
tions proposées auraient sur la qualité de 1’air et les polluants
atmosphériques provenant de véhicules, ainsi que les impacts de
changements de la qualité de I’air sur la santé et I’environnement.

Tableau 9 : Modeles pour I’estimation des émissions et de leurs
impacts sur la qualité de I’air, la santé et I’environnement

Key impacts Models used to estimate and value key impacts

Motor Vehicle Emission Simulator (MOVES): the U.S. EPA’s
vehicle emissions model used for its Tier 3 analysis.

Vehicle emissions

Modeles utilisés pour estimer et évaluer les impacts
principaux

Principaux
impacts

Emissions des
véhicules

Simulateur des émissions de véhicules & moteur (MOVES) :
modele des émissions de véhicules de I'EPA des Etats-Unis
utilisé pour son analyse de niveau 3.

Air quality A Unified Regional Air-Quality Modelling System Qualité de I’air Systéme régional unifié de modélisation de la qualité de I’air
(AURAMS): an Environment Canada model that estimates (AURAMS) : un modele d’Environnement Canada qui estime
how emission changes impact local air quality. de quelle fagon les changements des émissions influent sur la

qualité de I’air locale.

Health benefits Air Quality Benefits Assessment Tool (AQBAT): a Health Bienfaits pour la [ Outil pour évaluer les avantages d’une meilleure qualité de
Canada model that estimates the health impacts of changes santé I’air (OEAQA) : un modele de Santé Canada qui estime les
in local air quality. incidences sur la santé des changements de la qualité de I’air

locale.

Environmental Air Quality Valuation Model 2 (AQVM2): an Environment Avantages pour Modele d’évaluation de la qualité de I’air 2 (MEQAZ2) :

benefits Canada model that estimates the environmental impacts of I’environnement |un modele d’Environnement Canada qui estime les impacts

changes in local air quality.

environnementaux des changements de la qualité de I’air locale.

Given the resource-intensive and time-consuming nature of this
detailed modelling, Environment Canada chose two representative
years to conduct full emissions, air quality, and benefits modelling:
2020 and 2030. To estimate cumulative benefits, annual vehicle
emission trends were also modelled and used to project linear
trends for health and environmental benefits for the 2017 to 2030
period. Qualitative health, environmental, and economic benefits

Comme cette modélisation détaillée exige beaucoup de main-
d’ceuvre et de temps, Environnement Canada a choisi deux années
représentatives pour effectuer la modélisation complete des émis-
sions, de la qualité de I’air et des avantages : 2020 et 2030. Pour
estimer les avantages cumulatifs, on a également modélisé les ten-
dances annuelles des émissions des véhicules et on les a utilisées
pour prévoir les tendances linéaires des bienfaits pour la santé et
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were also identified. A sensitivity analysis was done to assess the
impact of uncertainty on the monetized benefit estimates.

Vehicle emissions modelling

Environment Canada adapted the U.S. EPA’s MOVES model to
estimate the expected primary emission reductions attributable to
the proposed Amendments. Key data for Canadian vehicle operat-
ing conditions, fuel properties and vehicle characteristics were
incorporated into the MOVES model. Emission estimates were
modelled for the base and policy cases in MOVES for the
years 2020 and 2030 at the provincial/territorial level and annually
for the years 2017 to 2030 at the national level.

For the base case, vehicle emission rates were assumed to con-
tinue to meet the existing ORVEER (Tier 2) standards or previous
applicable standards, and gasoline in Canada was assumed to have
the same sulphur concentrations as over the most recent three years
of available data (2010 to 2012). Gasoline fuel quality parameters
were estimated from reporting data collected annually from refin-
ers and importers under several Environment Canada regulations
(see Table 1). Historical vehicle sales and registration data and
vehicle sales forecasts used for recent regulatory analyses were
complemented by two key datasets purchased in 2013 by Environ-
ment Canada from DesRosiers Automotive Consultants and
R.L. Polk & Co. covering the Canadian light-duty and heavy-duty
vehicle fleets, respectively.

For the policy case, the sulphur levels in gasoline and emission
rates for vehicles of the 2017 and later model years were assumed
to comply with the proposed Amendments. Refiners and importers
of gasoline were assumed to produce and import 10 ppm sulphur
gasoline by 2020; those that have historically produced or imported
gasoline with a sulphur content of 10 ppm or less were assumed to
continue to maintain these levels. Vehicle emission rates were
assumed to meet the proposed Tier 3 emission standards for model
years 2017 and beyond, with increasing stringency over model
years 2017 to 2025. Vehicle fleet composition, size, and activity
were assumed to be the same in the base and policy cases.

Detailed primary emissions at the provincial/territorial level
were estimated for the base and policy cases using MOVES for the
years 2020 and 2030. The estimated incremental emission reduc-
tions resulting from the proposed Amendments are presented in
Table 10 for key air pollutants and other toxic substances. Reduc-
tions in NO,, VOC, PM, 5 and CO emissions would increase from
2020 to 2030, as vehicle emission standards become increasingly
stringent over the 2017 to 2025 period. As a result of fleet turnover,
vehicles meeting the Tier 2 or previous emission standards (pre-
Tier 3 vehicles) would gradually be replaced by vehicles meeting
the Tier 3 emission standards.

It is estimated that NO, emissions would be reduced by over
27 000 tonnes in 2030, which represents a 13% reduction in total
emissions from all on-road vehicles under the base case. Similarly,
it is estimated that VOC emissions would be reduced by over

I’environnement pour la période de 2017 a 2030. Les avantages
qualitatifs pour la santé, I’environnement et 1’économie ont égale-
ment été€ déterminés. Une analyse de la sensibilité a également été
effectuée pour évaluer I’incidence de I’incertitude sur 1’estimation
des avantages monétisés.

Modélisation des émissions de véhicules

Environnement Canada a adapt€ le modele MOVES de I’EPA
des Etats-Unis pour estimer les réductions prévues des émissions
primaires attribuables aux modifications proposées. Les princi-
pales données pour les conditions d’utilisation de véhicules au
Canada, les propriétés des carburants et les caractéristiques des
véhicules ont été intégrées au modele MOVES. Les estimations
des émissions ont été modélisées pour des cas de base et straté-
giques dans MOVES pour les années 2020 et 2030, aux niveaux
provincial et territorial, et annuellement a 1’échelle nationale pour
les années 2017 a 2030.

Pour le cas de base, on a supposé que les taux d’émission des
véhicules continueraient de respecter les normes applicables du
REVRM (niveau 2) ou les normes antérieures existantes et que
I’essence au Canada aurait la méme teneur en soufre qu’au cours
des trois derniéres années pour lesquelles on dispose de données
(2010 2 2012). Les parametres de qualité des carburants pour 1’es-
sence ont été estimés a partir des données recueillies et déclarées
annuellement par les raffineries et les importateurs en vertu de plu-
sieurs reglements d’Environnement Canada (voir le tableau 1). Les
données historiques sur les ventes et I’immatriculation de véhi-
cules et les prévisions de vente de véhicules utilisées pour les
récentes analyses de la réglementation ont été complétées par
deux ensembles de données clés achetés en 2013 par Environ-
nement Canada aupres de DesRosiers Automotive Consultants et
de R.L. Polk & Co., qui couvrent les parcs de véhicules 1égers et de
véhicules lourds canadiens respectivement.

Pour le cas stratégique, on a supposé que la teneur en soufre de
I’essence et les taux d’émission des véhicules des années de
modele 2017 et des années suivantes étaient conformes aux modi-
fications. Les raffineurs et les importateurs d’essence devaient,
selon I’hypothese, produire et importer de I’essence présentant une
teneur en soufre de 10 ppm d’ici 2020; ceux qui ont historiquement
produit ou importé de I’essence ayant une teneur en soufre de
10 ppm ou moins devaient continuer de maintenir ces niveaux.
On a supposé que les taux d’émission des véhicules respecteraient
les normes sur les émissions de niveau 3 pour les années de mo-
dele 2017 et des années suivantes, les normes devenant de plus en
plus strictes au cours des années de modele 2017 a 2025. La com-
position, la taille et I’activité des parcs de véhicules devaient étre
les mé&mes dans les cas de base et stratégique.

On a estimé les émissions principales de facon détaillée a
I’échelle provinciale-territoriale pour les cas de base et stratégique
en utilisant le modele MOVES pour les années 2020 et 2030. Les
estimations des réductions supplémentaires des émissions décou-
lant des modifications proposées sont présentées dans le tableau 10
pour les principaux polluants et autres substances toxiques. Les
réductions de NO,, de COV, de PM, 5 et de CO augmenteraient de
2020 a 2030, a mesure que les normes sur les émissions des véhi-
cules deviendraient de plus en plus strictes au cours de la période
de 2017 a 2025. A la suite du renouvellement des parcs, les véhi-
cules respectant les normes d’émission de niveau 2 ou antérieures
(véhicules antérieurs au niveau 3) seraient graduellement remplacés
par des véhicules respectant les normes sur les émissions de niveau 3.

On estime que les émissions de NO, seraient réduites de plus de
27 000 tonnes en 2030, ce qui représente une baisse de 13 % des
émissions totales de tous les véhicules routiers dans le cas de base.
De méme, on estime que les émissions de COV seraient réduites de
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15 000 tonnes in 2030, which represents a 15% reduction in total
emissions from all on-road vehicles under the base case. Estimated
reductions in sulphur dioxide (SO,) emissions are based on the
regulatory change in the sulphur content in gasoline, which should
be fully implemented by 2020, and total gasoline consumption.
The estimated SO, reduction decreases slightly from 2020 to 2030,
as total gasoline consumed in 2030 is projected to be slightly lower
than in 2020 due to increasingly stringent vehicle fuel efficiency
regulations. '8

Table 10: Total reductions in primary emissions of key air
pollutants and other toxic substances from all on-road vehicles in
Canada due to the proposed Amendments relative to the base case

plus de 15 000 tonnes en 2030, ce qui représente une réduction de
15 % des émissions totales émanant de tous les véhicules routiers
dans le cas de base. L’estimation de la réduction des émissions de
dioxyde de soufre (SO,) est fondée sur la modification de la régle-
mentation sur la teneur en soufre de I’essence, qui doit étre intégra-
lement mise en ceuvre d’ici 2020, et la consommation totale d’es-
sence. L’estimation de la réduction de SO, baisse légérement
de 2020 a 2030, car la consommation totale d’essence en 2030
devrait étre 1égeérement inférieure a celle de 2020 en raison des
reglements concernant 1’efficacité énergétique des véhicules qui
deviennent de plus en plus stricts'®.

Tableau 10 : Réductions totales des principales émissions de
polluants clés et d’autres substances toxiques des véhicules
routiers au Canada par suite des modifications proposées
relativement au cas de base

2020 2030 2020 2030
Polluant ou
Air pollutant / Reduction Reduction Reduction Reduction substance Réduction Réduction Réduction Réduction
toxic substance (tonnes) | (percentage) (tonnes) | (percentage) toxique (tonnes) | (pourcentage) (tonnes) | (pourcentage)
NO, 10 234 4 27743 13 NO, 10 234 4 27743 13
VOCs 3450 3 15 800 15 COov 3450 3 15 800 15
PM,, 99 1 721 8| [pMm,, 99 1 721 8
SO, 448 41 404 43 SO, 448 41 404 43
CO 58 328 3 398 751 22 CO 58 328 3 398 751 22
1,3-butadiene 17 3 94 21 1,3-butadiene 17 3 94 21
Acetaldehyde 45 2 224 14 Acétaldéhyde 45 2 224 14
Acrolein 3 2 16 9 Acroléine 3 2 16 9
Benzene 146 4 704 23 Benzene 146 4 704 23
Formaldehyde 42 2 169 6 Formaldéhyde 42 2 169 6

Note: These results include estimated emission reductions from the entire Canadian
fleet of on-road vehicles, including motorcycles and all heavy-duty vehicles.

The results in Table 10 can also be disaggregated to show the
impacts on new vehicles, which would be subject to the proposed
ORVEER Amendments (Tier 3 vehicles), and on older vehicles,
which would not be subject to the proposed ORVEER Amend-
ments (pre-Tier 3 vehicles). The disaggregated emission reduction
results are shown in Table 11 for two key pollutants: NO, and
VOCs.

Table 11: Total reductions in primary NO, and VOC emissions
from all on-road vehicles in Canada due to the proposed
Amendments relative to the base case, disaggregated by

fleet (tonnes)

Nota : Ces résultats incluent les réductions d’émissions provenant de I’ensemble du
parc canadien de véhicules routiers, y compris les motocyclettes et les véhicules
lourds.

Les résultats au tableau 10 peuvent également étre désagrégés
pour montrer les effets sur les nouveaux véhicules, qui seraient
assujettis aux modifications proposées au REVRM (véhicules de
niveau 3), et sur les véhicules plus gés, qui ne seraient pas assujet-
tis aux modifications proposées au REVRM (véhicules antérieurs
au niveau 3). Les résultats désagrégés de la réduction des émis-
sions figurent au tableau 11 pour deux principaux polluants : le
NO, et les COV.

Tableau 11 : Réductions totales des principales émissions de NO,
et de COV de tous les véhicules routiers au Canada par suite des
modifications proposées par rapport au cas de base, désagrégées
par parc (tonnes)

NO, VOCs NO, Cov
2020 2030 2020 2030 2020 2030 2020 2030
Réduction des émissions des véhicules
Emission reductions from pre-Tier 3 antérieurs au niveau 3 par suite de la
vehicles due to new sulphur standard 7 590 2958 1977 952 nouvelle norme sur le soufre 7590 2958 1977 952
Réduction des émissions des véhicules de
Emission reductions from Tier 3 vehicles niveau 3 par suite des nouvelles normes
due to new sulphur and vehicle standards 2644 24785 1473] 14848 sur le soufre et les véhicules 2644 24785 1473] 14848
o . Réductions totales des émissions
Total emission reductions (véhicules antérieurs au niveau 3 et
(pre-Tier 3 and Tier 3 vehicles) 10234| 27743 3450| 15800 de niveau 3) 10234| 27743 3450 15800

18 S0, emissions depend on the quantity and sulphur content of fuel consumed.

18 Les émissions de SO, dépendent de la qualité et de la teneur en soufre du carburant
consommé.
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Given the temporary flexibilities in the proposed SiGR Amend-
ments over the 2017 to 2019 period, gasoline producers and
importers are expected to ramp up towards full compliance with
proposed lower sulphur limits for gasoline by 2020. Given that the
reduced sulphur content of gasoline would yield emission reduc-
tions from all on-road gasoline-powered vehicles and engines, and
that the Tier 3 emission standards would apply to all engine fuel
types, emissions from the entire Canadian fleet of on-road vehicles
were modelled in MOVES, including emissions from motorcycles
and all heavy-duty vehicles.

The projected NO, and VOC emission reductions from pre-
Tier 3 vehicles would be the result of the lower sulphur content in
gasoline. Emission reductions resulting from the combination of
the proposed SiGR and ORVEER standards would increase over
time as Tier 3 vehicles become a larger percentage of the on-road
vehicle fleet. By 2030, it is projected that Tier 3 light-duty vehicles
would represent over 70% of the total Canadian in-use light-duty
fleet of on-road vehicles. As a result of turnover of the on-road
vehicle fleet, the NO, and VOC emission reductions from Tier 3
vehicles were estimated to be considerably larger in 2030 than
in 2020, since a larger portion of the fleet would meet the Tier 3
emission standards in this later year. Similarly, estimated emission
reductions from pre-Tier 3 vehicles as a result of the lower sulphur
content in gasoline are expected to be lower in 2030 as pre-Tier 3
vehicles come to represent a smaller portion of the on-road vehicle
fleet.

National-level emissions were estimated using MOVES for the
years 2017 to 2030 to show trends in primary annual emission
reductions from on-road vehicles in Canada due to the proposed
Amendments relative to the base case. The annual trends in NO,,
VOC, PM, ; and SO, emission reductions are shown in Figure 3.
Emission reductions of NO,, VOCs and PM, 5 are expected to
increase beyond 2030 until Tier 3 vehicles make up roughly 100%
of the on-road vehicle fleet, after which point emission reductions
are expected to stabilize.

Compte tenu des flexibilités temporaires présentes dans les
modifications au RSE proposées pendant la période de 2017 a
2019, les producteurs et les importateurs d’essence devraient pro-
gresser vers la conformité totale aux limites réduites de soufre pour
I’essence d’ici 2020. Etant donné que la réduction de la teneur en
soufre de 1’essence entrainerait une réduction des émissions prove-
nant de tous les véhicules routiers et moteurs a essence, et que les
normes d’émission de niveau 3 s’appliqueraient a tous les types de
moteurs a carburant, les émissions provenant de I’ensemble du
parc de véhicules routiers du Canada ont été modélisées dans le
modele MOVES, y compris les émissions provenant des motocy-
clettes et des véhicules lourds.

Les réductions prévues de NO, et de COV des véhicules anté-
rieurs au niveau 3 découleraient de la baisse de la teneur en soufre
de I’essence. Les réductions des émissions attribuables a la combi-
naison des normes proposées aux RSE et REVRM augmenteraient
au fil du temps, a mesure que les véhicules de niveau 3 constitue-
ront un pourcentage plus important du parc de véhicules routiers.
En 2030, on prévoit que les véhicules 1égers de niveau 3 représen-
teront plus de 70 % du parc total canadien de véhicules Iégers rou-
tiers en opération. A la suite du renouvellement du parc de véhi-
cules routiers, les réductions d’émissions de NO, et de COV de
véhicules de niveau 3 devraient étre considérablement plus impor-
tantes en 2030 qu’en 2020, puisqu’a cette date, une partie plus
importante du parc respecterait les normes sur les émissions de
niveau 3. De méme, on prévoit que les estimations des réductions
des émissions des véhicules antérieurs au niveau 3, a la suite de la
baisse de la teneur en soufre de I’essence, seront plus faibles
en 2030, a mesure que les véhicules antérieurs au niveau 3 repré-
senteront une plus faible proportion du parc de véhicules routiers.

On a estimé les émissions au niveau national en utilisant le
modele MOVES pour les années de 2017 a 2030 afin de montrer
les tendances des réductions des émissions annuelles principales
des véhicules routiers au Canada par suite des modifications pro-
posées par rapport au cas de base. Les tendances annuelles des
réductions des émissions de NO,, de COV, de PM, 5 et de SO, sont
indiquées dans la figure 3. Les réductions des émissions
de NO,, de COV et de PM,; devraient augmenter apres 2030
jusqu’a ce que les véhicules de niveau 3 constituent environ 100 %
du parc de véhicules routiers, aprés quoi la réduction des émissions
devrait se stabiliser.
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Figure 3: National-level reductions in primary annual emissions of key air pollutants from on-road vehicles in Canada due to the

proposed Amendments relative to the base case
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Note: The emission reduction estimates illustrated in this figure are based on national-level modelling and thus do not correspond exactly to the estimates presented in

Table 10, which are based on more detailed modelling at the provincial/territorial level.
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Figure 3 : Réductions a 1’échelle nationale des principales émissions annuelles de polluants atmosphériques clés des véhicules
routiers au Canada par suite des modifications proposées par rapport au cas de base
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Nota : Les estimations de réduction des émissions démontrées dans la présente figure sont fondées sur des modeles nationaux et ne correspondent donc pas exactement aux
estimations présentées au tableau 10, qui sont fondées sur des modeles provinciaux-territoriaux plus détaillés.

In the figure above, the effect of reducing sulphur in gasoline
can be most clearly seen in the reductions in SO, emissions over
the 2017 to 2020 period. Vehicle fleet turnover from 2017 to 2030
is expected to result in increasing reductions in NO,, VOC, and
PM, ; emissions over this period, as an increasing portion of the
fleet would meet more stringent emission standards. Reductions
in SO, emissions are not expected to follow the same trend since
they are directly related to the amount of fuel combusted and the
level of sulphur in the fuel.

Over the 2017 to 2020 and 2020 to 2030 periods, there are rela-
tively linear trends in emission reduction estimates for NO,, VOCs,
and PM,;. These trends support the assumption of linearity
employed to estimate cumulative health and environmental bene-
fits over the 2017 to 2030 period using the provincial/territorial-
level modelling results for the years 2020 and 2030.

Air quality modelling

The detailed emission results from MOVES for 2020 and 2030
were used as inputs for ambient air quality modelling within
AURAMS. To reflect the expected location of vehicles, Canadian
population densities and road class type information were used to
geographically allocate the MOVES results. AURAMS was then

Dans la figure ci-dessus, on constate clairement I’effet de la
réduction de soufre dans 1’essence dans les réductions des émis-
sions de SO, pendant la période de 2017 a 2020. Le renouvelle-
ment du parc de véhicules de 2017 a 2030 devrait occasionner une
plus forte réduction des émissions de NO,, de COV et de PM, 5 au
cours de cette période, a mesure qu’une portion croissante du parc
respectera les normes d’émission plus strictes. Les réductions des
émissions de SO, ne devraient pas suivre la méme tendance,
puisqu’elles sont directement liées a la quantité de carburant
consommé et a la teneur en soufre des carburants.

Au cours des périodes de 2017 a 2020 et de 2020 a 2030, il y a
des tendances relativement linéaires des estimations de la réduc-
tion des émissions de NO,, de COV et de PM, ;. Ces tendances
corroborent I’hypothése de la linéarité utilisée pour estimer les
bienfaits cumulatifs pour la santé et I’environnement au cours de la
période de 2017 a 2030 en utilisant les résultats de la modélisation
aux niveaux provincial et territorial pour les années 2020 et 2030.

Modélisation de la qualité de I’air

Les résultats détaillés pour les émissions du modele MOVES
pour 2020 et 2030 ont été utilisés comme intrants pour la modéli-
sation de la qualité de I’air ambiant dans AURAMS. Pour prendre
en compte I’emplacement prévu des véhicules, on a utilisé les den-
sités de la population canadienne et I’information de type catégorie
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used to estimate the impacts on ambient air quality resulting from
the interaction of vehicle emission reductions with existing ambi-
ent air quality, daily weather and wind patterns. The relationship
between air pollutant emissions and ambient air quality is complex
and non-linear. This is particularly true for the formation of ground-
level ozone (Os) through the interaction of NO, and VOCs. Key
outputs from AURAMS used in the benefits analysis include dif-
ferent metrics, such as hourly and daily ambient concentrations of
PM, s, nitrogen dioxide (NO,) and ground-level ozone, reported by
census division and statistically aggregated annually for the years
2020 and 2030.

Health benefits modelling and valuation

Health Canada applied the Air Quality Benefits Assessment Tool
(AQBAT) to estimate the health impacts of the proposed Amend-
ments. Using the air quality projections generated by AURAMS,
changes in ambient air quality levels were allocated to each Can-
adian census division and used as inputs for AQBAT. Based on
changes in local ambient air quality, AQBAT estimated the likely
reductions in average per capita risks for a range of health impacts
known to be associated with air pollution exposure. These changes
in per capita risks were then multiplied by the affected populations
in order to estimate the reduction in the number of health problems
experienced by Canadians. AQBAT also applied economic values
drawn from the available literature to estimate the average per cap-
ita economic benefits of lowered health risks. AQBAT estimated
the health and associated economic benefits from the proposed
Amendments for the years 2020 and 2030. Benefits for the entire
2017 to 2030 period were estimated assuming that benefits would
follow a linear trend from 2017 to 2020 and from 2021 to 2030,
based on the estimated emissions of key pollutants.

It was estimated that, from 2017 to 2030, air quality improve-
ments resulting from the proposed Amendments would prevent
about 1 400 premature deaths related to air pollution. The proposed
Amendments were also estimated to prevent nearly 200 000 days
of asthma symptoms, 910 000 days of limited activity due to
breathing problems, and 2.8 million days of acute respiratory
problems.

Table 12: Health impacts attributable to the proposed
Amendments

de route pour attribuer géographiquement les résultats de MOVES.
AURAMS a ensuite été utilisé pour estimer les impacts sur la qua-
lité de I’air ambiant découlant de I’interaction des réductions des
émissions des véhicules avec la qualité de I’air ambiant existante,
les conditions météorologiques quotidiennes et les régimes de
vent. La relation entre les émissions de polluants atmosphériques
et la qualité de I’air ambiant est complexe et non linéaire. Ceci vaut
particuliérement pour la formation d’ozone troposphérique (O;)
par D'interaction des NO, et des COV. Les principaux extrants
d’AURAMS utilisés dans I’analyse des avantages comprennent
différents parametres, notamment les concentrations horaires et
quotidiennes de PM, 5, de dioxyde d’azote (NO,) et d’ozone tro-
posphériques, déclarés par division de recensement et agrégés sta-
tistiquement chaque année pour les années 2020 et 2030.

Modélisation et évaluation des bienfaits pour la santé

Santé Canada a appliqué 1’Outil pour évaluer les avantages
d’une meilleure qualité de 1’air (OEAQA) pour estimer les effets
qu’exerceraient les modifications proposées sur la santé. En utili-
sant les projections de qualité de 1’air générées par AURAMS, les
changements dans les niveaux de qualité de I’air ambiant ont été
attribués a chaque division de recensement du Canada et utilisés
comme intrants pour I’OEAQA. En se basant sur les changements
de la qualité de I’air ambiant, ’OEAQA a estimé les réductions
probables des risques moyens par habitant pour un éventail d’effets
sur la santé en lien a I’exposition a la pollution atmosphérique. On
a ensuite multiplié ces changements des risques par habitant par les
populations touchées pour estimer la réduction du nombre de pro-
blemes de santé éprouvés par les Canadiens. L’OEAQA a égale-
ment appliqué les valeurs économiques tirées de la documentation
disponible pour estimer les avantages économiques moyens par
habitant découlant de la baisse des risques pour la santé. L’OEAQA
a estimé les bienfaits pour la santé et les avantages économiques
connexes attribuables aux modifications proposées pour les années
2020 et 2030. On a estimé les avantages pour 1’ensemble de la
période de 2017 a 2030 en posant comme hypothese que les avan-
tages suivraient une tendance linéaire de 2017 a 2020 et de 2021 a
2030, en fonction des estimations des émissions de polluants clés.

On a estimé que de 2017 a 2030, les améliorations de la qualité
de l’air découlant des modifications proposées préviendraient
quelque 1 400 déces prématurés reliés a la pollution atmosphé-
rique. On a également estimé que les modifications proposées
empécheraient pres de 200 000 jours de symptdmes d’asthme,
910 000 jours d’activité limitée imputable a des problemes respira-
toires et 2,8 millions de jours de problemes respiratoires aigus.

Tableau 12 : Effets sur la santé attribuables aux modifications
proposées

Cumulative Bienfaits
Health Effets sur la santé sous forme cumulatifs

Heath impacts as avoided Cumulative: | Benefits d’événements défavorables Cumulatif : |pour la santé
adverse events In 2020 | In 2030 | 2017 to 2030 | ($ millions*) évités En 2020 | En 2030 | 2017 4 2030 | (millions $*)
Short-term respiratory Problémes respiratoires de
problems courte durée

Episodes of acute childhood Episodes de bronchite aigué

bronchitis 115 500 3500 $1 dans I’enfance 115 500 3500 13

Days of asthma symptoms Journées de symptdmes

experienced 6600 28 000 200 000 $10 d’asthme 6600 28000 200 000 10$

Journées d’activité limitée

Days of limited activity due to a la suite de problemes

breathing problems 30 000 86 000 910 000 $35 respiratoires 30000[ 86 000 910 000 358

Days of acute respiratory Journées de problemes

problems 91 000 380 000 2 800 000 $24 respiratoires aigus 91 000 380 000 2 800 000 24 $
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Table 12: Health impacts attributable to the proposed
Amendments — Continued

Tableau 12 : Effets sur la santé attribuables aux modifications
proposées (suite)

Cumulative Bienfaits
Health Effets sur la santé sous forme cumulatifs
Heath impacts as avoided Cumulative: | Benefits d’événements défavorables Cumulatif : |pour la santé
adverse events In 2020 | In 2030 | 2017 to 2030 | ($ millions*) évités En 2020 | En 2030 2017 2 2030 | (millions $*)
Problémes respiratoires

Adult chronic respiratory chroniques d’adulte (bronchite

problems (chronic bronchitis) 18 80 560 $170 chronique) 18 80 560 170 $
Premature death associated Déces prématurés associés a la

with air pollution 40 200 1400 $7,000 pollution atmosphérique 40 200 1400 7000 $
All health end points $7,200 Tous les résultats sur la santé 7200 %

Note: Cumulative health benefits do not add up due to rounding.
* (millions of 2013 dollars discounted to present value using a 3% discount rate)

It was estimated that, from 2017 to 2030, air quality improve-
ments resulting from the proposed Amendments would generate
cumulative health benefits valued at $7.2 billion, in present value
terms. These benefits were calculated by multiplying the health
impacts in Table 12 by the corresponding economic values linked
with the health risk decreases. The majority of the projected eco-
nomic benefits ($7.0 billion) are a result of estimated reductions in
the risk of premature death multiplied by an estimate of the average
willingness-to-pay for small reductions in the risk of premature
death. These health benefits are associated primarily with reduc-
tions in ambient levels of PM, s, ground-level ozone and NO,.
Nationally, reductions in PM, 5 accounted for the largest share of
the benefits, but there is considerable regional variability, with
ozone and NO, reductions contributing significant benefits in
many parts of the country.

Table 13: Health benefits attributable to the proposed
Amendments (millions of 2013 dollars; only discounted to present
value using a 3% discount rate in the specified column)

Nota : Les bienfaits cumulatifs peuvent ne pas correspondre en raison de I’arrondisse-
ment des montants.

* (en millions de dollars de 2013 actualisés a la valeur actuelle selon un taux d’actua-
lisation de 3 %)

On a estimé que, de 2017 a 2030, les améliorations de la qualité
de ’air découlant des modifications proposées généreraient des
bienfaits pour la santé cumulatifs évalués a 7,2 milliards de dollars
actualisés. Ces bienfaits ont été calculés en multipliant les effets
sur la santé, présentés au tableau 12, par les valeurs économiques
correspondantes liées aux diminutions des risques pour la santé. La
majorité des bienfaits économiques prévus (7,0 milliards de dol-
lars) découlent des réductions estimées du risque de déces préma-
turés multipliées par une estimation de la volonté moyenne de
payer pour une réduction mineure des risques de déces prématurés.
Ces bienfaits pour la santé sont associés principalement a des
réductions des niveaux ambiants de PM, 5, d’ozone troposphérique
et de NO,. A I’échelle nationale, les réductions de PM, 5 représen-
taient la plus grande part des bienfaits, mais il y a une forte varia-
bilité régionale, les réductions d’ozone et de NO, apportant égale-
ment d’importants avantages dans de nombreuses parties du pays.

Tableau 13 : Bienfaits pour la santé attribuables aux modifications
proposées (en millions de dollars de 2013 actualisés a la valeur
actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %, dans la colonne
indiquée seulement)

Total des Total des
Total Health | Total Health bienfaits pour bienfaits
Ozone Benefits Benefits Ozone la santé (non | pour la santé

Year(s) PM, 5 (03) NO, |(Undiscounted)| (Discounted) Année(s) PM, 5 (03) NO, actualisé) (actualisé)

2020 140 70 81 300 250 2020 140 70 81 300 250

2030 720 410 300 1,500 920 2030 720 410 300 1500 920
2017 to De 2017 a

2030 4,900 2,300 2,200 10,000 7,200 2030 4900 2 800 2200 10 000 7200

Environmental benefits modelling and valuation

Similarly, air quality modelling results for 2020 and 2030 from
AURAMS were used as an input for AQVM?2 to model environ-
mental impacts, and these results were assumed to extend in linear
trends over the periods 2017 to 2020 and 2021 to 2030. The present
value of the cumulative benefits over the 2017 to 2030 period is
estimated to be about $90 million, which accounts for the increase
in sales revenue associated with enhanced crop productivity due to
lower O; levels, avoided cleaning costs for residential households
due to reduced soiling from PM deposition, and households’
willingness-to-pay for visibility improvement associated with
lower PM levels, as shown in Table 14.

Modélisation et évaluation des avantages environnementaux

On a utilisé de fagon semblable les résultats de la modélisation
de la qualité de ’air pour 2020 et 2030 émanant d’AURAMS
comme intrant du MEQA2 afin de modéliser les impacts environ-
nementaux. Selon I’hypothése retenue, ces résultats devaient suivre
une tendance linéaire au cours des périodes de 2017 a 2020 et de
2021 a 2030. La valeur actualisée des avantages cumulatifs au
cours de la période 2017 a 2030 est estimée a environ 90 millions
de dollars, ce qui représente 1’augmentation des recettes sur les
ventes associées a une amélioration de la productivité des cultures
agricoles par suite de la baisse des niveaux d’O,, I’évitement des
frais de nettoyage des ménages résidentiels par suite de la réduc-
tion de la salissure provoquée par les dépots de PM et la volonté
des ménages de payer pour une amélioration de la visibilité asso-
ciée a la baisse des niveaux de PM, comme le montre le tableau 14.
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Table 14: Environmental benefits related to air quality
improvements (millions of 2013 dollars; only discounted to
present value using a 3% discount rate in the specified column)

Tableau 14 : Avantages environnementaux afférents aux
améliorations de la qualité de 1’air (en millions de dollars de 2013
actualisés a la valeur actuelle selon un taux d’actualisation

de 3 %, dans la colonne indiquée seulement)

Total Total Total des Total des
Environmental | Environmental bienfaits pour | bienfaits pour
Benefits Benefits I’environt t [I’envirc t
Year(s) [ Agriculture | Soiling | Visibility [ (Undiscounted) | (Discounted) Années | Agriculture | Salissure | Visibilité [ (non actualisé) (actualisé)
2020 1.9 0.6 1.9 45 3.8 2020 1,9 0,6 1,9 4,5 3,8
2030 6.4 2.8 8.1 17.3 10.8 2030 6,4 2,8 8,1 17,3 10,8
2017 De
to 2017 a
2030 48.8 19.8 58.3 126.9 90.1 2030 48,8 19,8 58,3 126,9 90,1

Non-monetized benefits

Other reductions: This analysis has not taken into consideration
the reductions in air pollutant emissions from off-road gasoline-
powered engines, equipment, and vessels that would occur as a
result of the proposed SiGR Amendments. Although the impacts of
reducing air pollutant emissions from off-road sources powered by
gasoline engines have not been quantified or monetized, these
impacts would be expected to increase the overall health and
environmental benefits estimated above.

Health: In addition to the impact that reductions in air pollutant
emissions would have on the formation of smog, the proposed
Amendments are also expected to reduce exposure to a number of
other toxic substances, such as benzene, acetaldehyde, formalde-
hyde, acrolein and 1,3-butadiene. These substances are known to
pose a wide range of health risks, from respiratory tract infections
to increased cancer risk. Although the impacts of reducing emis-
sions of these substances have not been quantified or monetized in
this analysis, these impacts would be expected to increase the over-
all health benefits estimated above.

Environment: The proposed Amendments may also lead to some
changes in greenhouse gas (GHG) emissions. It is expected that
more energy would be required by refineries to reduce the amount
of sulphur in gasoline. This increased energy consumption would
lead to minor increases in GHGs over the 2017 to 2030 period. Due
to improved vehicle emission control technologies and reduced
sulphur in gasoline, vehicles would emit fewer GHGs in the form
of methane (CH,) and nitrous oxide (N,O). There is some uncer-
tainty regarding the exact relationship between the proposed
vehicle emission standards and reductions in CH, and N,O emis-
sions, which makes it difficult to quantify these GHG impacts with
a high level of precision. Nevertheless, as of 2020, increases in
GHG emissions from refineries are estimated to be offset by reduc-
tions in GHG emissions from vehicles. Net GHG emission reduc-
tions were estimated to be at least 0.05 megatonnes per year,
expressed in carbon dioxide (CO,) equivalent terms. The net
impact on GHG emissions was not monetized due to the uncer-
tainty associated with the estimates, but the impact of the GHG
emission changes is expected to be small relative to the other
impacts of the proposed Amendments.

Business: The vehicle manufacturing sectors in Canada and the
United States are highly integrated, and there is a long history of
collaboration in working towards the alignment of emission stan-
dards. The implementation of common Canada—U.S. standards for
gasoline refiners and importers and vehicle manufacturers and
importers would provide regulatory certainty to facilitate invest-
ment decisions and minimize reporting burden by allowing the use

Avantages non monétisés

Autres réductions : Cette analyse n’a pas pris en considération
les réductions des émissions de polluants atmosphériques prove-
nant des moteurs hors route a essence, de 1’équipement et des
navires qui surviendraient a la suite des modifications proposées au
RSE. Méme si les impacts de la réduction des émissions de pol-
luants atmosphériques des sources a moteur hors route a essence
n’ont pas été quantifiés ni monétisés, on s’attendrait a ce qu’ils
accroissent les avantages pour la santé et I’environnement estimés
précédemment.

Santé : En plus de I'effet qu’auraient les réductions des émis-
sions de polluants atmosphériques sur la formation de smog, les
modifications proposées devraient également réduire I’exposition a
un certain nombre de substances toxiques telles que le benzene,
I’acétaldéhyde, le formaldéhyde, 1’acroléine et le 1,3-butadiene.
On sait que ces substances présentent un vaste éventail de risques
pour la santé humaine, depuis I’infection des voies respiratoires
jusqu’a I’augmentation du risque de cancer. Bien que les impacts
de la réduction des émissions de ces substances n’aient été ni quan-
tifiés ni monétisés dans cette analyse, ces effets devraient accroitre
les bienfaits pour la santé estimés précédemment.

Environnement : Les modifications proposées pourraient égale-
ment avoir un impact sur les émissions de gaz a effet de serre
(GES). On prévoit que les raffineries auront besoin de plus d’éner-
gie pour réduire la teneur en soufre de 1’essence. Cette augmenta-
tion de la consommation d’énergie augmenterait de facon minime
les émissions de GES au cours de la période de 2017 a 2030. Par
ailleurs, a la suite d’améliorations aux technologies antipollution
des véhicules et de la réduction de la teneur en soufre de 1’essence,
les véhicules émettraient moins de GES sous la forme de méthane
(CH,) et d’oxyde nitreux (N,0O). Une certaine incertitude entoure la
relation exacte entre les normes sur les émissions des véhicules
proposées et les réductions des émissions de CH, et de N, O, ce qui
rend difficile la quantification exacte de ces incidences sur les
GES. Quoi qu’il en soit, a partir de 2020, I’augmentation des émis-
sions de GES des raffineries devrait étre compensée par la réduc-
tion des émissions de GES provenant des véhicules. La réduction
nette des émissions de GES est estimée a au moins 0,05 mégatonne
par année, exprimée en équivalent de dioxyde de carbone (CO,).
L’impact net sur les émissions de GES n’a pas été monétisé en
raison de D’incertitude associée aux estimations, mais 1 effet
qu’exerceront les changements des émissions de GES devrait étre
faible comparativement aux autres incidences des modifications
proposées.

Entreprise : Les secteurs de la fabrication de véhicules du
Canada et des Etats-Unis sont intimement intégrés et il y a une
longue histoire de collaboration entre les deux pays dans I’harmo-
nisation des normes sur les émissions polluantes. La mise en ceuvre
de normes communes Canada—Etats-Unis pour les raffineries et les
importateurs d’essence et les fabricants et les importateurs de véhi-
cules procurerait une certitude réglementaire pour faciliter les
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of common information, data and emission testing results to dem-
onstrate compliance.

Summary of benefits and costs

By 2030, the proposed Amendments are estimated to result in
cumulative health and environmental benefits of $7.3 billion; fuel,
vehicle and other costs of $2.6 billion; and net benefits for Can-
adians of $4.7 billion, representing a benefit-to-cost ratio of almost
3:1.

Table 15: Statement of benefits and costs (millions of 2013
dollars discounted to present value using a 3% discount rate)

décisions en matiere d’investissement et réduire le plus possible le
fardeau de déclaration, en permettant 1’utilisation d’information,
de données et de résultats de tests d’émission communs pour justi-
fier la conformité.

Résumé des avantages et des cofits

On a estimé que d’ici 2030, les modifications proposées
devraient procurer des avantages cumulatifs pour la santé et I’envi-
ronnement se chiffrant a 7,3 milliards de dollars, a des coiits affé-
rents au carburant, aux véhicules et a d’autres éléments s’élevant a
2,6 milliards de dollars et a des avantages nets pour les Canadiens
de 4,7 milliards de dollars, ce qui représente un ratio cofits-
avantages de presque 3:1.

Tableau 15 : Sommaire des avantages et des colits (en millions de
dollars de 2013 actualisés a la valeur actuelle selon un taux
d’actualisation de 3 %)

De 2014 a De 2021 a De 2026 a
Monetized impacts | 2014 to 2020 | 2021 to 2025 | 2026 to 2030 Total Impacts monétisés 2020 2025 2030 Total
Avantages pour la
Health benefits 600 2,500 4,100 7,200 santé 600 2500 4100 7200
Environmental Avantages pour
benefits 10 32 49 90 I’environnement 10 32 49 90
Total benefits 610 2,532 4,149 7,290 Total des avantages 610 2532 4149 7 290
Fuel costs 791 131 117 1,038 Cofts du carburant 791 131 117 1038
Codts de la
Vehicle technology technologie des
costs 393 607 587 1,587 véhicules 393 607 587 1587
Coiits pour le
Government costs 2 0 0 2 gouvernement 2 0 0 2
Total costs 1,186 738 704 2,628 Total des coiits 1186 738 704 2628
Avantages nets
Net benefits (costs) (576) 1,793 3,444 4,662 (coiits) (576) 1793 3444 4662
Non-monetized impacts: Impacts non monétisés :
e additional reductions in air pollutant emissions from off-road gasoline-powered e réductions additionnelles des émissions de polluants atmosphériques provenant
engines des moteurs hors route a essence
e anticipated health improvements due to reductions in exposure to other toxic e améliorations anticipées pour la santé attribuables aux réductions a 1’exposition
substances a d’autres substances toxiques
e environmental benefits due to expected net reductions in GHG emissions e bienfaits pour I’environnement attribuables aux réductions nettes prévues
e Dbenefits to businesses due to regulatory alignment with the U.S. Tier 3 standards d’émissions de GES
e avantages aux entreprises dus a I’harmonisation de la réglementation avec les
normes de niveau 3 des Etats-Unis

Notes: The fuel and vehicle technology costs include the respective business
administrative costs. Totals may not add up due to rounding.

This summary presents the discounted benefits and costs to
show the estimated present value to Canadian society of monetized
impacts expected to occur from 2014 to 2030. Using a 3% discount
rate over this period, the estimated annualized average benefits are
$554 million, annualized average costs are $200 million, and annu-
alized average net benefits are $354 million. There are other antici-
pated health, environmental and business benefits that were not
monetized for this analysis, as shown in Table 15.

The time frame for this analysis was 2014 to 2030. After
2030, there would be some ongoing additional gasoline desulphur-
ization costs as well as additional vehicle technology costs as
Tier 3 vehicles continue to replace pre-Tier 3 vehicles. Additional
health and environmental benefits would be expected over the life-
time of these Tier 3 vehicles and would be expected to outweigh
the associated costs. In addition, the emission reductions and
related health and environmental benefits resulting from 2017 to
2030 Tier 3 vehicles operating on 10 ppm sulphur gasoline during
the portion of their lifetime operation that occurs after 2030 are not
accounted for in the analysis.

Nota : Les coiits des carburants et de technologie des véhicules comprennent les frais
d’administration respectifs des entreprises. Les totaux peuvent ne pas correspondre
en raison de I’arrondissement des montants.

Ce sommaire présente les avantages et les colits actualisés pour
montrer la valeur actualisée estimée pour la société canadienne des
impacts monétisés qui devraient se produire a partir de 2014
jusqu’en 2030. Si I'on utilise un taux d’actualisation de 3 %
au cours de cette période, 1’estimation des avantages moyens
annualisés s’éleve a 554 millions de dollars, les colits moyens
actualisés sont de 200 millions de dollars et les avantages nets
moyens actualisés sont de 354 millions de dollars. D’autres avan-
tages prévus pour la santé, I’environnement et les entreprises n’ont
pas été monétisés aux fins de cette analyse, comme le montre le
tableau 15.

La période de cette analyse s’étendait de 2014 a 2030. Apres
2030, il y aurait certains cofits additionnels continus pour la désul-
furisation de I’essence, ainsi que des cofits de technologie des véhi-
cules supplémentaires, & mesure que les véhicules de niveau 3
continuent de remplacer les véhicules antérieurs au niveau 3. Des
bienfaits pour la santé et I’environnement supplémentaires seraient
attendus au cours de la durée de fonctionnement de ces véhicules
de niveau 3 et devraient €tre supérieurs aux cofits qui y sont
associés. En outre, les réductions des émissions et les bienfaits
pour la santé et I’environnement générés par les véhicules de
niveau 3 fabriqués de 2017 a 2030 utilisant de 1’essence avec une



Canada Gazette Part I  September 27, 2014

Gazette du Canada Partie I Le 27 septembre 2014 2481

This analysis assumed that both the proposed SiGR and
ORVEER Amendments would be implemented together. An analy-
sis of the impacts if either the proposed SiGR or ORVEER Amend-
ments were implemented alone was not considered, because the
current regulatory approach introduces the proposed SiGR and
ORVEER Amendments together in order to achieve the full bene-
fits of regulatory alignment and to implement an integrated sys-
tems approach with respect to fuels and vehicles to reduce smog-
forming emissions resulting from the use of on-road vehicles.

The base case assumes that there would be no reductions in gas-
oline sulphur concentrations and no improvement in on-road
vehicle emission control technologies. There could, however, be
some sulphur reductions or technology improvements in the base
case, particularly if Canadian refineries and vehicle manufacturers
respond directly to the U.S. EPA Tier 3 Final Rule. Under such
circumstances, the incremental costs and benefits attributable to
the proposed Amendments would be proportionately reduced, but
net benefits for Canadians would still be expected.

Sensitivity analysis

The results of this analysis are based on key parameter estimates,
which could be higher or lower than indicated by available evi-
dence. Given this uncertainty, alternate estimates of the benefits,
costs, and discount rate have been considered to assess their
impacts on expected net benefit results. A wider range of uncer-
tainty was considered for alternate benefit estimates, since there is
a higher degree of uncertainty around the benefit modelling and
cumulative valuation estimates than there is about the cost esti-
mates. A worst-case scenario of both higher costs and lower bene-
fits was also considered. An alternate discount rate of 7% was also
considered, as per TBS guidance. As shown in Table 16, there are
expected net benefits over a range of alternate impact estimates and
under an alternate discount rate, which is evidence that the net
benefit results are likely robust.

Table 16: Sensitivity analysis for alternate estimates of costs,
benefits and discount rate (millions of 2013 dollars discounted to
present value using a 3% discount rate, except in the case in
which a 7% rate is used)

concentration de soufre de 10 ppm pendant la partie de leur durée
de fonctionnement qui se situe dans la période postérieure a 2030
ne sont pas pris en compte aux fins de cette analyse.

Dans cette analyse, on suppose que les modifications proposées
au RSE et au REVRM seraient mises en ceuvre simultanément.
Une analyse des impacts si les modifications proposées au RSE ou
au REVRM étaient mises en ceuvre isolément n’a pas été prise en
compte, parce que I’approche de réglementation actuelle consiste a
présenter les modifications proposées au RSE et au REVRM
ensemble, afin de réaliser tous les avantages de I’harmonisation de
la réglementation et de mettre en ceuvre une approche de systeme
intégré a I’égard des carburants et des véhicules afin de réduire les
émissions génératrices de smog résultant de 1’utilisation de véhi-
cules routiers.

Le cas de base suppose qu’il n’y aurait pas de réduction de la
teneur en soufre de I’essence ni aucune amélioration des technolo-
gies antipollution des véhicules routiers. Il pourrait cependant y
avoir certaines réductions de soufre ou des améliorations de la
technologie antipollution dans le cas de base, particulierement si
les raffineries et les fabricants de véhicules canadiens réagissent
directement a la version finale de la regle de niveau 3 de ’EPA des
Etats-Unis. Dans de telles circonstances, les cofits et les avantages
différentiels attribuables aux modifications proposées seraient
réduits proportionnellement, mais on s’attendrait néanmoins a des
avantages nets pour les Canadiens.

Analyse de la sensibilité

Les résultats de cette analyse sont fondés sur des estimations de
parametres clés, qui pourraient étre supérieurs ou inférieurs a ce
qu’indiquent les éléments probants disponibles. Compte tenu de
cette incertitude, d’autres estimations des avantages, des colts et
du taux d’actualisation ont été prises en compte pour évaluer leurs
incidences sur les résultats prévus des avantages nets. On a pris en
considération un ensemble plus vaste d’incertitudes pour les esti-
mations de rechange des avantages, puisque le degré d’incertitude
est plus élevé au sujet de la modélisation des avantages et des esti-
mations des évaluations cumulatives qu’au sujet des estimations
des cofits. Le pire scénario pour des augmentations des cofits et des
baisses des avantages a également été examiné. Un taux d’actuali-
sation de rechange de 7 % a également été étudié, conformément
au guide du SCT. Comme le montre le tableau 16, on constate des
avantages nets prévus pour un ensemble d’estimations différentes
des incidences et selon un autre taux d’actualisation, ce qui prouve
que les résultats des avantages nets sont probablement solides.

Tableau 16 : Analyse de la sensibilité pour d’autres estimations
des coits, des avantages et du taux d’actualisation (en millions
de dollars de 2013 actualisés a la valeur actuelle selon un taux

d’actualisation de 3 %, sauf dans le cas dans lequel un taux

de 7 % est utilisé)

Alternate impact analysis estimates| Alternate net benefits Autres estimations de I’analyse d’impact| Autres avantages nets
Central case 4,662 Cas central 4 662

Costs 25% higher than estimated 4,004 Cots supérieurs de 25 % aux estimations 4 004

Benefits 50% lower than estimated 1,016 Avantages inférieurs de 50 % aux estimations 1016

Costs 25% higher and benefits 50% lower 359 Colts de 25 % supérieurs et avantages de 50 % inférieurs 359
Costs and benefits discounted at 7% per year 2,722 Cofits et avantages actualisés a raison de 7 % par an 2722

Distributional impacts

Vehicle sector impacts: The proposed ORVEER Amendments
would introduce regulatory provisions harmonized with those of
the U.S. EPA, thus maintaining common North American stan-
dards. As a result, the proposed Amendments are expected to pre-
serve the competitiveness of the Canadian vehicle manufacturing

Impacts sur le plan de la distribution

Impacts sur le secteur des véhicules : Les modifications propo-
sées au REVRM introduiraient des dispositions réglementaires
harmonisées avec celles de I’EPA des Etats-Unis, assurant ainsi le
maintien de normes nord-américaines communes. Par conséquent,
les modifications proposées devraient préserver la compétitivité de
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industry and minimize the compliance burden for vehicle manufac-
turers and importers by allowing companies to benefit from har-
monized compliance, data and testing requirements. The proposed
ORVEER Amendments would also increase production costs for
the Canadian vehicle manufacturing and importing sectors. Simi-
larly to the United States, the average vehicle production costs
would increase starting with the 2017 model year and are expected
to be about $70 per 2025 model year when the proposed emission
standards reach full stringency. Some of these costs are expected to
be passed on to consumers. Potential vehicle price increases
resulting from the proposed ORVEER Amendments are likely to
be small relative to total vehicle production costs. Considering that
the potential price increases are likely to be small, it is expected
that any subsequent decrease in vehicle sales would be negligible.
A complete analysis of price impacts is beyond the scope of this
analysis.

Refinery sector impacts: The proposed SiGR Amendments
would ensure the supply of lower sulphur gasoline across Canada.
The major export market for Canadian gasoline-producing refin-
eries is the United States, which has published its Final Rule to
reduce the sulphur levels in gasoline. Canadian refineries are well
positioned to supply the North American gasoline market with
lower sulphur gasoline, since Canadian gasoline is currently well
below the existing SiGR sulphur standard of 30 ppm. The proposed
SiGR Amendments would increase production costs for the Can-
adian fuel refining sector, and fuel importers may pay an increased
price for gasoline that meets the more stringent sulphur standards.
The average gasoline production costs would be expected to
increase by about 0.2 cents per litre. Some of these costs are
expected to be passed on to consumers. The degree to which gaso-
line production cost increases may be passed on to consumers
would depend on several market factors, including gasoline distri-
bution constraints, market share competition, refinery capacity and
production, and gasoline demand. Any potential gasoline price
increase resulting from the proposed SiGR Amendments would
likely be small relative to the price of gasoline and normal day-to-
day price volatility. A complete analysis of price impacts is beyond
the scope of this analysis.

Regional impacts: Assuming that the costs of the proposed
ORVEER Amendments would be distributed across Canada
according to the distribution of sales of new vehicles, and that the
costs of the proposed SiGR Amendments would be distributed
based on refinery locations and their expected capital and operat-
ing investments, the costs would be relatively evenly distributed
across Canada. Areas of Canada with the greatest population dens-
ities and vehicle use would see the greatest health and environ-
mental benefits as a result of the proposed Amendments. Net bene-
fits are expected across Canada, as shown in Table 17.

Table 17: Regional distribution of impacts of the proposed
Amendments (millions of 2013 dollars discounted to present
value using a 3% discount rate)

I’industrie automobile canadienne et minimiser le fardeau de la
conformité pour les fabricants et les importateurs de véhicules en
permettant aux entreprises de tirer parti des exigences harmonisées
en matiere de conformité, de données et d’essais. Les modifica-
tions proposées au REVRM accroitraient également les cofits de
production et d’importation pour le secteur canadien de la fabrica-
tion de véhicules. Comme aux Etats-Unis, le coiit de production
moyen des véhicules devrait augmenter commengant avec 1’année
de modele 2017. Cette augmentation serait en moyenne de 70 $ par
véhicule pour I’année de modele 2025, lorsque les normes attein-
dront leur niveau final plus rigoureux. On prévoit qu’une partie de
ces colts sera passée aux consommateurs. L’ augmentation poten-
tielle du prix des véhicules découlant des modifications proposées
devrait probablement étre faible comparativement au coit total de
production de ces véhicules. Compte tenu de la faible augmenta-
tion du prix des véhicules, on s’attend a ce que toute réduction
subséquente des ventes de véhicules soit négligeable. Une analyse
complete des répercussions sur les prix dépasse la portée de la pré-
sente analyse.

Impacts sur le secteur du raffinage : Les modifications propo-
sées au RSE garantiraient 1’approvisionnement de carburant a
teneur moins €élevée en soufre partout au Canada. De plus, les
Etats-Unis, principal marché d’exportation pour les raffineries
canadiennes productrices d’essence, ont publié leur regle finale
pour réduire la teneur en soufre de I’essence. Les raffineries cana-
diennes sont bien placées pour approvisionner le marché de I’es-
sence nord-américain avec de I’essence a teneur moins élevée en
soufre, puisque I’essence canadienne est actuellement bien en deca
des normes pour le soufre existantes de 30 ppm selon le RSE. Les
modifications proposées au RSE accroitraient les cofits de produc-
tion pour le secteur du raffinage des carburants canadien, et les
importateurs de carburants pourraient payer un prix plus élevé pour
I’essence qui respecte les normes plus strictes pour le soufre. Le
colit de production moyen de I’essence devrait augmenter d’envi-
ron 0,2 cent le litre. On prévoit qu’une partie de ces coits sera
passée aux consommateurs. L’amplitude de 1’augmentation du
colit de production de I’essence qui sera passée aux consomma-
teurs dépendra de plusieurs facteurs, y compris les contraintes de
distribution de 1’essence, le niveau de concurrence au sein du mar-
ché en question, la capacité et la production des raffineries, et la
demande en essence. Toute augmentation potentielle du prix de
I’essence découlant des modifications proposées au RSE serait pro-
bablement faible relativement au prix de I’essence et de sa volati-
lité quotidienne. Une analyse compléte des répercussions sur les
prix dépasse la portée de la présente analyse.

Impacts régionaux : Sil’on suppose que les coits des modifica-
tions proposées au REVRM seront répartis dans tout le Canada
selon la distribution des ventes de nouveaux véhicules et que les
colits des modifications au RSE seront répartis en fonction de
I’emplacement des raffineries et de leurs immobilisations et
charges de fonctionnement prévues, les colts seraient répartis de
maniere assez uniforme dans tout le Canada. Les régions du
Canada présentant les plus fortes densités démographiques et
d’utilisation de véhicules enregistreraient les plus importants bien-
faits pour la santé et I’environnement par suite des modifications
proposées. On prévoit des avantages nets partout au Canada,
comme le montre le tableau 17.

Tableau 17 : Répartition régionale des impacts des modifications
proposées (en millions de dollars 2013 actualisés a la valeur
actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %)

Impacts by region West Ontario East Canada Impacts par région Ouest Ontario Est Canada
Health and environmental Bienfaits pour la santé et

benefits 2,060 3,540 1,690 7,290 I’environnement 2060 3540 1 690 7290
Fuel costs 432 221 385 1,038 Cofts du carburant 432 221 385 1038
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Table 17: Regional distribution of impacts of the proposed
Amendments (millions of 2013 dollars discounted to present
value using a 3% discount rate) — Continued

Tableau 17 : Répartition régionale des impacts des modifications
proposées (en millions de dollars 2013 actualisés a la valeur
actuelle selon un taux d’actualisation de 3 %) [suite]

Impacts by region West Ontario East Canada Impacts par région Ouest Ontario Est Canada
Cotits de la technologie

Vehicle technology costs 463 584 540 1,587 pour les véhicules 463 584 540 1587

Net benefits 1,165 2,735 765 4,665 Avantages nets 1165 2735 765 4 665

Notes: 1. The net benefit estimates presented here do not exactly correspond to those
in the benefit and cost summary table due to rounding and because they do not include
business administrative and government costs.

2. The West region includes Yukon, the Northwest Territories, Nunavut, British Col-
umbia, Alberta, Saskatchewan and Manitoba. The East region includes Quebec, New
Brunswick, Nova Scotia, Prince Edward Island, and Newfoundland and Labrador.

“One-for-One” Rule'

Net increases in administrative burden costs under the proposed
SiGR Amendments are associated with learning about the new
administrative obligations, the temporary compliance provisions,
completing applications, and additional record-keeping and re-
porting requirements. The temporary compliance provisions expire
at the end of 2019, after which there are expected to be no incre-
mental business administrative costs. Assuming that all parties
elect to participate in the temporary compliance option, the new
administrative burden was estimated at about $5,700 in annualized
average costs to the gasoline-producing and -importing sector. Net
administrative impacts per business for 16 impacted stakeholders
(14 refiners and 2 importers) were estimated to be on average
13 hours per year, which corresponds to approximately $350 in
annualized average costs per business when allocated over the first
10 years of administrative cost impacts (2014-2023).

The proposed ORVEER Amendments would also be expected to
result in increases in administrative burden costs due to learning
about the new administrative obligations and additional record-
keeping and reporting requirements. There would be minor
decreases in administrative burden costs due to streamlined
requirements related to the importation of vehicles into Canada.
Overall, the proposed ORVEER Amendments would introduce a
new net administrative burden of about $68,000 in annualized
average costs to the vehicle-manufacturing and -importing sector.?
Net administrative impacts per business for 45 impacted stakehold-
ers were estimated to be on average 57 hours per year, correspond-
ing to about $1,500 in annualized average costs per business when
allocated over the first 10 years of administrative cost impacts
(2017-2026).

Given the estimated increases in administrative burden, the pro-
posed SiGR Amendments and proposed ORVEER Amendments
are both considered an “IN” under the “One-for-One” Rule; there-
fore, they would each require equal and off-setting reductions in
administrative costs imposed by other federal regulations. As the
proposed Amendments would not create new regulatory titles,
there would be no requirement to repeal existing regulations.

19" All cost estimates presented in this section are provided in 2012 Canadian dollars
using a 7% discount rate over 10 years and represent administrative burden costs
related to activities such as learning about new administrative regulatory obliga-
tions and meeting new record-keeping and information-reporting requirements.
This approach follows TBS guidance on administrative burden calculations under
the “One-for-One” Rule.

The proposed administrative amendments to other CEPA 1999 regulations are not
expected to result in any impacts on stakeholders, including administrative burden
impacts.

20

Nota : 1. Les estimations des avantages nets présentées ici ne correspondent pas
exactement a celles du tableau sommaire des avantages et des colits par suite de
I’arrondissement des données et parce qu’elles ne comprennent pas les frais d’admi-
nistration des entreprises et du gouvernement.

2. La région de 1’Ouest comprend le Yukon, les Territoires du Nord-Ouest, le Nuna-
vut, la Colombie-Britannique, 1’ Alberta, la Saskatchewan et le Manitoba. La région
de l’Est,comprend le Québec, le Nouveau-Brunswick, la Nouvelle-Ecosse, I'Tle-du-
Prince-Edouard et Terre-Neuve-et-Labrador.

Régle du « un pour un »"

Les augmentations nettes du cofit du fardeau administratif dans
le cadre des modifications proposées au RSE sont associées a I’ ap-
prentissage des nouvelles obligations administratives, a 1’option
temporaire de conformité, a la présentation de demandes et aux
exigences supplémentaires en matiere de tenue de dossiers et de
déclaration. L’option temporaire de conformité expire a la fin
de 2019, apres quoi il ne devrait pas y avoir d’autres frais adminis-
tratifs supplémentaires pour les entreprises. Si 1’on suppose que
toutes les parties choisiront de participer a 1I’option temporaire de
conformité, le nouveau fardeau administratif est estimé a environ
5700 $ en coiits moyens actualisés pour le secteur de la production
etde I’importation d’essence. Les incidences administratives nettes
par entreprise pour les 16 intervenants touchés (14 raffineries et
2 importateurs) ont été estimées a 13 heures par année en moyenne,
ce qui correspond a environ 350 $ en cofits moyens annualisés par
entreprise, lorsqu’on les répartit sur les 10 premieres années ou
s’appliquent ces cofts (2014 a 2023).

Les modifications proposées au REVRM devraient également
déboucher sur des augmentations des codts du fardeau administra-
tif par suite de 1’apprentissage des nouvelles obligations adminis-
tratives et des exigences supplémentaires en matiere de tenue des
dossiers et de déclaration. Il y aurait des diminutions minimes des
couts du fardeau administratif par suite de la rationalisation des
exigences en matiere de conformité liées a 1’importation de véhi-
cules au Canada. Dans I’ensemble, les modifications proposées au
REVRM introduiraient un nouveau fardeau administratif net d’en-
viron 68 000 $ en cofits moyens annualisés pour le secteur de la
fabrication et de ’importation de véhicules?. On a estimé que les
incidences administratives nettes par entreprise pour les 45 interve-
nants touchés s’établissent en moyenne a 57 heures par année, ce
qui correspond a environ 1 500 $ en colits moyens annualisés par
entreprise lorsqu’on les alloue sur les 10 premieres années ou s’ ap-
pliquent ces coits (une période s’étendant de 2017 a 2026).

Compte tenu des augmentations estimées du fardeau administra-
tif, les modifications proposées au RSE et les modifications pro-
posées au REVRM sont toutes deux considérées comme un
«AJOUT » en vertu de la régle du « un pour un » et exigeraient par
conséquent, pour chacun des deux reglements, qu’on réduise
de facon équivalente et compensatrice les cofits d’adminis-
tration imposés par d’autres reglements fédéraux. Comme les

1 Toutes les estimations des cofits présentées dans la présente section sont exprimées
en dollars canadiens de 2012 en utilisant un taux d’actualisation de 7 % sur 10 ans,
et représentent le colit du fardeau administratif afférent aux activités comme celles
de se familiariser avec les nouvelles obligations réglementaires en matiere d’admi-
nistration et de respecter les nouvelles exigences en matiere de tenue de dossiers et
de déclaration d’information. Cette approche suit le guide du SCT pour le calcul du
fardeau administratif dans le cadre de la regle du « un pour un ».

Des modifications administratives proposées a d’autres reglements de la LCPE
(1999) ne devraient pas entrainer d’incidences sur les intervenants, y compris des
répercussions sur le fardeau administratif.

20
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Small business lens

The small business lens would not apply to the proposed Amend-
ments as the impacted communities would consist of medium and
large businesses only. There are currently no small business produ-
cers or importers of gasoline that report under SiGR, and the pro-
posed SiGR Amendments would remove all current reporting
requirements for producers or importers of less than 400 m® of
gasoline annually. The small business lens would not apply to the
proposed ORVEER Amendments as the impacted regulatory com-
munity consists exclusively of Canadian subsidiaries of multi-
national vehicle corporations.

Consultation

On June 7, 2013, the Minister of the Environment announced the
intent to further regulate air pollutant emissions from passenger
cars and light-duty trucks of model years 2017 and beyond and to
lower the level of sulphur in gasoline. On June 8, 2013, the Gov-
ernment of Canada published, in Part I of the Canada Gazette, the
Notice of intent to develop regulations to further limit emissions of
smog-forming air pollutants from new cars and light trucks and to
reduce the sulphur content of gasoline.?' The Minister’s announce-
ment specified that Canada’s proposed regulatory actions would
build upon current regulations and would be aligned with the U.S.
EPA Tier 3 standards. The publication of the notice of intent pro-
vided an opportunity to initiate early consultations with provincial
and territorial governments as well as stakeholders and seek input
on the development of the proposed Amendments. This announce-
ment was followed by stakeholder consultations in the summer
of 2013 to further clarify the announcement, initiate discussions on
a preliminary regulatory approach and provide background to sup-
port formal comments on the notice of intent.

Ten submissions were received during the 30-day public com-
ment period after the publication of the notice of intent: five from
fuel stakeholders, four from vehicle stakeholders and one from a
municipality. Environment Canada considered each of these com-
ments, which were further discussed through informal technical
working groups. These working groups, consisting of representa-
tives from vehicle manufacturers and importers and gasoline pro-
ducers and importers, met on several occasions in the summer and
fall of 2013 with the goal of further discussing issues relevant to
the notice of intent and to review key policy objectives, guiding
principles and vehicle and fuel linkages. Discussions centered on
issues affecting the potential design of the proposed Amendments
and a preliminary framework for aligning with the U.S. Tier 3
standards.

As a complement to the meetings of the informal technical
working groups, Environment Canada undertook a series of indi-
vidual meetings with primary suppliers (refiners and importers) of
gasoline. The goal of these meetings was to reach out to primary
suppliers to gather or validate individual information to inform the
regulatory analysis. Comments from these discussions were con-
sistent with those from earlier meetings.

2l Available at www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2013/2013-06-08/html/notice-avis-eng.
html.

modifications proposées ne créeraient pas de nouveaux titres de
reéglement, il ne serait pas nécessaire d’abroger des reglements
existants.

Lentille des petites entreprises

La lentille des petites entreprises ne s’ appliquerait pas aux modi-
fications proposées, car la collectivité affectée ne serait composée
que de moyennes et de grandes entreprises. Il n’y a actuellement
aucune petite entreprise productrice ou importatrice d’essence qui
rend compte en vertu du RSE, et les modifications proposées au
RSE élimineraient toutes les exigences de déclaration actuelles
pour les producteurs ou les importateurs de moins de 400 m> d’es-
sence par année. La lentille des petites entreprises ne s’appliquerait
pas aux modifications proposées au REVRM, car la collectivité
réglementée touchée se compose exclusivement de filiales cana-
diennes de sociétés multinationales de véhicules.

Consultation

Le 7 juin 2013, le ministre de I’Environnement a annoncé qu’il
avait ’intention de réglementer davantage les émissions de pol-
luants atmosphériques des véhicules a passagers et camionnettes
des années de modele 2017 et des années suivantes et de réduire la
teneur en soufre de I’essence. Le 8 juin 2013, le gouvernement du
Canada a publié, dans la Partie I de la Gazette du Canada, I’ Avis
d’intention d’élaborer des reglements visant a limiter davantage
les émissions de polluants atmosphériques contribuant au smog
provenant des nouvelles voitures et des nouveaux camions légers et
a réduire la teneur en soufre de I’essence®. Dans son annonce, le
ministre a précisé que les mesures réglementaires proposées pren-
draient appui sur la réglementation actuelle et seraient harmonisées
avec les normes de niveau 3 de I’EPA des Etats-Unis. La publica-
tion de 1’avis d’intention a permis d’entamer des consultations pré-
liminaires avec les gouvernements provinciaux et territoriaux ainsi
que les intervenants pour obtenir leurs commentaires quant a 1’éla-
boration des modifications proposées. Cette annonce a été suivie
par des consultations avec les intervenants a 1’été de 2013 afin de
clarifier davantage I’annonce, d’entamer des discussions sur une
approche de réglementation préliminaire et de fournir le contexte a
I’appui des commentaires officiels au sujet de 1’avis d’intention.

Dix représentations ont été recues pendant la période de com-
mentaires publics de 30 jours suivant la publication de 1’avis d’in-
tention : cinq émanaient d’intervenants du secteur des carburants,
quatre provenaient d’intervenants du secteur des véhicules et une
venait d’une municipalité. Environnement Canada a tenu compte
de chacun de ces commentaires, qui ont été discutés plus a fond
dans le cadre de groupes de travail technique informels. Ces
groupes de travail, composés de représentants des fabricants et
importateurs de véhicules et des producteurs et importateurs d’es-
sence se sont réunis a plusieurs occasions al’été et al’automne 2013
dans le but de discuter plus a fond des enjeux ayant trait a 1’avis
d’intention et d’examiner les principaux objectifs stratégiques, les
principes directeurs et les liens entre les véhicules et le carburant.
Les discussions se sont articulées autour d’enjeux touchant la
conception éventuelle des modifications proposées et d’un cadre
préliminaire pour I’harmonisation avec les normes de niveau 3 des
Etats-Unis.

En complément des réunions des groupes de travail techniques
informels, Environnement Canada a entrepris une série de réunions
individuelles avec les principaux fournisseurs (raffineurs et impor-
tateurs) d’essence. L’objectif de ces réunions consistait 2 commu-
niquer avec les principaux fournisseurs afin de recueillir ou de vali-
der de I'information individuelle devant éclairer 1’analyse de la
réglementation. Les commentaires émanant de ces discussions
étaient cohérents avec ceux des réunions antérieures.

2! Disponible a ’adresse www.gazette.gc.ca/rp-pr/p1/2013/2013-06-08/html/notice-
avis-fra.html.
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Generally, comments from stakeholders included

e support for alignment with the U.S. EPA Tier 3 Final Rule from
key vehicle and fuel stakeholders, such as the Canadian Fuels
Association (CFA), Canadian Vehicle Manufacturers’ Associa-
tion (CVMA), Global Automakers of Canada (GAC) and Truck
and Engine Manufacturers Association (EMA);

e highlighting by vehicle manufacturers and importers of the
importance of the concurrent introduction of lower sulphur
gasoline and advanced emission control technologies to meet
Tier 3 emission standards and deliver the intended emission
reductions;

e requests for adequate lead time before the final coming into
force of a 10 ppm annual average for sulphur content in gaso-
line (many stakeholders mentioned that five years would be
sufficient);

e support for temporary provisions from 2014 to 2019 of either
an interim average of 20 ppm sulphur in gasoline or alternative
temporary compliance provisions; and

e requests to retain the current never-to-be-exceeded 80 ppm
batch maximum.

While there was some support for an interim average, the major-
ity of support was for a temporary compliance system for sulphur
in gasoline. Consequently, the proposed SiGR Amendments
include the option of participating in a temporary compliance sys-
tem during the 2014 to 2019 period. This system also aims to pro-
vide flexibility and lead time as requested by refiners. Environment
Canada has also maintained the current never-to-be-exceeded
80 ppm batch maximum as part of the proposed Amendments.

Environment Canada specifically raised the question of the
default batch limit with working group members. While there was
support for retaining the option of a default batch limit, recommen-
dations on specific levels were limited.

Administrative requirements

Stakeholders were also consulted on the administrative require-
ments that are included in the proposed Amendments in order to
inform estimates on administrative burden, as required under the
“One-for-One” Rule. The specific estimates of administrative
burden costs resulting from the proposed Amendments are con-
tained within the “‘One-for-One’ Rule” section of this RIAS.

CEPA National Advisory Committee (CEPA NAC)

Environment Canada offered to consult representatives from
provincial, territorial and aboriginal governments through CEPA
NAC in conjunction with the release of the notice of intent when
CEPA NAC members were informed of this release via a letter
dated June 12, 2013. In accordance with section 140 of the Can-
adian Environmental Protection Act, 1999 (CEPA 1999), Environ-
ment Canada is also offering to consult with CEPA NAC members
on the subject of the proposed Amendments.

Regulatory cooperation

Maintaining alignment with U.S. fuel quality standards and air
pollutant emission standards for vehicles and engines is consistent
with the objectives of the AQA, the Government of Canada’s Clean
Air Regulatory Agenda and the RCC. Consistent with this object-
ive of maintaining alignment, the notice of intent released by
Environment Canada on June 8, 2013, included the intent to align
both SiGR and ORVEER with the U.S. EPA’s proposed Tier 3 rule

En regle générale, les commentaires des intervenants

comprenaient :

e un soutien pour I’harmonisation avec la version finale de la
regle de niveau 3 de I’EPA des Etats-Unis de la part des princi-
paux intervenants du secteur des véhicules et des carburants,
notamment 1’Association canadienne des carburants (ACC),
I’Association canadienne des constructeurs de véhicules
(ACCV), les Constructeurs mondiaux d’automobiles du
Canada (CMAC) et la Truck and Engine Manufacturers Asso-
ciation (EMA);

e [l'importance de l’introduction simultanée d’essence a plus
faible teneur en soufre et de technologies antipollution de
pointe afin de respecter les normes d’émissions de niveau 3 et
de réaliser les réductions des émissions visées, qui a été souli-
gnée par les fabricants et les importateurs de véhicules;

e des demandes pour un délai suffisant avant I’entrée en vigueur
définitive de la moyenne annuelle de 10 ppm de soufre dans
I’essence (de nombreux intervenants ont mentionné que cinq
ans suffiraient);

e un soutien aux dispositions de I’option temporaire de 2014 a
2019, par une moyenne intérimaire de 20 ppm de soufre dans
I’essence ou par une disposition alternative temporaire;

e des demandes de conserver le maximum actuel de 80 ppm (a ne
jamais dépasser) par lot.

Bien qu’il y ait quelque soutien pour une moyenne intérimaire,
la majorité du soutien allait & I’option temporaire de conformité
pour le soufre dans I’essence. Par conséquent, les modifications
proposées du SRE comprennent 1’option temporaire de conformité
pendant la période de 2014 a 2019. Ce systéme est également des-
tiné a fournir de la flexibilité et un délai, comme 1’ont demandé les
raffineurs. Environnement Canada a également maintenu le maxi-
mum actuel de 80 ppm (a ne jamais dépasser) par lot dans le cadre
des modifications proposées.

Environnement Canada a spécifiquement soulevé la question de
la limite de lot par défaut avec les membres des groupes de travail.
Il'y a eu du soutien pour le maintien de 1’option de la limite de lot
par défaut, mais les recommandations a 1’égard de niveaux précis
étaient limitées.

Exigences administratives

On a également consulté les intervenants au sujet des exigences
administratives découlant des modifications proposées afin d’éclai-
rer les estimations du fardeau administratif, comme 1’exige la regle
du « un pour un ». Les estimations particulieres des coits du far-
deau administratif découlant des modifications proposé€es figurent
a la section « Reégle du “un pour un” » du présent REIR.

Comité consultatif national (CCN) de la LCPE

Environnement Canada a proposé de consulter des représentants
des gouvernements provinciaux, territoriaux et autochtones par
I’entremise du CCN de la LCPE au moment de la diffusion de
I’avis d’intention, lorsque les membres du CCN de la LCPE ont été
avisés par lettre datée du 12 juin 2013. En vertu de I’article 140 de
la Loi canadienne sur la protection de I’environnement (1999)
[LCPE (1999)], Environnement Canada offre aussi de consulter les
membres du CCN au sujet des modifications proposées.

Coopération en matiere de réglementation

Le maintien de I’harmonisation avec les normes américaines sur
la qualité des carburants et les émissions de polluants atmosphé-
riques pour les véhicules et les moteurs concorde avec les objectifs
de I’AQA, du Programme de réglementation de la qualité de 1’air
du gouvernement du Canada et du CCR. Dans le droit fil de 1’ob-
jectif du maintien de I’harmonisation, I’avis d’intention diffusé
par Environnement Canada le 8 juin 2013 comportait I’intention
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in order to further limit emissions of smog-forming air pollutants
from new cars and light trucks and to reduce the sulphur content of
gasoline.

Rationale

Smog has a significant negative impact on the environment and
health of Canadians. The proposed Amendments represent an inte-
grated strategy to reduce smog caused by the emission of air pol-
lutants from vehicles and would help ensure cleaner air for Can-
adians. The proposed SiGR Amendments would reduce the limit of
sulphur in gasoline from a 30 ppm to a 10 ppm annual average. In
combination with the requirement for less sulphur in gasoline, the
Tier 3 emission standards included in the proposed ORVEER
Amendments would lead to significant reductions in emissions of
smog-forming air pollutants from new on-road vehicles, compared
to the current Tier 2 emission standards. Thus, implementing the
proposed Amendments would result in important health and
environmental benefits for Canadians, and would maintain regula-
tory alignment between Canada and the United States.

To meet the requirements of the proposed Amendments, petrol-
eum refineries and vehicle and engine manufacturers and importers
would have to make investments of approximately $2.6 billion to
reduce the sulphur content of gasoline and install advanced emis-
sion control technologies over the 2017 to 2030 period. During this
period, these investments would generate health and environmental
benefits for Canadians of approximately $7.3 billion, with a net
benefit of $4.7 billion for Canadian society. The proposed Amend-
ments would also be expected to have minimal impacts on the
prices of gasoline and vehicles. The average gasoline production
costs would be expected to increase by about 0.2 cents per litre,
while the average vehicle production costs would be expected to
increase by about $70 per new vehicle when the proposed emission
standards reach full stringency. Some of these costs are expected to
be passed on to consumers.

The proposed Amendments would align Canadian regulations
with the U.S. EPA Tier 3 standards, ensuring common require-
ments in both jurisdictions and preserving the competitiveness of
Canadian vehicle manufacturing and gasoline producing indus-
tries. The U.S. EPA Tier 3 emission standards represent the most
stringent national air pollutant standards in the world. Additionally,
the U.S. EPA Tier 3 gasoline sulphur standards are achieving low
levels similar to the levels being achieved in California and in Eur-
ope, as well as in Japan, South Korea, and several other countries.
The proposed Amendments were developed in consultation with
key stakeholders who broadly support alignment with the U.S.
EPA standards.

Implementation, enforcement and service standards

Environment Canada administers a comprehensive program to
implement, enforce and verify compliance with SiGR and
ORVEER. Members of the regulated community would be respon-
sible for ensuring that they are in compliance with the proposed
Amendments and would continue to be required to produce and
maintain evidence of compliance. To assist ORVEER implementa-
tion, existing guidance materials would be updated to contain ref-
erence to certain heavy-duty vehicles. These guidance materials
would present new “evidence of conformity” requirements and
what procedures should be followed when submitting required

d’harmoniser le RSE et le REVRM avec la régle de niveau 3 pro-
posee de I’EPA des Etats-Unis afin de limiter davantage les émis-
sions de polluants atmosphériques produisant du smog des nou-
velles automobiles et des nouveaux camions légers et de réduire la
teneur en soufre de I’essence.

Justification

Le smog exerce un impact néfaste important sur 1’environne-
ment et la santé des Canadiens. Les modifications proposées repré-
sentent une stratégie intégrée pour réduire le smog causé par les
émissions de polluants atmosphériques de véhicules et contribue-
raient a ce que I’air soit pur pour les Canadiens. Les modifications
proposées au RSE réduiraient la limite de soufre dans 1’exigence
d’essence d’une moyenne annuelle de 30 ppm a 10 ppm. En com-
binaison avec I’exigence d’essence a plus faible teneur en soufre,
les normes sur les véhicules de niveau 3 incluses dans les modifi-
cations proposées au REVRM aboutiraient & d’importantes réduc-
tions des émissions de polluants atmosphériques contribuant au
smog produites par les nouveaux véhicules routiers, par rapport
aux normes d’émissions actuelles de niveau 2. Ainsi, la mise en
ceuvre des modifications proposées aboutirait a d’importants bien-
faits pour la santé et I’environnement pour les Canadiens et main-
tiendrait I’harmonisation de la réglementation entre le Canada et
les Etats-Unis.

Pour respecter les exigences des modifications proposées, les
raffineries de pétrole et les fabricants et les importateurs de véhi-
cules et de moteurs devraient consentir a des investissements d’en-
viron 2,6 milliards de dollars pour réduire la teneur en soufre de
I’essence et installer des technologies antipollution de pointe au
cours de la période de 2017 a 2030. Pendant cette période, ces
investissements produiraient des bienfaits pour la santé et I’envi-
ronnement pour la population canadienne d’environ 7,3 milliards
de dollars, avec un avantage net de 4,7 milliards de dollars pour la
société canadienne. Les modifications proposées devraient égale-
ment exercer un effet minimal sur les prix de 1’essence et des véhi-
cules. Le cofit de production moyen de I’essence devrait augmenter
d’environ 0,2 cent par litre, tandis que le cofit de production moyen
d’un véhicule devrait augmenter d’environ 70 $ lorsque les normes
d’émissions proposées atteindront leur pleine rigueur. On s’attend
a ce qu’une partie de ces colts soit passée aux consommateurs.

Les modifications proposées harmoniseraient la réglementation
canadienne avec les normes de niveau 3 de I'EPA des Etats-Unis,
ce qui garantirait que les exigences seront les mémes dans les deux
administrations et préserverait la compétitivité des industries cana-
diennes de fabrication de véhicules et de production d’essence. Les
normes d’émission de niveau 3 de ’EPA représentent les normes
sur les polluants atmosphériques nationales les plus rigoureuses au
monde. De plus, les normes sur la teneur en soufre de I’essence de
niveau 3 de I’EPA atteignent de faibles niveaux similaires aux
niveaux réalisés en Californie et en Europe ainsi qu’au Japon, en
Corée du Sud et dans plusieurs autres pays. Les modifications pro-
posées ont été élaborées en consultation avec des intervenants clés
qui sont généralement en faveur de I’harmonisation avec les
normes de I’EPA des Etats-Unis.

Mise en ceuvre, application et normes de service

Environnement Canada administre un programme exhaustif
pour mettre en ceuvre et appliquer le RSE et le REVRM et vérifier
la conformité a ceux-ci. Les membres de la collectivité réglemen-
tée seraient responsables de veiller a ce qu’ils se conforment aux
modifications proposées et continueraient d’étre tenus de produire
et de conserver la justification de conformité. Pour aider a la mise
en ccuvre du REVRM, des documents d’orientation existants
seront mis a jour pour faire mention de certains véhicules lourds.
Ces documents d’orientation expliqueraient les nouvelles exi-
gences de « justification de la conformité » et les procédures qui
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documentation. With respect to SiGR, guidance material would be
updated to include requirements for the temporary compliance
option for the 2014 to 2019 period, along with the 10 ppm standard
for sulphur in gasoline starting in 2017.

The proposed Amendments would not impact the manner in
which SiGR or ORVEER are enforced. Since the proposed Amend-
ments would be made under CEPA 1999, enforcement officers
would, when verifying compliance with the proposed Amend-
ments, apply the Compliance and Enforcement Policy imple-
mented under CEPA 1999. Regarding the proposed Amendments,
Environment Canada would continue to respect the same service
standards in terms of reviewing and responding to regulatory docu-
ments in a timely manner. Environment Canada would strive to
respond to submissions according to the timelines published in the
Submission Requirements for Evidence of Conformity for Light-
Duty Vehicles, Light-Duty Trucks and Medium-Duty Passenger
Vehicles Guidance Document.

Performance measurement and evaluation

The expected outcome of the proposed Amendments is in align-
ment with departmental priorities to reduce emissions of criteria air
pollutants and GHGs from transportation sources (vehicles, engines
and fuels). The performance of the proposed Amendments in
achieving these outcomes would be measured and evaluated.

Clear and quantified performance indicators would be defined
for each outcome and would be tracked annually through yearly
reporting and testing requirements. For fuel producers and import-
ers, these indicators include annual reporting by all regulatees of
sulphur content by volume of gasoline produced or imported by
batch maximum and annual average. For on-road vehicle manufac-
turers and importers, performance indicators include importation
declarations, emissions verification testing of vehicles by Environ-
ment Canada, evidence of conformity documentation and the end-
of-model-year reports that companies would submit to Environ-
ment Canada.

Regular review and evaluation of these performance indicators
would allow Environment Canada to detail the impacts of the pro-
posed Amendments on the gasoline production and importation
sector and on the on-road vehicle sector, as more low-emitting
vehicles enter the Canadian market, and to evaluate the perform-
ance of the proposed Amendments in reaching the intended
targets.

Contacts

Leif Stephanson

Manager

Fuel Quality

Oil, Gas and Alternative Energy Division
Energy and Transportation Directorate
Environmental Stewardship Branch
Environment Canada

351 Saint-Joseph Boulevard, 12th Floor
Gatineau, Quebec

K1A 0H3

Telephone: 819-420-7969

Fax: 819-420-7410

Email: fuels-carburants @ec.gc.ca

devraient étre suivies pour présenter la documentation exigée. Pour
ce qui est du RSE, la documentation d’orientation sera aussi mise
a jour afin d’expliquer les exigences pour 1’option temporaire pour
la période de 2014 a 2019, ainsi que la norme de 10 ppm pour le
soufre dans I’essence a compter de 2017.

Les modifications propos€es n’exerceraient pas d’effet sur la
fagon dont le RSE ou le REVRM sont appliqués. Comme les modi-
fications proposées seraient apportées en vertu de la LCPE (1999),
les agents de I’autorité, lorsqu’ils vérifieraient la conformité aux
modifications proposées, appliqueraient la politique sur la confor-
mité et I’application de la loi mise en ceuvre en vertu de la
LCPE (1999). Au chapitre des modifications proposées, Environ-
nement Canada continuerait d’observer les mémes normes de ser-
vices en matiere d’examen et de répondre aux documents de régle-
mentation en temps opportun. Environnement Canada s’efforcerait
de répondre aux soumissions conformément aux délais publiés
dans le document d’orientation Exigences de soumission pour la
Justification de la conformité pour les véhicules légers, les camion-
nettes et les véhicules moyens a passagers.

Mesures de rendement et évaluation

Le résultat attendu des modifications proposées s’inscrit avec les
priorités ministérielles visant la réduction des émissions de princi-
paux polluants atmosphériques et de GES par le transport (véhi-
cules, moteurs et carburants). Le rendement des modifications pro-
posées pour ce qui est de réaliser ces résultats serait mesuré et
évalué.

Des indicateurs de rendement clairs et quantifiés seraient formu-
1és pour chaque résultat et seraient suivis annuellement, en fonc-
tion des exigences annuelles en matiere de rapports et d’essais.
Pour les producteurs et les importateurs de carburants, ces indica-
teurs comprennent des rapports annuels par toutes les parties régle-
mentées sur la teneur en soufre par volume d’essence produit ou
importé, le maximum par lot et la moyenne annuelle. Pour les
fabricants et les importateurs de véhicules routiers, les indicateurs
de rendement comprennent les déclarations d’importation, les
essais de vérification des émissions des véhicules par Environne-
ment Canada, la documentation de justification de la conformité et
les rapports de fin d’année de modele que les entreprises présente-
raient a Environnement Canada.

Des examens et des évaluations régulieres de ces indicateurs de
rendement permettraient a Environnement Canada d’examiner en
détail les incidences des modifications proposées sur le secteur de
la production et de I’importation d’essence et sur le secteur des
véhicules routiers, & mesure que davantage de véhicules a faibles
émissions pénétreraient sur le marché canadien, et d’évaluer le ren-
dement des modifications proposées pour ce qui est d’atteindre les
cibles prévues.

Personnes-ressources

Leif Stephanson

Gestionnaire

Qualité du carburant

Division du pétrole, du gaz et de 1’énergie de remplacement
Direction de I’énergie et du transport

Direction générale de I’intendance environnementale
Environnement Canada

351, boulevard Saint-Joseph, 12° étage

Gatineau (Québec)

K1A OH3

Téléphone : 819-420-7969

Télécopieur : 819-420-7410

Courriel : fuels-carburants @ec.gc.ca
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Yves Bourassa

Director

Regulatory Analysis and Valuation Division
Economic Analysis Directorate
Strategic Policy Branch
Environment Canada

10 Wellington Street, 25th Floor
Gatineau, Quebec

K1A 0H3

Telephone: 819-953-7651

Fax: 819-953-3241

Email: ravd.darv@ec.gc.ca

Josée Lavergne

Manager

Air Pollutant Regulatory Development Section
Transportation Division

Energy and Transportation Directorate
Environmental Stewardship Branch
Environment Canada

351 Saint-Joseph Boulevard, 13th Floor
Gatineau, Quebec

K1A OH3

Telephone: 819-420-8034

Email: josee.lavergne @ec.gc.ca

PROPOSED REGULATORY TEXT

Notice is given, pursuant to subsection 332(1)* of the Canadian
Environmental Protection Act, 1999°, that the Governor in Council,
pursuant to sections 160 and 162 of that Act, proposes to make the
annexed Regulations Amending the On-Road Vehicle and Engine
Emission Regulations and Other Regulations Made Under the
Canadian Environmental Protection Act, 1999.

Any person may, within 75 days after the date of publication of
this notice, file with the Minister of the Environment comments
with respect to the proposed Regulations or, within 60 days after
the date of publication of this notice, file with that Minister a notice
of objection requesting that a board of review be established under
section 333 of that Act and stating the reasons for the objection. All
comments and notices must cite the Canada Gazette, Part 1, and the
date of publication of this notice, and be addressed to Steve
McCauley, Director General, Energy and Transportation Director-
ate, Environmental Stewardship Branch, Department of the
Environment, Gatineau, Quebec K1A OH3 (fax: 819-938-4197;
email: Steve.McCauley @ec.gc.ca).

A person who provides information to the Minister of the
Environment may submit with the information a request for confi-
dentiality under section 313 of that Act.

Ottawa, September 18, 2014

JURICA CAPKUN
Assistant Clerk of the Privy Council

* S.C. 2004, c. 15,5.31
®'S.C. 1999, c. 33

Yves Bourassa

Directeur

Division de I’analyse réglementaire et de 1’évaluation
Direction de I’analyse économique

Direction générale de la politique stratégique
Environnement Canada

10, rue Wellington, 25° étage

Gatineau (Québec)

KI1A OH3

Téléphone : 819-953-7651

Télécopieur : 819-953-3241

Courriel : ravd.darv@ec.gc.ca

Josée Lavergne

Gestionnaire

Section de 1’élaboration des reglements sur les polluants
atmosphériques

Division du transport

Direction de I’énergie et du transport

Direction générale de I’intendance environnementale

Environnement Canada

351, boulevard Saint-Joseph, 13° étage

Gatineau (Québec)

K1A 0H3

Téléphone : 819-420-8034

Courriel : josee.lavergne @ec.gc.ca

PROJET DE REGLEMENTATION

Avis est donné, conformément au paragraphe 332(1)* de la Loi
canadienne sur la protection de I’environnement (1999)°, que le
gouverneur en conseil, en vertu des articles 160 et 162 de cette loi,
se propose de prendre le Reglement modifiant le Réglement sur les
émissions des véhicules routiers et de leurs moteurs et d’autres
reglements pris en vertu de la Loi canadienne sur la protection de
I’environnement (1999), ci-apres.

Les intéressés peuvent présenter a la ministre de I’Environne-
ment, dans les soixante-quinze jours suivant la date de publication
du présent avis, leurs observations au sujet du projet de reglement
ou, dans les soixante jours suivant cette date, un avis d’opposition
motivé demandant la constitution de la commission de révision
prévue a I’article 333 de cette loi. Ils sont priés d’y citer la Partie I
de la Gazette du Canada, ainsi que la date de publication, et d’en-
voyer le tout a Steve McCauley, directeur général, Direction de
I’énergie et des transports, Direction générale de I’intendance envi-
ronnementale, ministére de I’Environnement, Gatineau (Québec)
KI1A OH3 (téléc. : 819-938-4197; courriel : Steve.McCauley @
ec.gc.ca).

Quiconque fournit des renseignements a la ministre peut en
méme temps présenter une demande de traitement confidentiel aux
termes de ’article 313 de cette loi.

Ottawa, le 18 septembre 2014

Le greffier adjoint du Conseil privé
JURICA CAPKUN

* L.C. 2004, ch. 15, art. 31
® L.C. 1999, ch. 33
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! SOR/2003-2

REGULATIONS AMENDING THE ON-ROAD
VEHICLE AND ENGINE EMISSION
REGULATIONS AND OTHER
REGULATIONS MADE UNDER THE
CANADIAN ENVIRONMENTAL
PROTECTION ACT, 1999

ON-ROAD VEHICLE AND ENGINE
EMISSION REGULATIONS

1. (1) The definitions “CFR”, “‘complete heavy-
duty vehicle”, “Federal Test Procedure”, ‘“full
useful life emission bin”, “HC + NOy”, “heavy-
duty vehicle”, “heavy light-duty truck”, “light-
duty truck”, “light light-duty truck”, “medium-
duty passenger vehicle” and ‘“motorcycle” in
subsection 1(1) of the On-Road Vehicle and En-
gine Emission Regulations' are replaced by the
following:

“CFR” means the Code of Federal Regulations of
the United States, as amended from time to time.
(CFR)

“complete heavy-duty vehicle” means a heavy-duty
vehicle having a GVWR of 6 350 kg (14,000 Ib) or
less that is powered by an Otto-cycle engine and that
has a primary load carrying device or container
attached at the time the vehicle leaves the control of
the manufacturer of the engine. (véhicule lourd
complet)

“Federal Test Procedure” means the test procedure
described in sections 130(a) to (d) and (f) of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, subpart B,
of the CFR, which is designed to measure urban
driving exhaust and evaporative emissions over the
EPA Light-duty Urban Dynamometer Driving
Schedule set out in Appendix I to part 86 of Title 40,
chapter I, subchapter C, of the CFR. (Federal Test
Procedure)

“full useful life emission bin” means the set of
exhaust emission standards, measured using the
Federal Test Procedure, that is set out in a horizontal
row in the following tables and that is chosen by a
company in respect of a test group, taking into
account any compliance credits used by the com-
pany in accordance with section 1811 of Title 40,
chapter I, subchapter C, part 86, subpart S, of the
CFR, if applicable:

(a) in the case of light-duty vehicles, light-duty
trucks and medium-duty passenger vehicles of the
2016 or earlier model year, in Table S04-1 in sec-
tion 1811 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR;
(b) in the case of light-duty vehicles, light-duty
trucks and medium-duty passenger vehicles of the
2017 or later model year, in Table 2 in section 1811
of Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, sub-
part S, of the CFR; or
(c) in the case of the following vehicles of the
2018 or later model year:
(i) Class 2B vehicles, in Tables 2 and 5 in sec-
tion 1816 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR, or

. REGLEMENT MODIFIANT LE
REGLEMENT SUR LES EMISSIONS DES
VEHICULES ROUTIERS ET DE LEURS
MOTEURS ET D’AUTRES REGLEMENTS
PRIS EN VERTU DE LA LOI CANADIENNE
SUR LA PROTECTION DE
L’ENVIRONNEMENT (1999)

REGLEMENT SUR LES EMISSIONS
DES VEHICULES ROUTIERS ET
DE LEURS MOTEURS

1. (1) Les définitions de « camionnette »,
« camionnette légére », « camionnette lourde »,
« CFR », « Federal Test Procedure »,
« HC + NOy », « motocyclette », « série d’émis-
sions de durée de vie totale », « véhicule lourd »,
« véhicule lourd complet » et « véhicule moyen a
passagers » au paragraphe 1(1) du Reglement sur
les émissions des véhicules routiers et de leurs
moteurs', sont remplacées par ce qui suit :

« camionnette » Véhicule routier dont le PNBV est
d’au plus 3 856 kg (8 500 Ib), la masse en état de
marche d’au plus 2 722 kg (6 000 Ib) et la surface
frontale du véhicule de base d’au plus 4,2 m? (45 pi%)
et qui, selon le cas :

a) est congu principalement pour le transport de
biens ou a été modifié a partir d’un véhicule congu
a cette fin;

b) est congu principalement pour le transport de
personnes et compte un nombre désigné de places
assises supérieur a douze;

c¢) peut présenter des caractéristiques spéciales lui
permettant de rouler hors des routes, soit quatre
roues motrices et au moins quatre des caractéris-
tiques énumérées ci-apres, calculées selon sa
masse en €état de marche, sur une surface de
niveau, lorsque les roues avant sont paralleles a la
ligne médiane longitudinale du véhicule et que les
pneus sont gonflés a la pression recommandée par
le fabricant :
(i) angle d’approche d’au moins 28°,
(ii) angle de rampe d’au moins 14°,
(iii) angle de sortie d’au moins 20°,
(iv) garde au sol sous les essieux avant et arriere
d’au moins 17,8 cm (7 po),
(v) garde au sol en tout point autre que sous les
essieux avant et arriere d’au moins 20,3 cm
(8 po). (light-duty truck)
« camionnette 1égere » Camionnette de type 1 ou de
type 2 dont le PNBV est d’au plus 2 722 kg
(6 000 1b). (light light-duty truck)
« camionnette lourde » Camionnette de type 3 ou de
type 4 dont le PNBV est supérieur a 2 722 kg
(6 000 1b). (heavy light-duty truck)
« CFR » Le Code of Federal Regulations des Etats-
Unis, avec ses modifications successives. (CFR)
« Federal Test Procedure » La méthode d’essai
décrite aux articles 130a) a d) et f) de la sous-partie B,
partie 86, section de chapitre C, chapitre I, titre 40
du CFR, qui est destinée & mesurer les émissions de
gaz d’échappement et de gaz d’évaporation dues a la
conduite en zone urbaine d’apres I’EPA Light-duty

! DORS/2003-2
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(>ii) Class 3 vehicles, in Tables 3 and 5 in sec-
tion 1816 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR. (série d’émis-
sions de durée de vie totale)
“HC + NO,” means the sum of the hydrocarbon and
NOy exhaust emissions. (HC + NOy)

“heavy-duty vehicle” means an on-road vehicle that
has a GVWR of more than 3 856 kg (8,500 1b), a
curb weight of more than 2 722 kg (6,000 Ib) or a
basic vehicle frontal area in excess of 4.2 m?
(45 sq ft). (véhicule lourd)

“heavy light-duty truck” means a light-duty truck 3
or a light-duty truck 4 that has a GVWR of more
than 2 722 kg (6,000 1b). (camionnette lourde)

“light-duty truck” means an on-road vehicle that has
aGVWR of 3 856 kg (8,500 1b) or less, a curb weight
of 2 722 kg (6,000 1b) or less and a basic vehicle
frontal area of 4.2 m” (45 sq ft) or less and that

(a) is designed primarily for the transportation of
property or that is a derivative of a vehicle that is
designed for that purpose;
(b) is designed primarily for the transportation of
persons and has a designated seating capacity of
more than 12 persons; or
(c) is available with special features that enable it
to be operated and used off-road, the special fea-
tures being four-wheel drive and at least four of
the following characteristics, that are calculated
when the vehicle is at curb weight and on a level
surface with the front wheels parallel to the
vehicle’s longitudinal centreline and the tires are
inflated to the manufacturer’s recommended pres-
sure, namely,

(i) an approach angle of not less than 28°,

(ii) a break-over angle of not less than 14°,

(iii) a departure angle of not less than 20°,

(iv) ground clearances of not less than 17.8 cm
(7 in) under the front and rear axles, and

(v) a ground clearance of not less than 20.3 cm
(8 in) under any point other than the front or
rear axle. (camionnette)
“light light-duty truck” means a light-duty truck 1 or
a light-duty truck 2 that has a GVWR of 2 722 kg
(6,000 1b) or less. (camionnette légere)
“medium-duty passenger vehicle” means a heavy-
duty vehicle that has a GVWR of less than 4 536 kg
(10,000 1b) and that is designed primarily for the
transportation of persons but does not include any
vehicle that
(a) is a truck that is incomplete because it does not
have a primary load carrying device or container
attached;
(b) has a seating capacity of more than
12 persons;
(c) is designed to seat more than 9 persons behind
the driver; or

(d) is equipped with an open cargo area (for
example, a pick-up truck box or bed) of 183 cm
(72.0 in) in interior length or more or with a cov-
ered box not readily accessible from the passenger
compartment. (véhicule moyen a passagers)
“motorcycle” means an on-road vehicle with a head-
light, tail light and stop light that has two or three

Urban Dynamometer Driving Schedule figurant a
I’appendice I de la partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR. (Federal Test Procedure)

«HC + NOy » Somme des émissions de gaz d’échap-
pement d’hydrocarbures et de NOy. (HC + NOy)

« motocyclette » Véhicule routier a deux ou trois
roues qui est muni d’un phare, d’un feu arriere
et d’'un feu de freinage et dont la masse en état
de marche est d’au plus 793 kg (1 749 Ib).
(motorcycle)

« série d’émissions de durée de vie totale » L'en-
semble des normes d’émissions de gaz d’échappe-
ment mesurées selon la Federal Test Procedure, qui
figurent a I’une des rangées horizontales des tableaux
ci-apres, et qu’une entreprise choisit d’appliquer a
un groupe d’essai, prenant en compte tout point de
conformité utilisé par I’entreprise conformément a
I’article 1811 de la sous-partie S, partie 86, section
de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR, le cas
échéant :
a) dans le cas des camionnettes, des véhicules
légers et des véhicules moyens a passagers
d’une année de modele antérieure a 2017, le
tableau S04-1 de I’article 1811 de la sous-partie S,
partie 86, section de chapitre C, chapitre I, titre 40
du CFR;

b) dans le cas des camionnettes, des véhicules
1égers et des véhicules moyens a passagers de
I’année de modele 2017 ou d’une année de modele
ultérieure, le tableau 2 de I’article 1811 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C, chapitre I,

titre 40 du CFR;

¢) dans le cas de véhicules ci-apres de I’année de
modele 2018 ou d’une année de modele
ultérieure :

(i) s’il s’agit de véhicules de classe 2B, les
tableaux 2 et 5 de I’article 1816 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C, cha-
pitre L, titre 40 du CFR,
(i) s’il s’agit de véhicules de classe 3, les
tableaux 3 et 5 de l’article 1816 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre 1, titre 40 du CFR. (full useful life
emission bin)
« véhicule lourd » Véhicule routier dont le PNBV est
supérieur a 3 856 kg (8 500 1b), dont la masse en état
de marche est supérieure a 2 722 kg (6 000 1b) ou
dont la surface frontale du véhicule de base est supé-
rieure a 4,2 m* (45 pi®). (heavy-duty vehicle)
« véhicule lourd complet » Véhicule lourd dont le
PNBYV est d’au plus 6 350 kg (14 000 1b), qui est
propulsé par un moteur a cycle Otto et dont le sys-
teme de chargement ou le conteneur principal est
fixé avant que le constructeur du moteur ne se
départe du véhicule. (complete heavy-duty vehicle)
« véhicule moyen a passagers » Véhicule lourd dont
le PNBV est inférieur a 4 536 kg (10 000 Ib) et qui
est congu principalement pour le transport de per-
sonnes, a I’exclusion de :
a) tout camion incomplet du fait qu’un systéme de
chargement ou un conteneur principal n’y est pas
fixé;
b) tout véhicule dont le nombre désigné de places
assises est supérieur a douze;
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wheels and a curb weight of 793 kg (1,749 1b) or
less. (motocyclette)

(2) Paragraph (a) of the definition “on-road
vehicle” in subsection 1(1) of the English version
of the Regulations is replaced by the following:

(a) cannot exceed a speed of 40 km/h (25 mph) on

a level paved surface;

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

“adjusted loaded vehicle weight” means the numer-
ical average of a vehicle’s curb weight and its
GVWR. (poids ajusté du véhicule chargé)

“Class 2B vehicle” means a complete heavy-duty
vehicle that has a GVWR of more than 3 856 kg
(8,500 1b) but not more than 4 536 kg (10,000 Ib).
(véhicule de classe 2B)

“Class 3 vehicle” means a complete heavy-duty
vehicle that has a GVWR of more than 4 536 kg
(10,000 1b) but less than or equal to 6 350 kg
(14,000 1b). (véhicule de classe 3)

“engine family” means

(a) in respect of a company’s motorcycles that are
covered by an EPA certificate, the classification
unit for which the EPA certificate was issued; and
(b) in respect of any other of the company’s
motorcycles, the classification unit determined in
accordance with section 420 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart E, of the CFR.
(famille de moteurs)
“family emission limit” means, as applicable, the
maximum emission level established by a company
for a test group or engine family. (limite d’émissions
de la famille)
“fire fighting vehicle” means a vehicle that is
designed to be used under emergency conditions to
transport personnel and equipment and to support
the suppression of fires and the mitigation of other
emergency situations. (véhicule d’incendie)

“light-duty truck 1” means a light light-duty truck
that has a loaded vehicle weight of 1 701 kg
(3,750 1b) or less. (camionnette de type 1)
“light-duty truck 2” means a light light-duty truck
that has a loaded vehicle weight of more than
1 701 kg (3,750 1b). (camionnette de type 2)

“light-duty truck 3” means a heavy light-duty truck
that has an adjusted loaded vehicle weight of
2 608 kg (5,750 Ib) or less. (camionnette de type 3)
“light-duty truck 4” means a heavy light-duty truck
that has an adjusted loaded vehicle weight of more
than 2 608 kg (5,750 1b). (camionnette de type 4)
“loaded vehicle weight” means the sum of the
vehicle’s curb weight and 136 kg (300 1b). (poids du
véhicule chargé)

“NMHC” means non-methane hydrocarbon exhaust
emissions. (HCNM)

¢) tout véhicule congu pour accueillir plus de neuf
personnes derriere le conducteur;

d) tout véhicule muni d’un espace de chargement
ouvert — par exemple, une caisse ou une benne de
fourgonnette — dont la longueur intérieure est
d’au moins 183 cm (72,0 po) ou d’une caisse cou-
verte difficilement accessible depuis 1’habitacle.
(medium-duty passenger vehicle)

(2) L’alinéa a) de la définition de « on-road
vehicle », au paragraphe 1(1) de la version an-
glaise du méme reglement, est remplacée par ce
qui suit :

(a) cannot exceed a speed of 40 km/h (25 mph) on

a level paved surface;

(3) Le paragraphe 1(1) du méme reglement est
modifié par adjonction, selon 1’ordre alphabé-
tique, de ce qui suit :

« camionnette de type 1 » Camionnette 1égére dont
le poids du véhicule chargé est d’au plus 1 701 kg
(3 750 1b). (light-duty truck 1)

« camionnette de type 2 » Camionnette 1égére dont
le poids du véhicule chargé est supérieur a 1 701 kg
(3750 1b). (light-duty truck 2)

« camionnette de type 3 » Camionnette lourde dont
le poids ajusté du véhicule chargé est d’au plus
2 608 kg (5 750 1b). (light-duty truck 3)

« camionnette de type 4 » Camionnette lourde dont
le poids ajusté du véhicule chargé est supérieur a
2 608 kg (5 750 1b). (light-duty truck 4)

« famille de moteurs »

a) A I’égard des motocyclettes d’une entreprise
qui sont visées par un certificat de I’EPA, 1’unité
de classification pour laquelle le certificat de
I’EPA a été délivré,
b) al’égard de toute autre motocyclette de 1’entre-
prise, 'unité de classification établie conformé-
ment a I’article 420, de la sous-partie E, partie 86,
section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.
(engine family)
« GONM + NO, » Somme des émissions de gaz
d’échappement des gaz organiques non méthaniques
et de NOy. (NMOG + NOy)
« groupe d’essais »
a) A T'égard des véhicules d’une entreprise qui
sont visés par un certificat de ’EPA, I'unité de
classification pour laquelle le certificat de ’'EPA a
été délivré;
b) a1’égard de tout autre véhicule de I’entreprise,
I’unité de classification établie conformément a
Iarticle 1827 de la sous-partie S, partie 86,
section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.
(test group)
« HCNM » Emissions de gaz d’échappement d’hy-
drocarbures non méthaniques. (NMHC)
« limite d’émissions de la famille » Le niveau
d’émissions maximal établi par une entreprise pour
une famille de moteurs ou un groupe d’essai. (family
emission limit)
« poids ajusté du véhicule chargé » La moyenne
numérique de la masse en état de marche et du
PNBV. (adjusted loaded vehicle weight)
« poids du véhicule chargé » La somme de la masse
en état de marche du véhicule et de 136 kg (300 1b).
(loaded vehicle weight)
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“NMOG + NOy” means the sum of the non-methane
organic gas exhaust emissions and the NOy exhaust
emissions. (GONM + NOy)
“test group” means

(a) in respect of a company’s vehicles that are

covered by an EPA certificate, the classification
unit for which the EPA certificate was issued; and

(b) in respect of any other of the company’s
vehicles, the classification unit determined in
accordance with section 1827 of Title 40, chap-
ter I, subchapter C, part 86, subpart S, of the CFR.
(groupe d’essais)

2. Section 2.1 of the Regulations is amended by
striking out “and” at the end of paragraph (b), by
adding ‘““and” at the end of paragraph (c) and by
adding the following after paragraph (c):

(d) a system of credits for the purposes of sec-

tion 162 of the Act.

3. Paragraph 6(1)(b) of the Regulations is re-
placed by the following:

(b) light light-duty trucks and heavy light-duty

trucks;

4. Section 11 of the Regulations is amended by
adding the following after subsection (2):

(2.1) Despite subsection (2), an ambulance or a
fire fighting vehicle may be equipped with a defeat
device if the device is one that is automatically acti-
vated during emergency response operations to
maintain speed, torque or power in either of the fol-
lowing circumstances:

(a) the emission control system is in an abnormal

state, or

(b) the device acts to maintain the emission con-

trol system in a normal state.

5. The Regulations are amended by adding the
following after section 11:

ADJUSTABLE PARAMETERS

11.1 (1) In this section, “adjustable parameter”
means a device, system or element of design that is
capable of being physically adjusted and as a result
can affect emissions or the performance of a vehicle
or an engine during emission testing or normal in-
use operation, but does not include a device, system
or element of design that is permanently sealed by
the vehicle or engine manufacturer or that is
inaccessible with the use of ordinary tools.

(2) A vehicle or engine that is equipped with
adjustable parameters shall comply with the applic-
able standards under these Regulations for any
specification within the physically adjustable range.

6. The heading before section 12 of the Regula-
tions is replaced by the following:

LIGHT-DUTY VEHICLES, LIGHT LIGHT-DUTY
TRUCKS, HEAVY LIGHT-DUTY TRUCKS AND
MEDIUM-DUTY PASSENGER VEHICLES

« véhicule de classe 2B » Véhicules lourds complets
dont le PNBV est supérieur a 3 856 kg (8 500 1b),
mais d’au plus 4 536 kg (10 000 1b). (Class 2B
vehicle)

« véhicule de classe 3 » Véhicules lourds complets
dont le PNBV est supérieur a 4 536 kg (10 000 1b),
mais d’au plus 6 350 kg (14 000 1b). (Class 3 vehicle)

« véhicule d’incendie » Véhicule concu pour étre
utilisé en situation d’urgence, pour transporter le
personnel et I’équipement et pour contribuer aux
activités de lutte contre les incendies et a 1’atténua-
tion des effets d’autres situations d’urgence. (fire
fighting vehicle)

2. Larticle 2.1 du méme réglement est modifié

par adjonction, apres I’alinéa ¢), de ce qui suit :
d) institue un systeme de points pour 1’application
de I’article 162 de la Loi.

3. L’alinéa 6(1)b) du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

b) les camionnettes 1égeres et les camionnettes

lourdes;

4. L’article 11 du méme reglement est modifié
par adjonction, apres le paragraphe (2), de ce qui
suit :

(2.1) Malgré le paragraphe (2), les ambulances ou
les véhicules d’incendie peuvent étre dotés d’un dis-
positif de mise en échec si celui-ci est activé automa-
tiquement afin de maintenir la vitesse, le couple ou
la puissance lors d’une intervention d’urgence dans
I’un des cas suivants :

a) le systtme antipollution est dans un état

anormal;

b) le dispositif sert a maintenir le systeéme antipol-

lution dans un état normal.

5. Le méme reglement est modifié par adjonc-
tion, apres I’article 11, de ce qui suit :

PARAMETRES REGLABLES

11.1 (1) Au présent article, « parametre réglable »
s’entend de tout dispositif, systéme ou élément de
conception pouvant étre réglé mécaniquement de
facon a modifier les émissions ou la performance du
véhicule ou du moteur durant un essai de contrdle
des émissions ou dans le cadre de son usage normal,
a I’exclusion de celui qui est scellé de facon perma-
nente par le fabricant du véhicule ou du moteur ou
qui n’est pas accessible a 1’aide d’outils usuels.

(2) Le véhicule ou le moteur de véhicule doté de
parametres réglables, quel que soit le réglage de
ceux-ci, doit &tre conforme aux normes applicables
prévues par le présent reglement.

6. L’intertitre précédant I’article 12 du méme
réglement est remplacé par ce qui suit :

VEHICULES LEGERS, CAMIONNETTES LEGERES,
CAMIONNETTES LOURDES ET VEHICULES
MOYENS A PASSAGERS
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7. The portion of section 12 of the Regula-
tions before paragraph (c) is replaced by the
following:

12. Subject to sections 17.2, 19 and 19.1, a light-
duty vehicle, light light-duty truck, heavy light-duty
truck or medium-duty passenger vehicle of a specific
model year shall

(a) for the 2016 and earlier model years, conform
to the exhaust and evaporative emission standards
applicable to vehicles of the model year in ques-
tion set out in section 1811 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart S, of the CFR;
(a.1) for the 2017 and later model years, conform
to

(1) the exhaust emission standards applicable to
vehicles of the model year in question set out
in section 1811 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR,

(ii) the evaporative emission standards set out
in section 1813 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR, and

(iii) the evaporative emission family emission
limit established by the company for the test
group to which the vehicle belongs, which shall
not exceed the applicable evaporative emission
family emission limit cap set out in sec-
tion 1813 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR;

(b) be equipped with an on-board diagnostic sys-
tem that conforms to the standards applicable to
vehicles of the model year in question set out in
section 1806 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR; and

8. The portion of section 13 of the Regulations
before paragraph (c¢) is replaced by the
following:

13. Subject to sections 17.2, 19 and 19.1,
a Class 2B vehicle, other than a medium-duty pas-
senger vehicle, and Class 3 vehicle of a specific
model year shall

(a) for the 2005 to 2017 model years, conform to
the exhaust and evaporative emission standards
applicable to vehicles of the model year in ques-
tion set out in section 1816 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart S, of the CFR;
(a.1) for the 2018 and later model years, conform
to
(i) the exhaust emission standards applicable to
vehicles of the model year in question set out in
section 1816 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR,
(ii) the evaporative emission standards set out
in section 1813 of Title 40, chapter I, subchap-
ter C, part 86, subpart S, of the CFR, and
(iii) the evaporative emission family emission
limit established by the company for the test
group to which the vehicle belongs, which shall

7. Le passage de I’article 12 du méme regle-
ment précédant I’alinéa c) est remplacé par ce
qui suit :

12. Sous réserve des articles 17.2, 19 et 19.1, les
véhicules légers, les camionnettes légeres, les
camionnettes lourdes et les véhicules moyens a pas-
sagers d’une année de modele donnée :

a) doivent étre conformes aux normes d’émis-

sions de gaz d’échappement et d’émissions de gaz

d’évaporation applicables aux véhicules de cette

année de modele qui sont prévues a I’article 1811

de la sous-partie S, partie 86, section de cha-

pitre C, chapitre I, titre 40 du CFR, pour 1’année
de modele 2016 et les années de modele
antérieures;

a.l) doivent étre conformes aux normes d’émis-

sions ci-apres, pour I’année de modele 2017 et les

années de modele ultérieures :
(1) les normes d’émissions de gaz d’échappe-
ment applicables aux véhicules de cette année
de modele qui sont prévues a I’article 1811 de
la sous-partie S, partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40 du CFR,
(ii) les normes d’émissions de gaz d’évapora-
tion qui sont prévues a I’article 1813 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C, cha-
pitre I, titre 40 du CFR,
(iii) la limite d’émissions de la famille relative
aux émissions de gaz d’évaporation établie par
I’entreprise pour le groupe d’essai auquel les
véhicules appartiennent, laquelle ne peut excé-
der la limite d’émissions de la famille relative
aux émissions de gaz d’évaporation maximale
applicable prévue a I’article 1813 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR;

b) doivent étre munis d’un systeme de diagnostic

intégré conforme aux normes applicables aux

véhicules de cette année de modele qui sont pré-

vues a I’article 1806 de la sous-partie S, partie 86,

section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR;

8. Le passage de I’article 13 du méme regle-
ment précédant ’alinéa c) est remplacé par ce
qui suit :

13. Sous réserve des articles 17.2, 19 et 19.1, les
véhicules de classe 2B, autres que les véhicules
moyens a passagers, et les véhicules de classe 3
d’une année de modele donnée :

a) doivent étre conformes aux normes d’émis-
sions de gaz d’échappement et d’émissions de gaz
d’évaporation applicables aux véhicules de cette
année de modele qui sont prévues a ’article 1816
de la sous-partie S, partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40 du CFR, pour les
années de modele 2005 a 2017;

a.l) doivent étre conformes aux normes d’émis-
sions ci-apres, pour I’ année de modele 2018 et les
années de modele ultérieures :
(1) les normes d’émission de gaz d’échappe-
ment applicables aux véhicules de cette année
de modele qui sont prévues a I’article 1816 de
la sous-partie S, partie 86, section de chapi-
tre C, chapitre I, titre 40 du CFR,
(i) les normes d’émissions de gaz d’éva-
poration qui sont prévues a I’article 1813 de la
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not exceed the applicable evaporative emission
family emission limit cap set out in sec-
tion 1813 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR, applied in
accordance with section 103 of Title 40, chap-
ter I, subchapter U, part 1037, subpart B, of the
CFR;
(b) be equipped with an on-board diagnostic sys-
tem that conforms to the standards applicable to
vehicles of the model year in question set out in
section 1806 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR; and

9. Paragraph 14(b) of the Regulations is
replaced by the following:
(b) conform to the evaporative emission standards
applicable to Otto-cycle heavy-duty vehicles of
the model year in question,
(i) for the 2017 and earlier model years, the
evaporative emission standards set out in sec-
tion 10 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart A, of the CFR, or
(ii) for the 2018 and later model years, the
evaporative emission standards set out in sec-
tion 103 of Title 40, chapter I, subchapter U,
part 1037, subpart B, of the CFR.

10. (1) Paragraph 15(1)(b) of the Regulations is
replaced by the following:

(b) conform to the evaporative emission standards

applicable to diesel heavy-duty vehicles of the

model year in question set out in section 11 of

Title 40, chapter 1, subchapter C, part 86, sub-

part A, of the CFR.

(2) Subsection 15(2) of the Regulations is
replaced by the following:

(2) A vehicle referred to in subsection (1) that has
a GVWR of 6 350 kg (14,000 1b) or less may con-
form to the standards applicable to vehicles of the
model year in question referred to in section 1863 of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, subpart S,
of the CFR instead of the standards described in sub-
section (1).

11. Section 16 of the Regulations is replaced by
the following:

16. (1) Subject to sections 19 and 19.1, Otto-cycle
heavy-duty engines of a specific model year shall
conform to the exhaust emission and crankcase
emission standards applicable to Otto-cycle heavy-
duty engines of the model year in question set out in
section 10 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart A, of the CFR.

sous-partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR,

(iii) la limite d’émissions de la famille relative
aux émissions de gaz d’évaporation établie par
I’entreprise pour le groupe d’essai auquel les
véhicules appartiennent, laquelle ne peut excé-
der la limite d’émissions de la famille relative
aux émissions de gaz d’évaporation maximale
applicable qui est prévue a I’article 1813 de la
sous-partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR et qui est appliquée
conformément a I’article 103 de la sous-
partie B, partie 1037, section de chapitre U,
chapitre I, titre 40 du CFR;

b) doivent étre munis d’un systeme de diagnostic
intégré conforme aux normes applicables aux
véhicules de cette année de modele qui sont pré-
vues a I’article 1806 de la sous-partie S, partie 86,
section de chapitre C, chapitre 1, titre 40 du CFR;

9. L’alinéa 14b) du méme réglement est rem-
placé par ce qui suit :

b) doivent étre conformes aux normes d’émis-

sions de gaz d’évaporation applicables aux véhi-

cules lourds a cycle Otto d’une année de modele

donnée :

(i) pour I’année de modele 2017 et les années
de modele antérieures, celles qui sont prévues a
I’article 10 de la sous-partie A, partie 86, sec-
tion de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR,

(ii) pour I’année de modele 2018 et les années
de modele ultérieures, celles qui sont prévues a
I’article 103 de la sous-partie B, partie 1037,
section de chapitre U, chapitre I, titre 40 du
CFR.

10. (1) L’alinéa 15(1)b) du méme reglement est
remplacé par ce qui suit :

b) doivent étre conformes aux normes d’émis-
sions de gaz d’évaporation applicables aux véhi-
cules lourds diesels de cette année de modele qui
sont prévues a I’article 11 de la sous-partie A, par-
tie 86, section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du
CFR.

(2) Le paragraphe 15(2) du méme reglement
est remplacé par ce qui suit :

(2) Les véhicules visés au paragraphe (1) dont le
PNBYV est d’au plus 6 350 kg (14 000 1b) peuvent, au
lieu d’étre conformes aux normes prévues a ce para-
graphe, étre conformes a celles, applicables a leur
année de modele, visées a 1’article 1863 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C, chapitre I,
titre 40 du CFR.

11. L’article 16 du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

16. (1) Sous réserve des articles 19 et 19.1, les
moteurs de véhicules lourds a cycle Otto d’une
année de modele donnée doivent étre conformes aux
normes d’émissions de gaz d’échappement et
d’émissions du carter applicables aux moteurs de
véhicules lourds a cycle Otto de cette année de
modele qui sont prévues a l’article 10 de la sous-
partie A, partie 86, section de chapitre C, chapitre I,
titre 40 du CFR.
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(2) Subject to sections 19 and 19.1, diesel heavy-
duty engines of a specific model year shall conform
to the exhaust and crankcase emission standards
applicable to diesel heavy-duty engines of the model
year in question set out in section 11 of Title 40,
chapter I, subchapter C, part 86, subpart A, of the
CFR.

(3) Subject to sections 19 and 19.1, heavy-duty
engines of a specific model year used or intended for
use in heavy-duty vehicles that have a GVWR of
6 350 kg (14,000 Ib) or less shall be equipped with
an on-board diagnostic system that conforms to the
standards applicable to engines of the model year in
question set out in section 17 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart A, of the CFR.

(4) Subject to sections 19 and 19.1, heavy-duty
engines of the 2014 and later model years used or
intended for use in heavy-duty vehicles that have a
GVWR of more than 6 350 kg (14,000 1b) shall be
equipped with an on-board diagnostic system that
conforms to the standards applicable to engines of
the model year in question set out in section 18 of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, subpart A,
of the CFR.

12. Paragraph 17(a) of the Regulations is
replaced by the following:

(a) shall conform to the exhaust and evaporative

emission standards applicable to motorcycles of

the model year in question set out in section 410

of Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, sub-

part E, of the CFR; and

13. The Regulations are amended by adding
the following after section 17.1:

PHASE-IN STANDARDS — PARTICULATE MATTER

17.2 (1) Subject to subsection (3), for the pur-
poses of subparagraphs 12(a.1)(i) and 13(a.1)(i), the
particulate matter exhaust emissions standards set
out in section 1811 or 1816 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart S, of the CFR, as the
case may be, apply to a percentage of a company’s
vehicles referred to in section 12 or 13 of a specific
model year, in accordance with subsection (5) or (6).

(2) For the purposes of subsection (1), a company
shall group its vehicles together as follows:

(a) in the case of the vehicles referred to in sec-

tion 12

(i) for the 2017 model year, all of its light-duty
vehicles and light light-duty trucks of that
model year, and
(ii) for the 2018 and later model years, all of its
light-duty vehicles, light-duty trucks and
medium-duty passenger vehicles of the model
year in question; and
(b) in the case of the vehicles referred to in sec-
tion 13, for the 2018 and later model years, all of

(2) Sous réserve des articles 19 et 19.1, les moteurs
diesels de véhicules lourds d’une année de modele
donnée doivent étre conformes aux normes d’émis-
sions de gaz d’échappement et d’émissions du carter
applicables aux moteurs diesels de véhicules lourds
de cette année de modele qui sont prévues a 1’arti-
cle 11 de la sous-partie A, partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.

(3) Sous réserve des articles 19 et 19.1, les moteurs
de véhicules lourds d’une année de modele donnée
qui sont utilisés ou destinés a étre utilisés dans des
véhicules lourds dont le PNBV est d’au plus
6 350 kg (14 000 Ib) doivent étre munis d’un sys-
teme de diagnostic intégré conforme aux normes
applicables aux moteurs de cette année de modele
prévues a ’article 17 de la sous-partie A, partie 86,
section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.

(4) Sous réserve des articles 19 et 19.1, les moteurs
de véhicules lourds de 1’année de modele 2014 ou
d’une année de modele ultérieure qui sont utilisés ou
destinés a étre utilisés dans des véhicules lourds dont
le PNBV est supérieur a 6 350 kg (14 000 1b) doivent
étre munis d’un systtme de diagnostic intégré
conforme aux normes applicables aux moteurs de
I’année de modele en cause prévues a I’article 18 de
la sous-partie A, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR.

12. L’alinéa 17a) du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

a) doivent étre conformes aux normes d’émis-
sions de gaz d’échappement et d’émissions de gaz
d’évaporation applicables aux motocyclettes de
cette année de modele qui sont prévues a I’arti-
cle 410 de la sous-partie E, partie 86, section de
chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR;

13. Le méme réglement est modifié par adjonc-
tion, apres I’article 17.1, de ce qui suit :

NORMES D’ APPLICATION GRADUELLE —
PARTICULES ATMOSPHERIQUES

17.2 (1) Sous réserve du paragraphe (3), pour
I’application des sous-alinéas 12a.1)(i) et 13a.7)(i),
les normes d’émissions de gaz d’échappement a
I’égard des particules atmosphériques prévues aux
articles 1811 ou 1816 de la sous-partie S, partie 86,
section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR,
selon le cas, s’appliquent a un pourcentage des véhi-
cules de I’entreprise visés aux articles 12 ou 13 de
I’année de modele en cause, conformément aux
paragraphes (5) ou (6).

(2) Pour I’application du paragraphe (1), I’entre-
prise classe ses véhicules selon les groupes
suivants :

a) dans le cas des véhicules visés a I’article 12 :
(i) pour I’année de modele 2017, les véhicules
1égers et les camionnettes légeres de cette année
de modele,

(ii) pour I’année de modele 2018 et les années
de modele ultérieures, les véhicules 1égers, les
camionnettes et les véhicules moyens a passa-
gers de ’année de modele en cause;
b) dans le cas des véhicules visés a ’article 13,
pour I’année de modele 2018 et les années de
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its Class 2B vehicles and Class 3 vehicles of the
model year in question.

(3) For the 2017 to 2021 model years, a company
shall calculate the percentage of its vehicles of a
specific model year in a given group that conform to
the standards referred to in subsection (1) unless
each vehicle in the group

(a) is covered by an EPA certificate, conforms to
the particulate matter exhaust emission standards
referred to in the EPA certificate and is of a model
that is sold in greater numbers in the United States
than in Canada; or

(b) conforms to the particulate matter exhaust
emissions standard set out in Table 1 in sec-
tion 1811 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR or Table 1 in sec-
tion 1816 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR, as applicable,
whether or not it is covered by an EPA
certificate.

(4) In determining the number of vehicles of a
given group that are to meet the particulate matter
exhaust emissions standards referred to in subsec-
tion (1), in accordance with the applicable percent-
age, a company may exclude from the group any of
its vehicles that are covered by an EPA certificate
and that are of a model that is sold in greater num-
bers in the United States than in Canada.

(5) Subject to subsection (6), the percentage of
vehicles of a specific model year in a given group
that conform to the applicable particulate matter
exhaust emissions standards shall be greater than or
equal to the percentage set out in column 2 of the
table to this subsection for the applicable model year
set out in column 1.

TABLE
PHASE-IN PERCENTAGES —
GENERAL APPROACH
Column 1 Column 2

Item Model Year Percentage

1. 2017 20

2. 2018 20

3. 2019 40

4. 2020 70

5. 2021 and later 100

(6) A company may elect not to comply with sub-
section (5) for the 2017 to 2020, 2018 to 2020 or
2019 to 2020 model years if

(a) the total percentage of vehicles of the group
for all of the consecutive model years referred to
in column 1 of the applicable item of the table to
this subsection that conform to the particulate
matter exhaust emissions standards is greater than
or equal to the percentage set out in column 2 for
those consecutive model years; and

modele ultérieures, les véhicules de classe 2B et
les véhicules de classe 3 de 1I’année de modele en
cause.

(3) Pour les années de modele 2017 a 2021, I’en-
treprise établit le pourcentage de véhicules dans le
groupe de 1’année de modele en cause qui sont
conformes aux normes applicables visées au para-
graphe (1), sauf si chaque véhicule de ce groupe
satisfait a I’'une des conditions suivantes :

a) il est visé par un certificat de I’EPA et est
conforme aux normes d’émissions de gaz d’échap-
pement a I’égard des particules atmosphériques
prévues dans ce certificat, et il est d’un modele
vendu en plus grand nombre aux Etats-Unis qu’au
Canada;

b) il est conforme aux normes d’émissions de gaz
d’échappement a I’égard des particules atmosphé-
riques prévues au tableau 1 de I’article 1811 de la
sous-partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR ou au tableau 1 de I’ar-
ticle 1816 de la sous-partie S, partie 86, section de
chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR, selon le
cas, qu’il soit ou non visé par un certificat de
I’EPA.

(4) Pour déterminer le nombre de véhicules d’un
groupe donné qui doit étre conforme aux normes
visées au paragraphe (1) selon le pourcentage appli-
cable, I’entreprise peut exclure de ce groupe tout
véhicule qui est visé par un certificat de I’EPA et qui
est d’'un modele vendu en plus grand nombre aux
Etats-Unis qu’au Canada.

(5) Sous réserve du paragraphe (6), le pourcen-
tage de véhicules d’une année de modele donnée
d’un groupe donné qui sont conformes aux normes
d’émissions de gaz d’échappement a 1’égard de par-
ticules atmosphériques applicables pour I’année de
modele figurant a la colonne 1 du tableau du présent
paragraphe doit étre égal ou supérieur au pourcen-
tage figurant a la colonne 2.

TABLEAU

APPLICATION GRADUELLE DU
POURCENTAGE — APPROCHE

GENERALE
Colonne 1 Colonne 2

Article  Année de modele Pourcentage
1. 2017 20
2. 2018 20
3. 2019 40
4, 2020 70
5. 2021 et ultérieure 100

(6) L’entreprise peut choisir de ne pas se confor-
mer au paragraphe (5) pour les années de mo-
dele 2017 a 2020, les années de modele 2018 a 2020
ou les années de modele 2019 a 2020; le cas échéant :

a) le pourcentage total de ses véhicules du groupe
a ’égard de I’ensemble des années de modele
consécutives visé a la colonne 1 de I’article appli-
cable du tableau du présent paragraphe qui est
conforme aux normes d’émissions de gaz d’échap-
pement a 1’égard de particules atmosphériques
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(b) the company notifies the Minister of its elec-
tion by January 1 of the calendar year that corres-
ponds to the first of the consecutive model years
referred to in column 1 of the applicable item of
the table to this subsection.

TABLE
PHASE-IN PERCENTAGES —
ALTERNATE APPROACH

Column 1 Column 2

Consecutive
Item Model Years Percentage
1. 2017 to 2020 38
2. 2018 to 2020 44
3. 2019 to 2020 55

(7) For greater certainty, all companies shall com-
ply with subsection (5) for the 2021 and later model
years.

14. Section 18 of the Regulations is replaced by
the following:

18. The standards referred to in sections 11 to 17
are the certification and in-use standards set out in
the CFR for the applicable useful life and include
the test procedures, fuels, calculation methods and
compliance credits set out in the CFR for those
standards.

15. Subsection 19(1) of the Regulations is
replaced by the following:

19. (1) Every vehicle or engine of a specific model
year that is covered by an EPA certificate and bears
the U.S. emission control information label referred
to in paragraph 35(1)(d) may, if the company so
elects, conform to, instead of the standards set out in
sections 11 to 17, the certification and in-use stan-
dards referred to in the EPA certificate.

16. The heading “FLEET AVERAGING
REQUIREMENTS FOR LIGHT-DUTY
VEHICLES, LIGHT-DUTY TRUCKS AND
MEDIUM-DUTY PASSENGER VEHICLES”
before section 20 of the Regulations is replaced by
the following:

FLEET AVERAGE STANDARDS

17. Section 20 of the Regulations is replaced by
the following:

20. In sections 21 to 32, “fleet” refers to the
vehicles of a specific model year that a company
manufactures in Canada, or imports into Canada, for
the purpose of sale to the first retail purchaser and
that are grouped for the purpose of conforming to
sections 21 to 23, 24.1 to 24.4, 24.6, 24.7 and 24.10
or for the purpose of participation in the emission
credit system set out in sections 26 to 31.1.

doit étre égal ou supérieur au pourcentage figurant
a la colonne 2 pour ces années de modele
consécutives;

b) I’entreprise avise le ministre de son choix avant
le 1°" janvier de I’année civile correspondant a la
premiere des années de modele consécutives
visées a la colonne 1 de D’article applicable du
tableau du présent paragraphe.

TABLEAU

APPLICATION GRADUELLE DU
POURCENTAGE — APPROCHE
ALTERNATIVE

Colonne 1 Colonne 2

Années de modele

Article consécutives Pourcentage
1. 2017 22020 38
2. 2018 22020 44
3. 2019 22020 55

(7) 11 est entendu qu’a compter de ’année de
modele 2021 D'entreprise se conforme au paragra-
phe (5).

14. L’article 18 du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

18. Les normes mentionnées aux articles 11 a 17
sont les normes d’homologation et d’utilisation pré-
vues dans le CFR selon la durée de vie utile appli-
cable, compte tenu des méthodes d’essais, des car-
burants, des méthodes de calcul et des points de
conformité qui y sont prévus a leur égard.

15. Le paragraphe 19(1) du méme reglement
est remplacé par ce qui suit :

19. (1) Les véhicules et les moteurs d’une année
de modele donnée qui sont visés par un certificat de
I’EPA et qui portent I’étiquette américaine d’infor-
mation visée a ’alinéa 35(1)d) peuvent, au lieu
d’étre conformes aux normes visées aux arti-
cles 11 a 17, étre conformes aux normes d’homolo-
gation et d’utilisation visées par le certificat, au
choix de I’entreprise.

16. L’intertitre « EXIGENCES POUR LES
PARCS DE VEHICULES LEGERS, DE
CAMIONNETTES ET DE VEHICULES
MOYENS A PASSAGERS » précédant D’arti-
cle 20 du méme reglement est remplacé par ce qui
suit :

NORMES MOYENNES APPLICABLES
AUX PARCS

17. L’article 20 du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

20. Aux articles 21 a 32, « parc » vise les véhi-
cules d’une année de modele donnée qu’une entre-
prise construit ou importe au Canada, qui sont desti-
nés a la vente au premier usager et qui sont regroupés
pour assurer la conformité aux articles 21 a 23, 24.1
a24.4, 24.6, 24.7 et 24.10 ou participer au systeme
de points relatifs aux émissions prévu aux articles 26
a3l.l.
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18. The heading before section 21 is replaced
by the following:

FLEET AVERAGE NOy STANDARDS

19. The portion of section 21 of the Regulations
before the table to that section is replaced by the
following:

21. The average NOy value for a company’s fleet
that is composed of all of its light-duty vehicles and
light light-duty trucks of a model year set out in col-
umn 1 of the table to this section shall not exceed the
applicable fleet average NOy standard set out in col-
umn 2.

20. The portion of section 22 of the Regulations
before the table to that section is replaced by the
following:

22. The average NOy value for a company’s fleet
that is composed of all of its heavy light-duty trucks
and medium-duty passenger vehicles of a model
year set out in column 1 of the table to this section
shall not exceed the applicable fleet average NOy
standard set out in column 2.

21. Section 23 of the Regulations is replaced by
the following:

23. For the 2009 to 2016 model years, the aver-
age NOy value for a company’s fleet that is com-
posed of all of its light-duty vehicles, light-duty
trucks and medium-duty passenger vehicles of a
model year shall not exceed 0.07 grams per mile.

22. Subsection 24(4) of the English version
of the Regulations is amended by replacing
240,000’ with <240 000”.

23. The Regulations are amended by adding
the following after section 24:

FLEET AVERAGE NMOG + NOy STANDARDS

Light-duty Vehicles, Light-duty Trucks and
Medium-duty Passenger Vehicles

24.1 For the 2017 to 2024 model years, the aver-
age NMOG + NOy value for a company’s fleet that
is composed of the following vehicles of a specific
model year shall not exceed the applicable fleet
average NMOG + NOy standard set out for the
model year in question in Tables 3 and 4 of sec-
tion 1811 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR:

(a) all of its light-duty vehicles and light-duty

trucks 1; or

(b) all of its light-duty trucks 2, heavy light-duty

trucks and medium-duty passenger vehicles.

24.2 For the 2025 and later model years, the aver-
age NMOG + NOy value for a company’s fleet that
is composed of the following vehicles of a specific
model year shall not exceed the applicable fleet
average NMOG + NOy standard set out in Table 1 of
section 1811 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR:

(a) all of its light-duty vehicles and light-duty

trucks 1; or

18. L’intertitre précédant I’article 21 du méme
reglement est remplacé par ce qui suit :

NORMES MOYENNES DU PARC — NOy

19. Le passage de P’article 21 du méme regle-
ment précédant le tableau de cet article est rem-
placé par ce qui suit :

21. La valeur moyenne de NOy, pour le parc d’une
entreprise constitué de I’ensemble de ses véhicules
1égers et de ses camionnettes légeres d’une année de
modele figurant & la colonne 1 du tableau du présent
article ne doit pas dépasser la norme moyenne figu-
rant a la colonne 2.

20. Le passage de I’article 22 du méme regle-
ment précédant le tableau de cet article est rem-
placé par ce qui suit :

22. La valeur moyenne de NOy pour le parc d’une
entreprise constitué de 1’ensemble de ses camion-
nettes lourdes et de ses véhicules moyens a passa-
gers d’une année de modele figurant a la colonne 1
du tableau du présent article ne doit pas dépasser la
norme moyenne figurant a la colonne 2.

21. L’article 23 du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

23. Pour les années de modele 2009 a 2016, la
valeur moyenne de NOy pour le parc d’une entre-
prise constitué de I’ensemble de ses véhicules légers,
de ses camionnettes et de ses véhicules moyens a
passagers d’une année de modele ne doit pas dépas-
ser 0,07 gramme/mille.

22. Au paragraphe 24(4) de la version anglaise
du méme reglement, « 240,000 » est remplacé par
«240 000 ».

23. Le méme reglement est modifié par adjonc-
tion, apres D’article 24, de ce qui suit :

NORMES MOYENNES DU PARC — GONM + NOy

Véhicules légers, camionnettes et
véhicules moyens a passagers

24.1 Pour les années de modele 2017 a 2024, la
valeur moyenne de GONM + NOy pour le parc
d’une entreprise constitué des véhicules ci-apres
d’une année de modele donnée ne doit pas dépasser
la norme moyenne de GONM + NOy applicable a
I’année de modele en cause figurant aux tableaux 3
et 4 de I’article 1811 de la sous-partie S, partie 86,
section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR :

a) soit ’ensemble de ses véhicules l1égers et de ses

camionnettes de type 1;

b) soit I’ensemble de ses camionnettes de type 2,

de ses camionnettes lourdes et de ses véhicules

moyens a passagers.

24.2 Pour I’année de modele 2025 et les années de
modele ultérieures, la valeur moyenne de GONM +
NOy pour le parc d’une entreprise constitué des
véhicules ci-apres d’une année de modele donnée ne
doit pas dépasser la norme moyenne de GONM +
NOy applicable figurant au tableau 1 de Il’arti-
cle 1811 de la sous-partie S, partie 86, section de
chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR :

a) soit ’ensemble de ses véhicules l1égers et de ses
camionnettes de type 1;
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(b) all of its light-duty trucks 2, heavy light-duty
trucks and medium-duty passenger vehicles.

Complete Heavy-duty Vehicles

24.3 For the 2018 to 2021 model years, the aver-
age NMOG + NOjy value for a company’s fleet that
is composed of all of its Class 2B vehicles or Class 3
vehicles of a specific model year shall not exceed the
applicable fleet average NMOG + NOy, standard set
out for the model year in question in Table 4 of sec-
tion 1816 of Title 40, chapter I, subchapter C,
part 86, subpart S, of the CFR.

24.4 For the 2022 and later model years, the aver-
age NMOG + NOy, value for a company’s fleet that
is composed of all of its Class 2B vehicles or Class 3
vehicles of a specific model year shall not exceed the
applicable fleet average NMOG + NOy, standard set
out in Table 1 of section 1816 of Title 40, chapter I,
subchapter C, part 86, subpart S, of the CFR.

CALCULATION OF FLEET AVERAGE
NMOG + NOy VALUES

24.5 (1) Subject to section 25.1, for each of its
fleets referred to in sections 24.1 to 24.4, a company
shall calculate the average NMOG + NOy value in
accordance with the following formula:

[Z(AxB)]/C

where

A is the NMOG + NOy emission standard for each
full useful life emission bin;

B is the number of vehicles in the fleet that con-
form to that NMOG + NOy emission standard;
and

C s the total number of vehicles in the fleet.

(2) The average NMOG + NOy value for the fleet
shall be rounded to the same number of significant
figures that are contained in the total number of
vehicles in the fleet in the denominator in sub-
section (1), but to at least three decimal places.

FLEET AVERAGE COLD NMHC STANDARDS

24.6 For the 2017 and later model years, the aver-
age cold NMHC value for a company’s fleet that is
composed of all of its light-duty vehicles and light
light-duty trucks of a specific model year shall not
exceed the applicable fleet average cold NMHC
standard set out in Table 5 of section 1811 of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, subpart S,
of the CFR.

24.7 For the 2017 and later model years, the aver-
age cold NMHC value for a company’s fleet that is
composed of all of its heavy light-duty trucks and
medium-duty passenger vehicles of a specific model
year shall not exceed the fleet average cold NMHC
standard set out for heavy light-duty trucks in

b) soit I’ensemble de ses camionnettes de type 2,
de ses camionnettes lourdes et de ses véhicules
moyens a passagers.

Véhicules lourds complets

24.3 Pour les années de modele 2018 a 2021, la
valeur moyenne de GONM + NOy pour le parc
d’une entreprise constitué de I’ensemble de ses véhi-
cules de classe 2B ou de ses véhicules de classe 3
d’une année de modele donnée ne doit pas dépasser
la norme moyenne de GONM + NOy applicable a
I’année de modele en cause figurant au tableau 4 de
I’article 1816 de la sous-partie S, partie 86, section
de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.

24.4 Pour I’année de modele 2022 et les années de
modele ultérieures, la valeur moyenne de GONM +
NOy pour le parc d’une entreprise constitué de I’en-
semble de ses véhicules de classe 2B ou de ses véhi-
cules de classe 3 ne doit pas dépasser la norme
moyenne de GONM + NOy applicable figurant au
tableau 1 de I’article 1816 de la sous-partie S, par-
tie 86, section de chapitre C, chapitre I, titre 40 du
CFR.

CALCUL DES VALEURS MOYENNES
DE GONM + NO,

24.5 (1) Sous réserve de 1’article 25.1, pour cha-
cun de ses parcs visés aux articles 24.1 a 24.4, ’en-
treprise calcule la valeur moyenne de GONM + NOy
selon la formule suivante :

[Z(AxB)]/C

A représente  la norme  d’émissions de
GONM + NOy pour chaque série d’émissions de
durée de vie totale;

B le nombre de véhicules dans le parc qui sont
conformes a cette norme d’émissions de
GONM + NOy;

C le nombre total de véhicules dans le parc.

(2) La valeur moyenne de GONM + NOy, pour le
parc doit étre arrondie au méme nombre de chiffres
significatifs que compte le nombre total de véhicules
dans le parc utilisé dans la formule prévue au para-
graphe (1), mais & au moins trois décimales pres.

NORMES MOYENNES DU PARC —
HCNM A FROID

24.6 Pour I’année de modele 2017 et les années de
modele ultérieures, la valeur moyenne de HCNM a
froid pour le parc d’une entreprise constitué de I’en-
semble de ses véhicules 1égers et de ses camion-
nettes 1égeres d’une année de modele donnée ne doit
pas dépasser la norme moyenne de HCNM a
froid applicable figurant au tableau 5 de 1arti-
cle 1811 de la sous-partie S, partie 86, section de cha-
pitre C, chapitre I, titre 40 du CFR.

24.7 Pour I’année de modele 2017 et les années de
modele ultérieures, la valeur moyenne de HCNM a
froid pour le parc d’une entreprise constitué de I’en-
semble de ses camionnettes lourdes et de ses véhi-
cules moyens a passagers d’une année de modele
donnée ne doit pas dépasser la norme moyenne de
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Table 5 of section 1811 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR.

CALCULATION OF FLEET AVERAGE
CoLD NMHC VALUES

24.8 (1) Subject to section 25.2, for each of its
fleets referred to in sections 24.6 and 24.7, a com-
pany shall calculate the average cold NMHC value
in accordance with the following formula:

[Z(AxB)]/C

where

A is the cold NMHC family emission limit;

B is the number of vehicles in the fleet that con-
form to that cold NMHC family emission limit;
and

C is the total number of vehicles in the fleet.

(2) The average cold NMHC value for the fleet
shall be rounded to one decimal place.

FLEET AVERAGE EVAPORATIVE
EMISSION STANDARDS

24.9 For the purposes of sections 24.10, 24.11,
25.3, 26.3, 27 and 28, the following groupings of
vehicles of a specific model year to which a family
emission limit is applied are considered to constitute
separate fleets for the purpose of evaporative emis-
sion averaging:

(a) light-duty vehicles and light-duty trucks 1;

(b) light-duty trucks 2;

(c) heavy light-duty trucks and medium-duty pas-

senger vehicles; and

(d) Class 2B vehicles and Class 3 vehicles.

24.10 (1) The average evaporative emission value
for the following fleets of a model year shall not
exceed the applicable fleet average evaporative
emission standards set out in Table 1 of section 1813
of Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, sub-
part S, of the CFR for the percentage of vehicles of a
model year referred to or set out in subsection (4) or
(5):

(a) for the 2017 and later model years, a com-

pany’s fleet of light-duty vehicles and light-duty

trucks 1 or light-duty trucks 2; and

(b) for the 2018 and later model years, a com-

pany’s fleet of heavy light-duty trucks and

medium-duty passenger vehicles or Class 2B
vehicles and Class 3 vehicles.

(2) For the 2017 to 2022 model years, a company
shall calculate the percentage of its vehicles of the
model year in question in a given fleet that conform

HCNM a froid applicable pour les camionnettes
lourdes figurant au tableau 5 de ’article 1811 de
la sous-partie S, partie 86, section de chapitre C,
chapitre I, titre 40 du CFR.

CALCUL DES VALEURS MOYENNES
DE HCNM A FROID

24.8 (1) Sous réserve de 1’article 25.2, pour cha-
cun de ses parcs visés aux articles 24.6 et 24.7, I’en-
treprise calcule la valeur moyenne de HCNM a froid
selon la formule suivante :

[Z(AxB)]/C

A représente la limite d’émissions de la famille en
ce qui a trait aux émissions de HCNM a froid;

B le nombre de véhicules dans le parc qui sont
conformes a cette limite d’émissions de la
famille;

C le nombre total de véhicules dans le parc.

(2) La valeur moyenne de HCNM a froid pour le
parc doit étre arrondie & une décimale pres.

NORMES MOYENNES DU PARC —
EMISSIONS DES GAZ D’EVAPORATION

24.9 Aux articles 24.10, 24.11, 25.3, 26.3, 27 et
28, les groupes ci-apres de véhicules d’une année de
modele donnée qui sont assujettis a une limite
d’émissions de la famille sont considérés comme
constituant des parcs distincts pour I’application des
exigences relatives aux moyennes des émissions
d’évaporation :

a) les véhicules légers et les camionnettes de

type 1;

b) les camionnettes de type 2;

c¢) les camionnettes lourdes et les véhicules

moyens a passagers;

d) les véhicules de classe 2B et de classe 3.

24.10 (1) La valeur moyenne des émissions de gaz
d’évaporation pour les parcs d’une année de modele
donnée ci-aprés ne doit pas dépasser les normes
moyennes applicables pour les émissions de gaz
d’évaporation du parc figurant au tableau 1 de 1’ar-
ticle 1813 de la sous-partie S, partie 86, section de
chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR, a I’égard du
pourcentage de véhicules de I’année de modele en
cause prévu aux paragraphes (4) ou (5) :

a) pour I'année de modele 2017 et les années

de modele ultérieures, le parc d’une entreprise

constitué soit des véhicules 1égers et des camion-

nettes de type 1, soit des camionnettes de type 2;

b) pour I’année de modele 2018 et les années de

modele ultérieures, le parc d’une entreprise

constitué soit des camionnettes lourdes et des
véhicules moyens a passagers, soit des véhicules

de classe 2B et de classe 3.

(2) Pour les années de modele 2017 a 2022, I’en-
treprise établit le pourcentage de ses véhicules dans
le parc de I’année de modele en cause qui sont
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to the applicable standards referred to in sub-
section (1) unless each vehicle in the fleet

(a) is covered by an EPA certificate, conforms to
the evaporative emission standards referred to in
the EPA certificate and is of a model that is sold in
greater numbers in the United States than in Can-
ada; or

(b) conforms to the applicable evaporative emis-
sion standards set out in Table 1 of section 1813 of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, sub-
part S, of the CFR, whether or not it is covered by
an EPA certificate.

(3) In determining the number of vehicles of a
given fleet that are to meet the evaporative emission
standards referred to in subsection (1), in accordance
with the applicable percentage, a company may
exclude from the fleet any of its vehicles that are
covered by an EPA certificate and that are of a model
that is sold in greater numbers in the United States
than in Canada.

(4) Subject to subsection (5), the percentage of
vehicles of a specific model year in a given fleet that
meet the evaporative emission standards referred to
in subsection (1) shall be greater than or equal to the
percentage set out in Table 3 of section 1813 of
Title 40, chapter I, subchapter C, part 86, subpart S,
of the CFR for the model year in question and, for
the 2023 and later model years, 100 percent of the
vehicles of the model year in question in a fleet shall
meet the applicable evaporative emission standards.

(5) A company may elect not to comply with sub-
section (4) for the 2017 to 2021, 2018 to 2021, 2019
to 2021 or 2020 to 2021 model years if

(a) the total percentage of vehicles in the fleet for
all of the consecutive model years referred to in
column 1 of the applicable item of the table to this
subsection that conform to the evaporative emis-
sion standards is greater than or equal to the per-
centage set out in column 2 for those consecutive
model years; and

(b) the company notifies the Minister of its elec-
tion by January 1 of the calendar year that corres-
ponds to the first of the consecutive model years
referred to in column 1 of the applicable item of
the table to this subsection.

TABLE
PHASE-IN PERCENTAGES —
ALTERNATE APPROACH

Column 1 Column 2

Consecutive
Item Model Years Percentage
1. 2017 to 2021 65
2. 2018 to 2021 70
3. 2019 to 2021 74
4.

2020 and 2021 80

conformes aux normes applicables visées au para-
graphe (1), sauf si chaque véhicule de ce parc satis-
fait a I’une des conditions suivantes :

a) il est visé par un certificat de I’EPA et est
conforme aux normes d’émissions de gaz d’éva-
poration prévues dans ce certificat et il est d’un
modele vendu en plus grand nombre aux
Etats-Unis qu’au Canada;

b) il est conforme aux normes d’émissions de gaz
d’évaporation applicables prévues au tableau 1 de
I’article 1813 de la sous-partie S, partie 86, sec-
tion de chapitre C, chapitre I, titre 40 du CFR,
qu’il soit ou non visé par un certificat de I’EPA.

(3) Pour déterminer le nombre de véhicules d’un
parc donné qui doit étre conforme aux normes visées
au paragraphe (1) selon le pourcentage applicable,
I’entreprise peut exclure de ce parc tout véhicule qui
est visé par un certificat de I’EPA et qui est d’un
modele vendu en plus grand nombre aux Etats-Unis
qu’au Canada.

(4) Sous réserve du paragraphe (5), le pourcen-
tage de véhicules d’une année de modele donnée
d’un parc donné qui est conforme aux normes visées
au paragraphe (1) doit étre égal ou supérieur a celui
figurant au tableau 3 de D’article 1813 de la sous-
partie S, partie 86, section de chapitre C, chapitre I,
titre 40 du CFR pour I’année de modele applicable,
et pour ’année de modele 2023 et les années de
modele ultérieures, ce pourcentage est de cent pour
cent.

(5) Lentreprise peut choisir de ne pas se confor-
mer au paragraphe (4) pour les années de modele
2017 a 2021, 2018 a 2021, 2019 a 2021 et 2020 et
2021; le cas échéant :

a) le pourcentage total de ses véhicules d’un parc
pour ’ensemble des années de modele consécu-
tives visé a la colonne 1 de I’article applicable du
tableau du présent paragraphe qui est conforme
aux normes d’émissions de gaz d’évaporation doit
étre égal ou supérieur au pourcentage figurant
a la colonne 2 pour ces années de modele
consécutives;

b) I’entreprise avise le ministre de son choix avant
le 1* janvier de 1’année civile correspondant a la
premicre des années de modele consécutives
visées a la colonne 1 de I’article applicable du
tableau du présent paragraphe.

TABLEAU

APPLICATION GRADUELLE
DU POURCENTAGE —
APPROCHE ALTERNATIVE

Colonne 1 Colonne 2

Années de modele

Article consécutives Pourcentage
1. 2017 22021 65
2. 2018 22021 70
3. 2019 22021 74
4 2020 et 2021 80
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(6) For greater certainty, all companies shall com-
ply with subsection (4) for the 2022 and later model
years.

CALCULATION OF FLEET AVERAGE
EVAPORATIVE EMISSION VALUES

24.11 (1) Subject to section 25.3, for each of its
fleets referred to in section 24.10, a company shall
calculate the average evaporative emission value in
accordance with the following formula:

[Z(AxB)lC
where
A is the evaporative emission family emission
limit;

B is the number of vehicles in the fleet that con-
form to that evaporative emission family emis-
sion limit; and

C is the total number of vehicles in the fleet.

(2) The average evaporative emission value for the
fleet shall be rounded to one decimal place.

24. The Regulations are amended by adding
the following before section 25:

ELECTION NOT TO CALCULATE
FLEET AVERAGE

25. Subsection 25(2) of the Regulations is re-
placed by the following:

(2) For the purposes of section 26, subpara-
graph 32(2)(a)(ii) and paragraph 37(1)(c), the aver-
age NOy emission value in respect of a fleet of a
model year for which a company makes an election
under subsection (1) shall be the fleet average NOy
standard applicable to the fleet for which the elec-
tion was made.

26. The Regulations are amended by adding
the following after section 25:

25.1 (1) A company may elect not to calculate an
average NMOG + NOj, value for a fleet of a specific
model year if every vehicle in that fleet conforms
to a full useful life emission bin that has a
NMOG + NOy standard equal to or less than the
applicable fleet average NMOG + NOy standard for
the model year in question that is referred to in sec-
tion 24.1 or 24.2.

(2) For the purposes of section 26.1, subpara-
graph 32(2)(b)(ii) and paragraph 37(1)(c), the aver-
age NMOG + NOy emission value in respect of a
fleet of a model year for which a company makes an
election under subsection (1) shall be the fleet aver-
age NMOG + NOy standard applicable to the fleet
for which the election was made.

25.2 (1) A company may elect not to calculate an
average cold NMHC value for a fleet of a specific
model year if every vehicle in that fleet conforms to
a cold NMHC family emission limit that is equal to
or less than the applicable fleet average cold NMHC
standard for the model year in question that is
referred to in section 24.6 or 24.7.

(6) 11 est entendu que les entreprises sont tenues
de se conformer au paragraphe (4) pour I’année de
modele 2022 et les années de modele ultérieures.

CALCUL DES VALEURS MOYENNES
DES EMISSIONS DE GAZ D’EVAPORATION

24.11 (1) Sous réserve de I’article 25.3, pour cha-
cun de ses parcs visés a I’article 24.10, I’entreprise
calcule la valeur moyenne des émissions de gaz
d’évaporation selon la formule suivante :

[Z(AxB)/C

ou :

A représente la limite d’émissions de la famille
en ce qui a trait aux émissions de gaz
d’évaporation;

B le nombre de véhicules dans le parc qui sont
conformes a cette limite d’émissions de la
famille;

C le nombre total de véhicules dans le parc.

(2) La valeur moyenne des émissions de gaz
d’évaporation pour le parc doit étre arrondie a une
décimale pres.

24. Le méme reglement est modifié par adjonc-
tion avant ’article 25, de ce qui suit :

CHOIX DE NE PAS CALCULER
DE VALEUR MOYENNE

25. Le paragraphe 25(2) du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

(2) Si I’entreprise fait ce choix, la valeur moyenne
de NOy pour le parc d’une année de modele donnée
est, pour I’application de D’article 26, du sous-
alinéa 32(2)a)(ii) et de I’alinéa 37(1)c), la norme
moyenne de NOy prévue pour le parc a I’égard
duquel le choix a été fait.

26. Le méme reglement est modifié par adjonc-
tion, apres I’article 25, de ce qui suit :

25.1 (1) L’entreprise peut choisir de ne pas calcu-
ler de valeur moyenne de GONM + NOy pour le parc
de véhicules d’une année de modele donnée si
chaque véhicule du parc est conforme a la série
d’émissions de durée de vie totale qui a une norme
moyenne de GONM + NOy égale ou inférieure a la
norme moyenne de GONM + NOy prévue pour le
parc de cette année de modele aux articles 24.1 ou
24.2.

(2) Si I’entreprise fait ce choix, la valeur moyenne
de GONM + NOy pour le parc d’une année de
modele donnée est, pour l’application de 1arti-
cle 26.1, du sous-alinéa 32(2)b)(ii) et de I’ali-
néa 37(1)c), la norme moyenne de GONM + NOy
prévue pour le parc a I’égard duquel le choix a été
fait.

25.2 (1) L’entreprise peut choisir de ne pas calcu-
ler de valeur moyenne de HCNM a froid pour le parc
de véhicules d’une année de modele donnée si
chaque véhicule du parc est conforme a une limite
d’émissions de la famille relative aux émissions de
HCNM a froid égale ou inférieure a la norme
moyenne de HCNM a froid prévue pour le parc de
cette année de modele aux articles 24.6 ou 24.7.
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(2) For the purposes of section 26.2, subpara-
graph 32(2)(c)(ii) and paragraph 37(1)(c), the aver-
age cold NMHC value in respect of a fleet of a model
year for which a company makes an election under
subsection (1) shall be the fleet average cold NMHC
standard applicable to the fleet for which the elec-
tion was made.

25.3 (1) A company may elect not to calculate an
average evaporative emission value for a fleet of a
specific model year if every vehicle in that fleet con-
forms to an evaporative emission family emission
limit that is equal to or less than the applicable fleet
average evaporative emission standard for the model
year in question referred to in section 24.10.

(2) For the purposes of section 26.3, subpara-
graph 32(2)(d)(ii) and paragraph 37(1)(c), the aver-
age evaporative emission value in respect of a fleet
of a model year for which a company makes an elec-
tion under subsection (1) shall be the fleet average
evaporative emission standard applicable to the fleet
for which the election was made.

27. The heading before section 26 of the Regu-
lations is replaced by the following:

EMISSION CREDITS

NOy Emission Credits

28. Subsection 26(1) of the Regulations is
replaced by the following:

26. (1) For the purposes of subpara-
graph 162(1)(b)(i) of the Act, a company shall obtain
NOy emission credits for its fleets of the 2016 and
earlier model years if the average NOy value in
respect of a fleet of a specific model year is lower
than the fleet average NOy standard for the model
year in question and the company reports the credits
in its end of model year report.

29. Sections 27 and 28 of the Regulations are
replaced by the following:

NMOG + NOy Emission Credits

26.1 (1) For the purposes of subpara-
graph 162(1)(b)(i) of the Act, a company shall obtain
NMOG + NOy emission credits for its fleets of the
2017 and later model years if the average
NMOG + NOy, value in respect of a fleet of a specific
model year is lower than the fleet average
NMOG + NOy standard for the model year in ques-
tion and the company reports the credits in its end of
model year report.

(2) NMOG + NOy emission credits, expressed in
units of vehicle-grams per mile, shall be calculated
using the following formula, rounding the result to
the nearest whole number:

(A-B)xC
where
A is the fleet average NMOG + NOy standard;

(2) SiI’entreprise fait ce choix, la valeur moyenne
de HCNM a froid pour le parc d’une année de
modele donnée est, pour l’application de 1’arti-
cle 26.2, du sous-alinéa 32(2)c)(ii) et de I’ali-
néa 37(1)c), la norme moyenne de HCNM a froid
prévue pour le parc a ’égard duquel le choix a été
fait.

25.3 (1) L’entreprise peut choisir de ne pas calcu-
ler de valeur moyenne des émissions de gaz d’éva-
poration pour le parc de véhicules d’une année de
modele donnée si chaque véhicule du parc est
conforme a une limite d’émissions de la famille rela-
tive aux émissions de gaz d’évaporation qui est égale
ou inférieure a la norme moyenne des émissions de
gaz d’évaporation prévue pour le parc de cette année
de modele a I’article 24.10.

(2) Si D’entreprise fait le choix prévu au para-
graphe (1), la valeur moyenne des émissions de gaz
d’évaporation pour le parc d’une année de modele
donnée est, pour ’application de I’article 26.3, du
sous-alinéa 32(2)d)(ii) et de l’alinéa 37(1)c), la
norme moyenne des émissions de gaz d’évaporation
prévue pour le parc a ’égard duquel le choix a été
fait.

27. L’intertitre précédant I’article 26 du méme
reglement est remplacé par ce qui suit :

POINTS RELATIFS AUX EMISSIONS

Points — émissions de NOy

28. Le paragraphe 26(1) du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

26. (1) Pour [I’application du  sous-
alinéa 162(1)b)(i) de la Loi, I’entreprise obtient des
points relatifs aux émissions de NOy pour ses parcs
de I’année de modele 2016 et des années de modele
antérieures si la valeur moyenne de NOy pour un
parc d’une année de modele donnée est inférieure a
la norme moyenne de NOy pour ce parc pour cette
année de modele et si elle inclut ces points dans son
rapport de fin d’année de modele.

29. Les articles 27 et 28 du méme reglement
sont remplacés par ce qui suit :

Points — émissions de GONM + NOy

26.1 (1) Pour Tapplication du sous-
alinéa 162(1)b)(i) de la Loi, I’entreprise obtient des
points relatifs aux émissions de GONM + NOy pour
ses parcs de 1’année de modele 2017 et des années de
modele ultérieures si la valeur moyenne de
GONM + NOy pour un parc d’une année de modele
donnée est inférieure a la norme moyenne de
GONM + NOy pour ce parc pour cette année de
modele et si elle inclut ces points dans son rapport de
fin d’année de modele.

(2) Les points relatifs aux émissions de
GONM + NOy, exprimés en véhicules-grammes/
mille, sont déterminés selon la formule suivante et
arrondis a I’unité :

(A-B)xC
ou:
A représente la norme moyenne de GONM + NOy
pour le parc;
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B is the average NMOG + NOy value in respect of
the fleet; and

C is the total number of vehicles in the fleet.

(3) The NMOG + NOy emission credits for a
specific model year are credited on the last day of
the model year in question.

Cold NMHC Emission Credits

26.2 (1) For the purposes of subpara-
graph 162(1)(b)(i) of the Act, a company shall obtain
cold NMHC emission credits for its fleets of the
2017 and later model years if the average cold
NMHC value in respect of a fleet of a specific model
year is lower than the fleet average cold NMHC
standard for the model year in question and the com-
pany reports the credits in its end of model year
report.

(2) Cold NMHC emission credits, expressed in
units of vehicle-grams per mile, shall be calculated
using the following formula, rounding the result to
the nearest whole number:

(A-B)xC
where
A s the fleet average cold NMHC standard;

B s the average cold NMHC value in respect of the
fleet; and

C is the total number of vehicles in the fleet.

(3) The cold NMHC emission credits for a specific
model year are credited on the last day of the model
year in question.

Evaporative Emission Credits

26.3 (1) For the purposes of subpara-
graph 162(1)(b)(i) of the Act, a company shall obtain
evaporative emission credits for its fleets of the 2017
and later model years if the average evaporative
emission value in respect of a fleet of a specific
model year is lower than the fleet average evapora-
tive emission standard for the model year in question
and the company reports the credits in its end of
model year report.

(2) Evaporative emission credits, expressed in
units of vehicle-grams per mile, shall be calculated
using the following formula, rounding the result to
the nearest whole number:

(A-B)xC
where

A is the fleet average evaporative emission
standard;
B is the average evaporative emission value in
respect of the fleet; and
C is the total number of vehicles in the fleet.
(3) The evaporative emission credits for a specific

model year are credited on the last day of the model
year in question.

B la valeur moyenne de GONM + NOy pour le
parc;
C le nombre total de véhicules dans le parc.

(3) Les points relatifs aux émissions de GONM +
NOy pour une année de modele donnée sont attri-
bués le dernier jour de cette année.

Points — émissions de HCNM a froid

26.2 (1) Pour [Iapplication du sous-
alinéa 162(1)b)(i) de la Loi, I’entreprise obtient des
points relatifs aux émissions de HCNM a froid pour
ses parcs de I’année de modele 2017 et des années de
modele ultérieures si la valeur moyenne de HCNM a
froid pour un parc d’une année de modele donnée est
inférieure a la norme moyenne de HCNM a froid
pour ce parc pour cette année de modele et si elle
inclut ces points dans son rapport de fin d’année de
modele.

(2) Les points relatifs aux émissions de HCNM a
froid, exprimés en véhicules-grammes/mille, sont
déterminés selon la formule suivante et arrondis a
I'unité :

(A-B)xC

A représente la norme moyenne de HCNM a froid
pour le parc;

B la valeur moyenne de HCNM a froid pour le
parc;

C le nombre total de véhicules dans le parc.

(3) Les points relatifs aux émissions de HCNM a
froid pour une année de modele donnée sont attri-
bués le dernier jour de cette année.

Points — émissions de gaz d’évaporation

26.3 (1) Pour Tapplication du sous-
alinéa 162(1)b)(i) de la Loi, I’entreprise obtient des
points relatifs aux émissions de gaz d’évaporation
pour ses parcs de ’année de modele 2017 et des
années de modele ultérieures si la valeur moyenne
des émissions de gaz d’évaporation pour un parc
d’une année de modele donnée est inférieure a la
norme moyenne des émissions de gaz d’évaporation
pour ce parc pour cette année de modele et si elle
inclut ces points dans son rapport de fin d’année de
modele.

(2) Les points relatifs aux émissions de gaz d’éva-
poration, exprimés en véhicules-grammes/mille,
sont déterminés selon la formule suivante et arrondis
a l’unité :

(A-B)xC

A représente la norme moyenne d’émissions de gaz
d’évaporation pour le parc;

B la valeur moyenne d’émissions de gaz d’évapo-
ration pour le parc;

C le nombre total de véhicules dans le parc.

(3) Les points relatifs aux émissions de gaz d’éva-
poration pour une année de modele donnée sont
attribués le dernier jour de cette année.
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Early Action NMOG + NOy, Credits

26.4 (1) A company may obtain early action
credits in respect of its fleet that is composed of all
of its light-duty vehicles and light-duty trucks 1 of
the 2015 or 2016 model year if the aver-
age NMOG + NOy value in respect of the fleet of
the model year in question is lower than
0.16 grams per mile and the company reports the
credits in its 2017 end of model year report.

(2) Early action credits obtained in respect of
the fleet are calculated in accordance with sub-
section 26.1(2), except that the fleet aver-
age NMOG + NOy standard in the description
of A is 0.16 grams per mile.

(3) Early action credits obtained for the 2015 and
2016 model years are credited on the last day of the
2017 model year.

(4) Early action credits obtained for the 2015 and
2016 model years may be used as of the 2017 model
year but only in respect of a fleet that is composed of
all of the company’s light-duty vehicles and light-
duty trucks 1 of any of the five model years after the
model year in respect of which the credits were cred-
ited, after which the credits are no longer valid.

26.5 (1) A company may obtain early action cred-
its in respect of its fleet that is composed of all of its
light-duty trucks 2, heavy light-duty trucks and
medium-duty passenger vehicles of the 2016 or
2017 model year if the average NMOG + NOy, value
in respect of the fleet of the model year in question
is lower than 0.16 grams per mile and the company
reports the credits in its 2018 end of model year
report.

(2) Early action credits obtained in respect of the
fleet are calculated in accordance with subsec-
tion 26.1(2), except that the fleet average NMOG +
NOy standard in the description of A is 0.16 grams
per mile.

(3) Early action credits obtained for the 2016 and
2017 model years are credited on the last day of the
2018 model year.

(4) Early action credits obtained for the 2016 and
2017 model years may be used as of the 2018 model
year but only in respect of a fleet that is composed of
all of the company’s light-duty trucks 2, heavy light-
duty trucks and medium-duty passenger vehicles of
any of the five model years after the model year in
respect of which the credits were credited, after
which the credits are no longer valid.

26.6 (1) A company may obtain early action cred-
its in respect of its fleet that is composed of all of its
Class 2B vehicles or Class 3 vehicles of the 2016 or
2017 model year if the average NMOG + NOy, value
in respect of a fleet of the model year in question is
lower than the applicable fleet average NMOG +
NOy, standard for the model year in question set out
in Table 4 of section 1816 of Title 40, chapter I, sub-
chapter C, part 86, subpart S, of the CFR and the

Points d’action précoce —
émissions de GNOM + NOy

26.4 (1) L’entreprise peut obtenir des points d’ac-
tion précoce a 1’égard du parc constitué de 1’en-
semble de ses véhicules 1égers et de ses camion-
nettes de type 1 de ’année de modele 2015 ou 2016
si la valeur moyenne de GONM + NOy du parc
de I'année de modele en cause est inférieure a
0,16 g/mille et si I’entreprise inclut ces points dans
son rapport de fin d’année de modele pour 1’année
de modele 2017.

(2) Les points d’action précoce obtenus sont cal-
culés conformément au paragraphe 26.1(2), sauf que
la norme moyenne de GONM + NOy pour le parc,
représentée par I’élément A, est 0,16 g/mille.

(3) Les points d’action précoce obtenus pour les
années de modele 2015 et 2016 sont attribués le der-
nier jour de I’année de modele 2017.

(4) Les points d’action précoce obtenus pour 1’an-
née de modele 2015 ou 2016 peuvent étre utilisés a
compter de I’année de modele 2017, mais ne peuvent
I’étre qu’a 1’égard de tout parc de I’entreprise consti-
tué de ses véhicules légers et de ses camionnettes de
type 1 des cinq années de modele qui suivent celle a
I’égard de laquelle ils ont été attribués. Ils ne sont
plus valides par la suite.

26.5 (1) L’entreprise peut obtenir des points d’ac-
tion précoce a 1’égard du parc constitué de 1’en-
semble de ses camionnettes de type 2, de ses camion-
nettes lourdes et de ses véhicules moyens a passagers
de I’année de modele 2016 ou 2017 si la valeur
moyenne de GONM + NOy pour un parc de I’année
de modele en cause est inférieure a 0,16 g/mille et si
I’entreprise inclut ces points dans son rapport de fin
d’année de modele pour I’année de modele 2018.

(2) Les points d’action précoce obtenus sont cal-
culés conformément au paragraphe 26.1(2), sauf que
la norme moyenne de GONM + NOy, pour le parc,
représentée par I’élément A, est 0,16 g/mille.

(3) Les points d’action précoce obtenus pour les
années de modele 2016 et 2017 sont attribués le der-
nier jour de I’année de modele 2018.

(4) Les points d’action précoce obtenus pour I’an-
née de modele 2016 ou 2017 peuvent étre utilisés a
compter de I’année de modele 2018, mais ne peuvent
I’étre qu’a 1’égard de tout parc de I’entreprise consti-
tué de ses camionnettes de type 2, de ses camion-
nettes lourdes et de ses véhicules moyens a passa-
gers des cinq années de modele qui suivent celle a
I’égard de laquelle ils ont été attribués. Ils ne sont
plus valides par la suite.

26.6 (1) L’entreprise peut obtenir des points d’ac-
tion précoce a 1’égard du parc constitué de 1’en-
semble de ses véhicules de classe 2B ou de ses véhi-
cules de classe 3 de ’année de modele 2016 ou 2017
si la valeur moyenne de GONM + NOy, pour un parc
de ’année de modele en cause est inférieure a la
norme moyenne de GONM + NOy figurant au
tableau 4 de I’article 1816 de la sous-partie S, par-
tie 86, section de chapitre C, chapitre I, titre 40
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company reports the credits in its 2018 end of model
year report.

(2) Early action credits obtained in respect of
the fleet are calculated in accordance with subsec-
tion 26.1(2).

(3) Early action credits obtained for the 2016 and
2017 model years are credited on the last day of the
2018 model year.

(4) Early action credits obtained for the 2016 and
2017 model years may be used as of the 2018 model
year but only in respect of a fleet that is composed of
all of the company’s Class 2B vehicles or Class 3
vehicles of any of the five model years after the
model year in respect of which the credits were cred-
ited, after which the credits are no longer valid.

EMISSION DEFICIT

27. (1) Subject to subsection (2), NOy, NMOG +
NO,, cold NMHC or evaporative emission credits,
as the case may be, obtained in respect of a fleet of a
specific model year shall be used by the company to
offset any outstanding NOy, NMOG + NO,, evap-
orative or cold NMHC emission deficit, as the case
may be, described in section 28, and any remaining
credits may be used to offset a future deficit or,
except in the case of early action credits, may be
transferred to another company.

(2) NOy emission credits obtained in respect of a
fleet of a specific model year may only be used to
offset a NOy deficit for the 2016 or earlier model
year.

28. Subject to section 31 or 31.1, if a company’s
average NOy, NMOG + NOy, evaporative emission
or cold NMHC value, as the case may be, in respect
of a fleet of a specific model year is higher than the
fleet average NOy, NMOG + NOy, evaporative
emission or cold NMHC standard for the model year
in question, the company shall calculate the value of
the NOy, NMOG + NOy, evaporative emission or
cold NMHC emission deficit incurred in that model
year using the formula set out in subsection 26(2),
26.1(2), 26.2(2) or 26.3(2), as the case may be.

30. Subsection 29(1) of the Regulations is
replaced by the following:

29. (1) Subject to subsection 27(2), a company
shall offset a NOy emission deficit no later than the
date on which the company submits the end of model
year report for the third model year after the model
year in which the deficit was incurred.

31. Section 30 of the Regulations is replaced by
the following:

29.1 (1) A company shall offset a NMOG + NOy,
cold NMHC or evaporative emission deficit no later
than the date on which the company submits the end
of model year report for the third model year after
the model year in which the deficit was incurred.

du CFR et si 'entreprise inclut ces points dans son
rapport de fin d’année de modele pour I’année de
modele 2018.

(2) Les points d’action précoce obtenus sont cal-
culés conformément au paragraphe 26.1(2).

(3) Les points d’action précoce obtenus pour les
années de modele 2016 et 2017 sont attribués le der-
nier jour de I’année de modele 2018.

(4) Les points d’action précoce obtenus pour 1’an-
née de modele 2016 ou 2017 peuvent étre utilisés a
compter de I’année de modele 2018, mais ne peuvent
I’étre qu’a 1’égard de tout parc de I’entreprise consti-
tué de ses véhicules de classe 2B ou de ses véhicules
de classe 3 des cinq années de modele qui suivent
celle a I’égard de laquelle ils ont été attribués. Ils ne
sont plus valides par la suite.

DEFICIT RELATIF AUX EMISSIONS

27. (1) Sous réserve du paragraphe (2), les points
relatifs aux émissions de NOy, de GONM + NOy, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation, selon le
cas, obtenus pour le parc d’'une année de modele
donnée doivent étre utilisés par I’entreprise pour
compenser tout déficit relatif aux émissions de NOy,
de GONM + NOy, de HCNM a froid ou de gaz
d’évaporation, selon le cas, visé a I’article 28. L’en-
treprise peut soit utiliser tout excédent de points
pour compenser un déficit futur, soit, sauf s’il s’agit
de I’excédent de points d’action précoce, le transfé-
rer a une autre entreprise.

(2) Les points relatifs aux émissions de NOy obte-
nus pour un parc d’une année de modele donnée ne
peuvent étre utilisés que pour compenser un défi-
cit relatif aux émissions de NOy pour I’année de
modele 2016 ou une année de modele antérieure.

28. Sous réserve des articles 31 ou 31.1, si la
valeur moyenne de NOy, de GONM + NOy, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation, selon le cas,
pour le parc d’une année de modele donnée d’une
entreprise dépasse la norme moyenne de NOy, de
GONM + NOy, de HCNM a froid ou de gaz d’éva-
poration applicable a ce parc pour cette année de
modele, I’entreprise établit la valeur de chacun de
ces déficits pour cette année de modele selon la for-
mule prévue aux paragraphes 26(2), 26.1(2), 26.2(2)
ou 26.3(2), selon le cas.

30. Le paragraphe 29(1) du méme réglement
est remplacé par ce qui suit :

29. (1) Sous réserve du paragraphe 27(2), I’entre-
prise doit compenser tout déficit relatif aux émis-
sions de NOy au plus tard a la date de présentation
de son rapport de fin d’année de modele pour la troi-
sieme année de modele qui suit celle ou le déficit
s’est produit.

31. L’article 30 du méme reglement est rem-
placé par ce qui suit :

29.1 (1) L’entreprise doit compenser tout déficit
relatif aux émissions de GONM + NOy, de HCNM a
froid ou de gaz d’évaporation au plus tard a la date
de présentation de son rapport de fin d’année de
modele pour la troisieme année de modele qui suit
celle ou le déficit s’est produit.
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(2) Subject to subsection (3), a company may off-
set a NMOG + NOy, cold NMHC or evaporative
emission deficit with an equivalent number of
NMOG + NOy, cold NMHC or evaporative emission
credits, as the case may be, obtained in accordance
with section 26.1, 26.2 or 26.3 or obtained from
another company.

(3) If any part of a NMOG + NOy, cold NMHC or
evaporative emission deficit for a specific model
year is outstanding following the submission of the
end of model year report for the second model year
after the model year in which the deficit was in-
curred, the number of NMOG + NOy, cold NMHC
or evaporative emission credits, as the case may be,
required to offset that outstanding deficit in the next
model year is 120% of the outstanding deficit.

30. (1) A company that acquires another company
or that results from the merger of companies is
responsible for offsetting, in accordance with sec-
tion 29 or 29.1, any outstanding emission deficits of
the acquired company or merged companies.

(2) In the case of a company that ceases to manu-
facture, import or sell light-duty vehicles, light-duty
trucks, medium-duty passenger vehicles, Class 2B
vehicles or Class 3 vehicles, the company shall, no
later than three calendar years after submitting its
last end of model year report, offset all emission
deficits that are outstanding at the time that it ceases
those activities.

32. Subsections 31(1) and (2) of the Regulations
are replaced by the following:

31. (1) Subject to subsection (8), a company may
elect to exclude the group of vehicles in a fleet that
are covered by an EPA certificate and that are sold
concurrently in Canada and the United States from
the requirement to meet the standards set out in sec-
tion 21, 22 or 23, as the case may be, and from the
NO, emission deficit calculations in respect of a
fleet under section 28.

(2) Subject to subsection (3), a company shall
include in the group referred to in subsection (1) all
of the vehicles of a fleet that are covered by an
EPA certificate and that are sold concurrently in
Canada and the United States.

33. Subsection 31(8) of the English version of
the Regulations is replaced by the following:

(8) A company shall not make the election referred
to in subsection (1) in respect of a model year in
which it has transferred NOy emission credits to
another company if the average NOy value calcu-
lated under paragraph (4)(a) for the group that is
subject to the election exceeds the fleet average NOy
standard that would otherwise apply under sec-
tion 21, 22 or 23, as the case may be.

34. The Regulations are amended by adding
the following after section 31:

31.1 (1) Subject to subsection (8), a company may
elect to exclude the group of vehicles in a fleet that
are covered by an EPA certificate and that are sold
concurrently in Canada and the United States from
the requirement to meet the standards set out in sec-
tions 24.1 to 24.4, 24.6, 24.7 and 24.10, as

(2) Sous réserve du paragraphe (3), la compensa-
tion d’un déficit peut étre effectuée par application
d’un nombre égal de points relatifs aux émissions de
GONM + NOy, de HCNM a froid ou de gaz d’éva-
poration, selon le cas, que I’entreprise obtient
conformément a 1’un des articles 26.1, 26.2 ou 26.3
ou qui lui sont transférés par une autre entreprise.

(3) Si un déficit d’une année de modele donnée
n’a pas été entierement compensé a la date du rap-
port de fin d’année de modele pour la deuxieme
année de modele suivante, le nombre de points rela-
tifs aux émissions de GONM + NOy, de HCNM a
froid ou de gaz d’évaporation, selon le cas, néces-
saire pour compenser le solde déficitaire dans la troi-
sieme année de modele est de 120 % de ce solde.

30. (1) L’entreprise issue d’une fusion d’entre-
prises ou qui en acquiert une autre doit compenser,
conformément a I’article 29 ou 29.1, tout déficit
relatif aux émissions des entreprises existant avant la
fusion ou I’acquisition.

(2) L'entreprise qui cesse de construire, d’impor-
ter ou de vendre des véhicules légers, des camion-
nettes, des véhicules moyens a passagers, des véhi-
cules de classe 2B ou des véhicules de classe 3 doit
effacer tout déficit relatif aux émissions existant au
moment de la cessation de I’activité au plus tard a la
date qui suit de trois années civiles le jour ou son
dernier rapport de fin d’année de modele a été
présenté.

32. Les paragraphes 31(1) et (2) du méme
reglement sont remplacés par ce qui suit :

31. (1) Sous réserve du paragraphe (8), 1’entre-
prise peut choisir de ne pas assujettir le groupe des
véhicules faisant partie d’un parc qui sont visés par
un certificat de ’EPA et vendus au Canada et aux
Etats-Unis durant la méme période aux normes éta-
blies aux articles 21, 22 ou 23, selon le cas, et de
I’exclure du calcul du déficit relatif aux émissions de
NOy du parc fait en application de 1’article 28.

(2) Sous réserve du paragraphe (3), I’entreprise
doit inclure dans le groupe visé au paragraphe (1)
tous les véhicules qui font partie du parc et qui sont
visés par un certificat de I'EPA et vendus au Canada
et aux Etats-Unis durant la méme période.

33. Le paragraphe 31(8) de la version anglaise
du méme reglement est remplacé par ce qui suit :

(8) A company shall not make the election referred
to in subsection (1) in respect of a model year in
which it has transferred NOy emission credits to
another company if the average NOy value calcu-
lated under paragraph (4)(a) for the group that is
subject to the election exceeds the fleet average NOy
standard that would otherwise apply under sec-
tion 21, 22 or 23, as the case may be.

34. Le méme reglement est modifié par adjonc-
tion, apres D’article 31, de ce qui suit :

31.1 (1) Sous réserve du paragraphe (8), 1’entre-
prise peut choisir de ne pas assujettir le groupe des
véhicules faisant partie d’un parc qui sont visés par
un certificat de ’EPA et vendus au Canada et aux
Etats-Unis durant la méme période aux normes éta-
blies aux articles 24.1 a 24.4, 24.6, 24.7 et 24.10,



Canada Gazette Part I  September 27, 2014

Gazette du Canada Partie I Le 27 septembre 2014

2508

applicable, and from the NMOG + NO,, cold
NMHC or evaporative emission deficit calculations,
as the case may be, in respect of a fleet under
section 28.

(2) Subject to subsection (3), a company shall
include in the group referred to in subsection (1) all
of the vehicles of a fleet that are covered by an EPA
certificate and that are sold concurrently in Canada
and the United States.

(3) A company shall not include in the group
referred to in subsection (1) any vehicle that is cov-
ered by an EPA certificate and

(a) in respect of which the total number of units

sold in Canada exceeds the total number of units

sold in the United States that are covered by the
same EPA certificate; and

(b) that conforms, as applicable, to

(1) a full useful life emission bin having a
NMOG + NOy standard that is greater than the
applicable fleet average NMOG + NOy stan-
dard for the model year in respect of which the
election is made, or

(ii) a family emission limit for cold NMHC or
evaporative emissions, as the case may be, that
is greater than the applicable fleet average cold
NMHC or evaporative standard for the model
year in respect of which the election is made.

(4) Subject to subsection (5), if a company makes
an election under subsection (1), it shall calculate an
average NMOG + NOy, cold NMHC or evaporative
emission value in accordance with section 24.5, 24.8
or 24.11, as the case may be, with the necessary
modifications, in respect of

(a) the group that is subject to the election; and

(b) the vehicles in the fleet that are not part of the
group referred to in paragraph (a), if any.

(5) A company may elect not to make the calcula-
tions referred to in subsection (4) for a group of
vehicles described in paragraph (4)(a) or (b) if every
vehicle in the group conforms to

(a) a full useful life emission bin having a

NMOG + NOy standard that is equal to or less

than the fleet average NMOG + NOy standard

that would otherwise apply under sections 24.1

to 24.4; or

(b) a family emission limit for cold NMHC or
evaporative emissions, as the case may be, that is
equal to or less than the fleet average cold NMHC
or evaporative emission standard that would
otherwise apply under sections 24.6 and 24.7 or
section 24.10.

(6) If a company makes an election under subsec-
tion (5), the average NMOG + NOy, cold NMHC or
evaporative emission value, as the case may be, for
the group of vehicles of a fleet for which the election
was made shall be the applicable fleet average

selon ce qui est applicable, et de I’exclure du calcul
du déficit relatif aux émissions de GONM + NOy, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation, selon le cas,
du parc fait en application de I’article 28.

(2) Sous réserve du paragraphe (3), I’entreprise
doit inclure dans le groupe visé au paragraphe (1)
tous les véhicules qui font partie du parc et qui sont
visés par un certificat de I'EPA et sont vendus au
Canada et aux Etats-Unis durant la méme période.

(3) Lentreprise ne peut inclure dans le groupe
visé au paragraphe (1) un véhicule visé par un certi-
ficat de I’EPA si les conditions suivantes sont
réunies :

a) le nombre total des véhicules visés par le méme

certificat qui sont vendus au Canada dépasse le

nombre total des véhicules visés par ce méme cer-
tificat qui sont vendus aux Etats-Unis;

b) le véhicule est conforme :

(i) soit a la série d’émissions de durée de vie
totale dont la norme de GONM + NO, est supé-
rieure a la norme moyenne de GONM + NOy
prévue pour le parc de I’année de modele en
cause,

(i1) soit a une limite d’émissions de la famille
relative aux émissions de gaz d’évaporation ou
aux émissions de HCNM a froid qui est supé-
rieure a la norme moyenne d’émissions de gaz
d’évaporation ou de HCNM a froid, selon le
cas, prévue pour le parc de I’année de modele
en cause.

(4) Sous réserve du paragraphe (5), I’entreprise
qui fait le choix prévu au paragraphe (1) pour le
groupe de véhicules d’un parc doit calculer la valeur
moyenne des émissions de GONM + NOy, de HCNM
a froid ou de gaz d’évaporation, selon la formule éta-
blie a l’article 24.5, 24.8 ou 24.11, selon le cas,
compte tenu des adaptations nécessaires :

a) pour ce groupe;
b) pour les véhicules du parc qui ne sont pas inclus
dans ce groupe, s’il y a lieu.

(5) Lentreprise peut choisir de ne pas calculer la
valeur moyenne des émissions de GONM + NOy, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation pour un
groupe de véhicules visé aux alinéas (4)a) ou b)
pourvu que chaque véhicule de ce groupe soit
conforme :

a) soit a une série d’émissions de durée de vie

totale dont la norme d’émissions de GONM +

NOy est égale ou inférieure a la norme moyenne

de GONM + NOy, qui s’appliquerait au parc selon

1’un des articles 24.1 a 24.4;

b) soit a une limite d’émission de la famille rela-
tive aux €missions de gaz d’évaporation ou aux
émissions de HCNM a froid, selon le cas, qui est
égale ou inférieure a la norme moyenne de gaz
d’évaporation ou de HCNM a froid, selon le
cas, qui s’appliquerait au parc selon 1'un des
articles 24.6, 24.7 ou 24.10.

(6) Si D’entreprise fait le choix prévu au para-
graphe (5), la valeur moyenne de GONM + NO,, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation, selon le
cas, du groupe de véhicules — qui font partie d’un
parc — a 1’égard duquel le choix a été fait est la
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NMOG + NOy, cold NMHC or evaporative
standard.

(7) If a company makes the election referred to in
subsection (1) and the average NMOG + NOy, cold
NMHC or evaporative emission value, as the case
may be, for the group that is subject to the election,
calculated under paragraph (4)(a), exceeds the fleet
average NMOG + NOy, cold NMHC or evaporative
standard that would otherwise apply under sec-
tions 24.1 to 24.4, 24.6 and 24.7 or section 24.10, the
company shall

(a) forfeit any NMOG + NOy, cold NMHC or
evaporative emission credits, as the case may be,
obtained for previous model years; and

(b) not obtain any NMOG + NOy, cold NMHC or
evaporative emission credits, as the case may be,
for the model year in respect of which the election
was made.

(8) A company shall not make the election referred
to in subsection (1) in respect of a model year for
which it has transferred NMOG + NOy, cold NMHC
or evaporative emission credits to another company
if the average NMOG + NOy, cold NMHC or evap-
orative value, as the case may be, calculated under
paragraph (4)(a) for the group that is subject to the
election exceeds the fleet average NMOG + NOj,
cold NMHC or evaporative emission standard that
would otherwise apply under sections 24.1 to 24.4,
24.6 and 24.7 or section 24.10.

35. The heading before section 32 of the Regu-
lations is replaced by the following:

END OF MODEL YEAR REPORTS

36. (1) Subsection 32(2) of the Regulations is
replaced by the following:

(2) The end of model year report shall contain the
following information:
(a) for each of a company’s fleets described in
sections 21 to 23
(i) the applicable fleet average NOy standard,
(ii) the average NOy value achieved under sec-
tion 24 or 25,
(iii) for each model of vehicle, the values used
in calculating the average NOy value achieved
in respect of the fleet,
(iv) the total number of vehicles in the fleet,
(v) the NOy emission credits calculated in
accordance with subsection 26(2) for the model
year, if any,
(vi) the NOy emission deficits incurred for the
model year, if any, and
(vii) the balance of credits or deficits at the end
of the model year;
(b) for each of its fleets described in sections 24.1
to 24.4
(i) the applicable fleet average NMOG + NOy
standard,
(ii) the average NMOG + NOy value achieved
under section 24.5 or 25.1,

norme moyenne de GONM + NOy, de HCNM a
froid ou de gaz d’évaporation applicable a ce parc.

(7) Si l'entreprise fait le choix prévu au para-
graphe (1) et que la valeur moyenne de
GONM + NOy, de HCNM a froid ou de gaz d’éva-
poration, selon le cas, pour le groupe en cause, cal-
culée en application de ’alinéa (4)a), dépasse la
norme moyenne de GONM + NO,, de HCNM a
froid ou de gaz d’évaporation, selon le cas, qui s’ap-
pliquerait au parc selon 1'un des articles 24.1 a
24.4,24.6,24.7 ou24.10 :

a) elle perd les points relatifs aux émissions de

GONM + NOy, de HCNM a froid ou de gaz

d’évaporation, selon le cas, obtenus pour les

années de modele antérieures;

b) elle ne peut alors obtenir de points relatifs aux
émissions de GONM + NOy, de HCNM a froid ou
de gaz d’évaporation, selon le cas, pour I’année de
modele en cause.

(8) L’entreprise ne peut faire le choix prévu au
paragraphe (1) pour une année de modele au cours
de laquelle elle a transféré des points relatifs aux
émissions de GONM + NOy, de HCNM a froid ou
de gaz d’évaporation, selon le cas, a une autre entre-
prise si la valeur moyenne de GONM + NOy, de
HCNM a froid ou de gaz d’évaporation, selon le cas,
pour le groupe, calculée en application de 1’ali-
néa (4)a), dépasse la norme moyenne de GONM +
NOy, de HCNM a froid ou de gaz d’évaporation,
selon le cas, qui s’appliquerait au parc selon 1’un des
articles 24.1 a 24.4, 24.6, 24.7 ou 24.10.

35. Lintertitre précédant I’article 32 du méme
reglement est remplacé par ce qui suit :

RAPPORTS DE FIN D’ ANNEE DE MODELE

36. (1) Le paragraphe 32(2) du méme regle-
ment est remplacé par ce qui suit :

(2) Le rapport de fin d’année de modele contient
les renseignements suivants :

a) pour chacun des parcs de I’entreprise visés aux

articles 21 223 :

(1) la norme moyenne de NOy applicable pour
le parc,
(i1) la valeur moyenne de NOy, déterminée
conformément aux articles 24 ou 25,
(iii) pour chaque modele de véhicule, les va-
leurs utilisées pour calculer la valeur moyenne
de NOy pour le parc,
(iv) le nombre total de véhicules du parc,
(v) s’il y a lieu, les points relatifs aux émissions
de NOy calculés conformément au paragra-
phe 26(2) pour I’année de modele,
(vi) s’il y a lieu, le déficit relatif aux émissions
de NOy pour I’année de modele,
(vii) le solde des points ou du déficit relatifs
aux émissions de NOy a la fin de ’année de
modele;

b) pour chacun des parcs de 1’entreprise visés aux

articles 24.1 a24.4 :
(i) la norme moyenne de GONM + NOy, appli-
cable pour le parc,
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(iii) for each model of vehicle, the values used
in calculating the average NMOG + NOy value
achieved in respect of the fleet, including any
compliance credits taken into account by the
company in choosing the full useful life emis-
sion bin applicable to the vehicles,

(iv) the total number of vehicles in the fleet,
(v) the NMOG + NOy emission credits calcu-
lated in accordance with subsection 26.1(2) for
the model year, if any,

(vi) the NMOG + NOy emission deficit incurred
for the model year, if any, and

(vii) the balance of credits or deficits at the end
of the model year;

(c) for each of its fleets described in sections 24.6
and 24.7

(i) the applicable fleet average cold NMHC
standard,

(ii) the average cold NMHC value achieved
under section 24.8 or 25.2,

(>iii) for each model of vehicle, the values used
in calculating the average cold NMHC value
achieved in respect of the fleet,

(iv) the total number of vehicles in the fleet,
(v) the cold NMHC emission credits calculated
in accordance with subsection 26.2(2) for the
model year, if any,

(vi) the cold NMHC emission deficits incurred
for the model year, if any, and

(vii) the balance of credits or deficits at the end
of the model year;

(d) for each of its fleets described in section 24.10

(1) the applicable fleet average evaporative
emission standard,

(ii) the average evaporative emission value
achieved under section 24.11 or 25.3 and the
percentage of vehicles in that fleet that conform
to the applicable fleet average evaporative
emission standard,

(>iii) for each model of vehicle, the values used
in calculating the average evaporative emission
value achieved in respect of the fleet,

(iv) the total number of vehicles in the fleet,
(v) the evaporative emission credits calculated
in accordance with subsection 26.3(2) for the
model year, if any,

(vi) the evaporative emission deficits incurred
for the model year, if any, and

(vii) the balance of credits or deficits at the end
of the model year; and

(e) for each of its fleets described in sections 26.4
to 26.6, the early action credits obtained for the
model year in question, if any.

(ii) la valeur moyenne de GONM + NOy, déter-
minée conformément aux articles 24.5 ou 25.1,

(iii) pour chaque modele de véhicule, les va-
leurs utilisées pour calculer la valeur moyenne
de GONM + NOy pour le parc, y compris les
points de conformité pris en compte par I’entre-
prise pour choisir la série d’émissions de durée
de vie totale applicable aux véhicules,
(iv) le nombre total de véhicules du parc,
(v) s’