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ORDER OF REFERENCE

Extract from the Journals of the Senate, Wednesday,
November 7, 2018:

ORDRE DE RENVOI

Extrait des Journaux du Sénat du mercredi 7 novembre 2018 :

The Honourable Senator Bellemare moved, seconded by
the Honourable Senator Lankin, P.C.:

That, in accordance with rule 10-11(1), the Standing
Senate Committee on National Finance be authorized to
examine the subject matter of all of Bill C-86, A second Act
to implement certain provisions of the budget tabled in
Parliament on February 27, 2018 and other measures,
introduced in the House of Commons on October 29, 2018,
in advance of the said bill coming before the Senate;

That the Standing Senate Committee on National Finance
be authorized to meet for the purposes of its study of the
subject matter of Bill C-86 even though the Senate may then
be sitting, with the application of rule 12-18(1) being
suspended in relation thereto;

That, in addition, and notwithstanding any normal
practice:

1. The following committees be separately authorized to
examine the subject matter of the following elements
contained in Bill C-86 in advance of it coming before
the Senate:

(a) the Standing Senate Committee on Aboriginal
Peoples: those elements contained in Divisions 11,
12 and 19 of Part 4;

(b) the Standing Senate Committee on Banking, Trade
and Commerce: those elements contained in
Divisions 3, 4, 6, 7 and 10 of Part 4;

(c

~

the Standing Senate Committee on Energy, the
Environment and Natural Resources: those
elements contained in Division 5 of Part 4;

(d) the Standing Senate Committee on Foreign Affairs
and International Trade: those elements contained
in Division 13 of Part 4;

(e

~

the Standing Senate Committee on Transport and
Communications: those elements contained in
Divisions 22 and 23 of Part 4;

(f) the Standing Senate Committee on Legal and
Constitutional Affairs: those elements contained in
Division 20 of Part 4; and

(g) the Standing Senate Committee on Social Affairs,
Science and Technology: those elements contained
in Divisions 8, 15, 16 and 21 of Part 4;

2. That the various committees listed in point one that are
authorized to examine the subject matter of particular
elements of Bill C-86 be authorized to meet for the

L’honorable sénatrice Bellemare propose, appuyée par
I’honorable sénatrice Lankin, C.P.,

Que, conformément a I’article 10-11(1) du Réglement, le
Comité sénatorial permanent des finances nationales soit
autorisé a étudier la teneur compléte du projet de loi C-86,
Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions du budget
déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en ceuvre
d’autres mesures, déposé a la Chambre des communes le
29 octobre 2018, avant que ce projet de loi soit soumis au
Sénat;

Que le Comité sénatorial permanent des finances nationales
soit autorisé¢ a se réunir pour les fins de son examen de la
teneur du projet de loi C-86 méme si le Sénat siege a ce
moment-la, I'application de I'article 12-18(1) du Reéglement
étant suspendue a cet égard;

Que, de plus, et nonobstant toute pratique habituelle :

1. Les comités suivants soient individuellement autorisés
a examiner la teneur des éléments suivants du projet
de loi C-86 avant qu’il soit présenté au Sénat :

a) le Comité sénatorial permanent des peuples
autochtones : les éléments des sections 11, 12 et
19 de la partie 4;

b) le Comité sénatorial permanent des banques et du
commerce : les éléments des sections 3, 4, 6, 7 et
10 de la partie 4;

¢) le Comité sénatorial permanent de I’énergie, de
I’environnement et des ressources naturelles : les
¢éléments de la section 5 de la partie 4;

d) le Comité sénatorial permanent des affaires
étrangéres et du commerce international : les
éléments de la section 13 de la partie 4;

e) le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications : les éléments des sections 22 et 23
de la partie 4;

) le Comité sénatorial permanent des affaires
juridiques et constitutionnelles : les éléments de la
section 20 de la partie 4;

g) le Comité sénatorial permanent des affaires
sociales, des sciences et de la technologie : les
éléments des sections 8, 15, 16 et 21 de la partie 4;

2. Que chacun des différents comités indiqués au point
numéro un, qui sont autorisés a examiner la teneur de
certains éléments du projet de loi C-86, soit autorisé a
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purposes of their studies of those elements even though
the Senate may then be sitting, with the application of
rule 12-18(1) being suspended in relation thereto;

That the various committees listed in point one that are
authorized to examine the subject matter of particular
elements of Bill C-86 submit their final reports to the
Senate no later than Tuesday, December 4, 2018;

That, as the reports from the various committees
authorized to examine the subject matter of particular
elements of Bill C-86 are tabled in the Senate, they be
placed on the Orders of the Day for consideration at
the next sitting; and

That the Standing Senate Committee on National
Finance be simultaneously authorized to take
any reports tabled under point four into consideration
during its study of the subject matter of all of Bill C-86.

The question being put on the motion, it was adopted.

siéger pour les fins de son étude, méme si le Sénat siége
a ce moment-la, I'application de I’article 12-18(1) du
Réglement étant suspendue a cet égard;

Que chacun des différents comités indiqués au point
numéro un, qui sont autorisés a examiner la teneur de
certains éléments du projet de loi C-86, soumette son
rapport final au Sénat au plus tard le mardi 4 décembre
2018;

Que, au fur et a mesure que les rapports des comités
autorisés a examiner la teneur de certains éléments du
projet de loi C-86 seront déposés au Sénat, I’étude de
ces rapports soit inscrite a 'ordre du jour de la
prochaine séance;

Que le Comité sénatorial permanent des finances
nationales soit simultanément autorisé a prendre en
considération les rapports déposés conformément au
point numéro quatre au cours de son examen de la
teneur compléte du projet de loi C-86.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat intérimaire,

Richard Denis

Interim Clerk of the Senate
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MINUTES OF PROCEEDINGS
OTTAWA, Tuesday, November 20, 2018
(119)

[English)

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:31 a.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable David Tkachuk, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, MacDonald,
Manning, Miville-Dechéne, Tkachuk and Wetston (10).

In attendance: Zackery Shaver, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, November 7, 2018, the committee began its
examination of the subject matter of those elements contained
in Divisions 22 and 23 of Part 4 of Bill C-86, A second Act to
implement certain provisions of the budget tabled in Parliament
on February 27, 2018 and other measures.

WITNESSES:

Transport Canada:
Natasha Rascanin, Assistant Deputy Minister, Transformation;
Marc-Yves Bertin, Director General, Marine Policy.

Fisheries and Oceans Canada:

Julie Gascon, Director General, Operations, Canadian Coast
Guard;

Marc Sanderson, Acting Director General, National Strategies,
Canadian Coast Guard.

Ship-source Oil Pollution Fund:

Anne Legars, Administrator.
Chamber of Marine Commerce:
Bruce Burrows, President.
Chamber of Shipping:
Bonnie Gee, Vice President (by video conference);
Peter Swanson, Partner, Bernard LLP (by video conference).
The chair made a statement.

Ms. Rascanin and Ms. Legars made statements and, together
with Mr. Bertin and Ms. Gascon, answered questions.

At 10:31 a.m., the committee suspended.

At 10:34 a.m., the committee resumed.

PROCES-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 20 novembre 2018
(119)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 9 h 31, dans la piéce 2
de I’édifice Victoria, sous la présidence de I’honorable David
Tkachuk (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, MacDonald,
Manning, Miville-Dechéne, Tkachuk et Wetston (10).

Egalement présent : Zackery Shaver, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothéque du
Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément a 1'ordre de renvoi adopté par le Sénat le
mercredi 7 novembre 2018, le comité entreprend son examen de la
teneur des éléments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet de
loi C-86, Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions du
budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en ceuvre
d’autres mesures.

TEMOINS :
Transports Canada :
Natasha Rascanin, sous-ministre adjointe, Transformation;
Marc-Yves Bertin, directeur général, Politique maritime.
Péches et Océans Canada :

Julie Gascon, directrice générale des opérations, Garde cotiére
canadienne;

Marc Sanderson, directeur général par intérim, Stratégies
nationales, Garde cétiére canadienne.

Caisse d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires :

Anne Legars, administratrice.
Chambre de commerce maritime :
Bruce Burrows, président.
Chamber of Shipping :
Bonnie Gee, vice-présidente (par vidéoconférence);
Peter Swanson, associé, Bernard s.r.l. (par vidéoconférence).
Le président prend la parole.

Mme Rascanin et Mme Legars font chacune un exposé puis,
avec M. Bertin et Mme Gascon, répondent aux questions.

A 10 h 31, la séance est suspendue.

A 10 h 34, la séance reprend.
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Ms. Gee, Mr. Swanson and Mr. Burrows made statements and
answered questions.

At 10:54 a.m., the deputy chair, the Honourable Senator
Dawson, took the chair.

At 11:29 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Wednesday, November 21, 2018
(120)
[English)

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:46 p.m., in room 2, Victoria
Building, the chair, the Honourable David Tkachuk, presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, MacDonald,
Miville-Dechéne, Plett and Tkachuk (9).

In attendance: Zackery Shaver, Analyst, Parliamentary
Information and Research Services, Library of Parliament.

Also present: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Wednesday, November 7, 2018, the committee continued its
examination of the subject matter of those elements contained in
Divisions 22 and 23 of Part 4 of Bill C-86, A second Act to
implement certain provisions of the budget tabled in Parliament
on February 27, 2018 and other measures.

WITNESSES:
Western Canada Marine Response Corporation:

Michael Lowry, Manager, Communications (by video
conference).

Québec-Océan:

Mathieu Cusson, Professor, Université du Québec a Chicoutimi.
Clear Seas Centre for Responsible Marine Shipping:

Peter Ellis, Executive Director (by video conference).
Ecojustice:

Joshua Ginsberg, Lawyer and Director of Legislative Affairs.

The chair made a statement.

Mr. Lowry and Mr. Cusson made statements and answered
questions.

At 7:49 p.m., the committee suspended.
At 7:52 p.m., the committee resumed.

Mr. Ellis and Mr. Ginsberg made statements and answered
questions.

Mme Gee, M. Swanson et M. Burrows font chacun un exposé,
puis répondent aux questions.

A 10 h 54, le vice-président, I’honorable sénateur Dawson,
assume la présidence.

A 11 h 29, la séance est levée jusqu’a nouvelle convocation de la
présidence.

ATTESTE :

OTTAWA, le mercredi 21 novembre 2018
(120)
[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 46, dans la piéce
2 de I’édifice Victoria, sous la présidence de ’honorable David
Tkachuk (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs
Boisvenu, Cormier, Dawson, Gagné, Galvez, MacDonald,
Miville-Dechéne, Plett et Tkachuk (9).

Egalement présent : Zackery Shaver, analyste, Service
d’information et de recherche parlementaires, Bibliothéque du
Parlement.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément a 1'ordre de renvoi adopté par le Sénat le
mercredi 7 novembre 2018, le comité poursuit son examen de la
teneur des éléments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet de
loi C-86, Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions du
budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en ccuvre
d’autres mesures.

TEMOINS :
Western Canada Marine Response Corporation :

Michael Lowry, gestionnaire, Communications (par
vidéoconférence).

Québec-Océan :
Mathieu Cusson, professeur, Université du Québec a Chicoutimi.
Clear Seas, Centre de transport maritime responsable :
Peter Ellis, directeur général (par vidéoconférence).
Ecojustice :
Joshua Ginsberg, avocat et directeur des affaires 1égislatives.
Le président prend la parole.

M. Lowry et M. Cusson font chacun un exposé, puis
répondent aux questions.

A 19 h 49, 1a séance est suspendue.
A 19 h 52, la séance reprend.

M. Ellis et M. Ginsberg font chacun un exposé, puis répondent
aux questions.
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At 8:25 p.m., the committee suspended.
At 8:27 p.m., pursuant to rule 12-16(1)(d), the committee

resumed in camera to consider a draft agenda (future business).

It was agreed:

That the committee allow the transcription of the in camera
portion of today’s meeting, that one copy be kept with the
clerk of the committee for consultation by committee members
or staff present, and that the transcript be destroyed by the
clerk when authorized to do so by the Subcommittee on
Agenda and Procedure, but no later than at the end of the
parliamentary session.

At 8:31 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

A 20 h 25, la séance est suspendue.

A 20 h 27, conformément a I'article 12-16(1)d) du Réglement,

la séance reprend a huis clos afin que le comité examine un projet
d’ordre du jour (travaux futurs).

1l est convenu :

Que le comité permette la transcription de la partie de la
réunion d’aujourd’hui qui se tient a huis clos, qu'une copie de
la transcription soit conservée dans le bureau de la greffiére
pour consultation par les membres du comité ou les membres
du personnel présents, et que le document soit détruit par la
greffiere lorsque le Sous-comité du programme et de la
procédure I'autorisera a le faire, mais au plus tard a la fin de
la présente session parlementaire.

A 20 h 31, la séance est levée jusqu’a nouvelle convocation de la

présidence.

ATTESTE :

La greffiere du comité,

Joélle Nadeau

Clerk of the Committee
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EVIDENCE
OTTAWA, Tuesday, November 20, 2018

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 9:31 a.m. to study the subject
matter of those elements contained in Divisions 22 and 23 of Part
4 of Bill C-86, A second Act to implement certain provisions of
the budget tabled in Parliament on February 27, 2018, and other
measures.

Senator David Tkachuk (Chair) in the chair.
[English]

The Chair: This morning we are beginning our study of the
subject matter of those elements contained in Divisions 22 and
23 of Part 4 of Bill C-86, A second Act to implement certain
provisions of the budget tabled in Parliament on February 27,
2018, and other measures.

For our first panel today, we are pleased to welcome from
Transport Canada Ms. Natasha Rascanin. I understand you are
going to be presenting on behalf of Transport Canada and the
Canadian Coast Guard. Is that correct? And Marc-Yves Bertin,
Director General, Marine Policy; Julie Gascon, Director General,
Operations, Canadian Coast Guard — welcome back — and
Marc Sanderson, Acting Director General, National Strategies;
and from Ship-source Oil Pollution Fund, Ms. Anne Legars,
Administrator.

The floor is yours, Ms. Rascanin, followed by Ms. Legars.

Natasha  Rascanin, Assistant Deputy  Minister,
Transformation, Transport Canada: Thank you for having us
here today. I'm pleased to speak to you today about the proposed
legislative amendments that stem from commitments made under
the Oceans Protection Plan. I’1l start with a bit of context.

Canada’s current environmental response system supports safe
and environmentally responsible shipping that allows Canadians
to deliver our goods to and receive goods from global markets.
The system is working. Having said that, as environments and
technologies change, Canada needs to continue adjusting and
improving. With these amendments, we are clarifying and
strengthening the rules in some areas while becoming more
flexible and nimble in others.

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mardi 20 novembre 2018

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 9 h 31, pour étudier la
teneur des éléments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet
de loi C-86, Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions
du budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en
ceuvre d’autres mesures.

Le sénateur David Tkachuk (président) occupe le fauteuil.
[Traduction]

Le président : Ce matin, nous entamons 1’étude de la teneur
des ¢léments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet de
loi C-86, Loi n® 2 portant exécution de certaines dispositions du
budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en
ceuvre d’autres mesures.

Nous avons le plaisir d’accueillir notre premier groupe de
témoins de la journée, constitué de représentants de Transports
Canada, c’est-a-dire Mme Natasha Rascanin. Si j’ai bien
compris, vous livrez votre exposé au nom de Transports Canada
et de la Garde cdtiére canadienne. Est-ce exact? Mme Rascanin
est accompagnée de M. Marc-Yves Bertin, directeur général de
la Politique maritime; de Mme Julie Gascon, directrice générale
des opérations a la Garde cotiére canadienne — soyez de
nouveau la bienvenue —, de M. Marc Sanderson, directeur
général par intérim des Stratégies nationales a la Garde coticre
canadienne;et, enfin, de Mme Anne Legars, administratrice a la
Caisse d’indemnisation des dommages dus a la pollution des
hydrocarbures causée par les navires.

Madame Rascanin, vous avez la parole. Ensuite, ce sera
Mme Legars.

Natasha Rascanin, sous-ministre adjointe, Transformation,
Transports Canada : Je vous remercie de votre invitation. Je
suis heureuse de présenter les modifications législatives qui
découlent des engagements pris dans le cadre du Plan de
protection des océans. Pour commencer, un peu de contexte.

Le systéme actuel d’intervention environnementale du Canada
veille a ce que le transport maritime soit slr et respectueux de
I’environnement, mais, également, a ce qu’il offre aux Canadiens
la possibilit¢ d’envoyer et de recevoir des marchandises a
destination ou en provenance des marchés mondiaux. Ce systéme
a fait ses preuves. Cela étant dit, comme 1’environnement et les
technologies sont en constante évolution, le Canada doit s’ajuster
et s’améliorer. Grace a ces modifications, nous précisons et
renforcons les régles dans certains secteurs tout en accordant une
plus grande souplesse dans d’autres.
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Over the past several years, the government has engaged
broadly across all our coasts on potential enhancements to the
current system. The input from this engagement is reflected in
the proposed amendments.

As you well know, vessels can have environmental impacts
even when there are no accidents or spills. These can include
underwater noise, vessel strikes or shoreline erosion. The
proposed amendments would enhance the government’s ability
to put in place regulations, if they are required, to protect
sensitive ecosystems, including endangered whale populations,
from the impacts of routine shipping and navigation.

These regulations would be developed using the best available
information and through the established consultation processes
where all Canadians could and would contribute to their ultimate
design.

To enhance the capacity to respond nimbly as the marine
environment or wildlife behaviour changes, the proposed
amendments would enable the Minister of Transport to adjust
aspects of those regulations through a variation order. This
would ensure that marine environments and life continue to be
protected and provide the flexibility to ensure there are no
unnecessary burdens on the shipping industry.

In order to address urgent risks to the marine environment and
risks to marine safety where time is critical, amendments are
proposed to allow the Minister of Transport to issue an interim
order so that immediate action can be taken. This would allow
for more information to be gathered to identify if a long-term
solution is required. If a long-term solution is required, it would
be developed in collaboration with Indigenous groups and
stakeholders.

While best efforts are made to prevent accidents and spills, we
cannot eliminate every risk and still need to be prepared to
respond quickly and effectively. Ultimately, the way the system
works, it’s the vessel owner and operators of oil handling
facilities who are responsible for preventing, preparing for and
responding to oil spills. However, if the polluter is unwilling,
unable or unknown, the Canadian Coast Guard has the ability to
respond. The proposed amendments would clarify that the Coast
Guard can intervene earlier when there may be a spill from a
ship, not waiting until the spill moves closer to grave and
imminent areas. Taking earlier action could prevent
environmental damage and higher clean-up costs.

Ces derniéres années, le gouvernement a mené de vastes
consultations d’un bout a 1’autre des cotes, en ce qui concerne les
améliorations potentielles du systéme actuel. Les modifications
proposées résultent de cette consultation et de cet engagement.

Comme vous le savez bien, pas besoin d’accident ou de
déversement pour que les navires exercent des répercussions sur
I’environnement. Parmi ces répercussions, mentionnons le bruit
sous-marin, la collision avec les mammiféres marins ou 1’érosion
des berges. Les modifications proposées amélioreront la capacité
du gouvernement d’adopter des réglements, le cas échéant, en
vue de protéger les écosystémes fragiles, y compris les baleines
en voie de disparition, contre les impacts quotidiens de la
navigation et du transport maritime.

Ces réglements seraient élaborés en fonction des meilleurs
renseignements disponibles et des processus établis de
consultation. Tous les Canadiens contribueront a leur conception
finale.

Pour étre mieux en mesure de répondre avec souplesse aux
changements du milieu marin et de comportement de la faune,
les modifications proposées conféreraient au ministre des
Transports le pouvoir d’adapter des aspects réglementaires au
moyen d’un décret de modification. Nous nous assurerions ainsi
de protéger continuellement la vie et les milieux marins et
d’assurer la souplesse qui permettrait d’éviter a 1’industrie du
transport maritime des fardeaux inutiles.

Afin de répondre rapidement aux risques imminents qui pésent
sur le milieu marin et sur la sécurité maritime, des modifications
sont proposées afin de permettre au ministre des Transports de
prendre un arrété d’urgence qui exigera la prise de mesures
immédiates. Cette solution permettrait de recueillir d’autres
renseignements pour déterminer si une solution a long terme est
de mise. Si une telle solution se révéle nécessaire, elle sera
élaborée en collaboration avec les groupes autochtones et les
joueurs du secteur.

Bien que nous mettions tout en ceuvre pour prévenir les
accidents et les déversements, il est impossible d’¢liminer tous
les risques. Nous devons étre préts a intervenir rapidement et
efficacement. En fin de compte, comme le veut le systéme, ce
sont les propriétaires de navires et les exploitations
d’installations de manutention des hydrocarbures qui sont
responsables de prévenir les déversements d’hydrocarbures, de
s’y préparer et d’intervenir. Cependant, si le pollueur n’est pas
disposé a intervenir, n’est pas en mesure de le faire ou est
introuvable, la Garde cotiere canadienne a la capacité
d’intervenir. Les modifications proposées préciseraient qu’elle
peut intervenir plus tot, lorsqu’un déversement provenant d’un
navire est probable, sans attendre que la menace de déversement
devienne grave et imminente. Intervenir plus tot permettrait de
prévenir des dommages environnementaux plus importants et des
couts de décontamination plus élevés.
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To enable a more rapid response, the proposed amendments
would allow the Coast Guard to enter or pass over private
property to more quickly reach a potential or actual spill site to
avoid a spill or prevent the situation from worsening.

To support more effective response decision making, proposed
amendments would enable the Coast Guard to quickly access the
best information by removing liability concerns for advisers or
those providing assistance to a response. This may include
accessing local or traditional knowledge and expertise.

We are also modernizing the Ship-source Oil Pollution Fund.
Under the Oceans Protection Plan, the government committed to
strengthening the polluter pays principle and modernizing the
Ship-source Oil Pollution Fund.

Proposed amendments to the Marine Liability Act would
provide unlimited compensation for all eligible claims from
victims and responders of oil spills from ships. It would also
provide for faster and easier access to funds for responders, and
create a simplified and expedited process for small claims.

The proposed amendments would ensure readiness in the event
of a catastrophic oil spill by making sure that compensation is
available by enabling the Minister of Finance to temporarily
provide a loan to the fund, and ensuring that the fund can be
replenished in a manner consistent with the polluter pays
principle by establishing a modern levy mechanism on oil
receivers and exporters to replenish the fund.

Finally, amendments are proposed to enhance deterrence and
enforcement, and encourage compliance with marine safety and
environmental regulations. The proposed amendments would
increase the administrative monetary penalty up to a maximum
of $250,000 per violation. The current ceiling is $25,000 and was
originally set in 2001, which is no longer reflective of today’s
economic environment.

This is a maximum amount and is not meant to be punitive or
have an excess burden on small businesses. It would be an
effective deterrent for those who have a track record of non-
compliance or risky behaviour, or for those few large operators
that consider the current maximum penalty as just another cost of
doing business.

Pour permettre une intervention plus rapide, les modifications
proposées permettraient a la Garde cotiére de circuler sur une
propriété privée ou de passer par elle pour atteindre plus
rapidement un lieu de déversement potentiel ou réel, afin de
prévenir un déversement ou d’empécher que la situation ne
s’aggrave.

Pour favoriser une prise de décisions plus efficace en maticre
d’intervention, les modifications proposées permettraient a la
Garde cotiecre d’accéder rapidement aux  meilleurs
renseignements en ¢éliminant tout souci en matiére de
responsabilité pour les conseillers ou les intervenants qui
fournissent une aide en cas d’urgence. Cela peut inclure 1’accés
aux connaissances et a I’expertise locales ou traditionnelles.

Nous modernisons aussi la Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les
navires. Dans le cadre du Plan de protection des océans, le
gouvernement s’est engagé a renforcer le principe du pollueur-
payeur en la modernisant.

Les modifications proposées a la Loi sur la responsabilité en
matiere maritime prévoient I’indemnisation illimitée des
victimes et intervenants en cas de déversement d’hydrocarbures
provenant de navires, sur présentation d’une demande
admissible. Elles visent aussi a donner aux intervenants un acces
plus rapide et plus facile aux fonds et a simplifier et accélérer le
traitement des petites demandes d’indemnisation.

Les modifications proposées permettraient d’assurer un état de
préparation opérationnelle en cas de déversement catastrophique
d’hydrocarbures en assurant la disponibilit¢ de I’indemnisation,
par attribution au ministre des Finances des pouvoirs nécessaires
pour consentir un prét temporaire a la caisse et en veillant a ce
que la caisse puisse étre réapprovisionnée conformément aux
principes du pollueur-payeur, gridce a 1’établissement d’un
mécanisme moderne de perception de redevances auprés des
expéditeurs des réceptionnaires.

Enfin, des modifications sont proposées pour une meilleure
dissuasion et une meilleure application de la loi et pour faire
respecter la réglementation sur la sécurité maritime et la
protection de I’environnement. Les modifications permettraient
de faire passer le montant des sanctions administratives
pécuniaires au maximum de 250 000 $ par infraction. Le plafond
actuel de 25 000 $, établi en 2001, ne refléte plus le contexte
économique actuel.

Ce maximum ne se veut pas une mesure punitive et ne vise pas
a imposer une charge excessive aux petites entreprises. Ce sera
plutdt une mesure de dissuasion efficace pour ceux qui ont des
antécédents de non-conformité ou des comportements a risque
ou, encore, pour certains des grands exploitants qui estiment que
la sanction maximale actuelle n’est qu’un poste de plus dans

leurs frais courants d’exploitation.



21-11-2018

Transports et communications

44:11

The specific range of penalties is established within
regulations which have an established consultation process.

We have also heard from some in the marine industry that
there are regulatory barriers to developing and adopting
innovative tools and technologies that could raise the bar in
terms of marine safety and environmental protection. The
proposed changes are responsive by enabling the Minister of
Transport authority to provide time-limited exemptions from
regulatory requirements and standards, which would provide
enough time to test and evaluate these innovative technologies,
systems and practices, and could help inform future government
policy and regulatory development. Conditions may be placed in
order to ensure that marine safety and environmental protections
are maintained during the testing period.

Senators, thank you very much for the opportunity to speak
with you today and we are ready to respond after our colleague,
Ms. Legars, gives her remarks.

Anne Legars, Administrator, Ship-source Oil Pollution
Fund: Thank you.

[Translation]

Mr. Chair and committee members, thank you for inviting me
to appear before you today. I am the administrator for the Ship-
source Oil Pollution Fund.

I am appointed by the Governor-in-Council, and my roles and
responsibilities stem from Part 7 of the Marine Liability Act. As
a result, I am the only person who authorizes money to be spent
from the approximately $405 million fund for which I am
responsible, but that money can only be spent for the purposes
provided for in the act. Therefore, I am totally independent from
the government.

Currently, I essentially perform three different roles or
functions. The first is to assess the claims received and pay the
portion deemed reasonable, which is the role of an administrative
tribunal. My second role is to collect from the polluter or its
insurer the amount thus paid, which is the role of a subrogated
insurer. My third main role is to provide the financial interface
between Canada and the international compensation funds by
collecting and forwarding statistical information to determine
Canada’s share of the financing of the international regime and
by paying the Canadian contribution from the fund.

La fourchette précise des sanctions est établie dans les
réglements, qui sont assortis d’un processus de consultation.

Certains joueurs de 1’industrie maritime ont également dit que
des obstacles réglementaires empéchaient de développer et
d’adopter des technologies et des outils innovants qui risquent de
relever la barre au chapitre de la sécurité maritime et de la
protection de I’environnement. Les modifications proposées ont
été adaptées pour permettre au ministre des Transports
d’accorder des exemptions provisoires a I’application des
exigences et normes réglementaires. Cette solution donnerait le
temps d’effectuer des essais et d’évaluer des innovations en
matiere de technologies, de systémes et de pratiques, qui
aideront a 1’établissement de futurs réglements et politiques du
gouvernement. Des conditions pourraient étre établies afin de
veiller a préserver la sécurité maritime et la protection de
I’environnement pendant la période d’essai.

Mesdames et messieurs les sénateurs, je vous remercie de
m’avoir donné 1’occasion de m’adresser a vous. Nous sommes
préts a répondre a vos questions apres 1’exposé de Mme Legars.

Anne Legars, administratrice, Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée
par les navires : Merci.

[Frangais]

Monsieur le président, mesdames et messieurs les membres du
comité, merci de m’avoir invitée a témoigner devant vous
aujourd’hui. Je suis administratrice de la Caisse d’indemnisation
des dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée
par les navires, mieux connue sous son nom anglais de Ship-
source Oil Pollution Fund.

Je suis nommeée par le gouverneur en conseil et mes roles et
responsabilités découlent de la partie 7 de la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime. Je suis ainsi la seule
personne a autoriser que de 1’argent soit dépensé a partir du
fonds de quelque 405 millions de dollars dont j’ai la
responsabilité, mais cet argent ne peut étre dépensé qu’aux fins
prévues par la loi. Je suis, par ailleurs, totalement indépendante
du gouvernement.

A ce jour, j’exerce essentiellement trois différents roles ou
fonctions. Le premier est d’évaluer les demandes
d’indemnisation recues et de payer la partie jugée raisonnable, ce
qui est le role d’un tribunal administratif. Mon deuxiéme réle est
de recouvrer auprés du pollueur ou de son assureur la somme
ainsi payée, ce qui est le role d’un assureur subrogé. Mon
troisiéme role principal est d’assurer 1’interface financiére entre
le Canada et les fonds internationaux d’indemnisation en
récoltant et en transmettant 1’information statistique qui permet
de déterminer la quote-part du Canada dans le financement du
régime international et en payant la contribution canadienne a
méme la caisse.
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Bill C-86 would change my first two roles and would give me
an additional role as a lender that advances money to the
Canadian Coast Guard to fund its environmental response
operations in exceptional situations.

Transport Canada consulted me at a high level on the changes
to the compensation regime that the government announced more
than two years ago as part of the oceans protection plan.
However, I only became aware of the details of the proposed
amendments when Bill C-86 was introduced in Parliament.

When I first read the bill, my two immediate concerns were as
follows: Is the legislator’s intention clear when reading these
amendments? I think it is vital that the law be as clear as possible
since | must operationalize the will of the legislator through my
daily decisions and actions. Moreover, will I be able to put in
place the internal processes needed to implement these
amendments in time for them to come into force?

After reviewing the clauses of the bill that are of immediate
interest to the Ship-source Oil Pollution Fund — these
amendments are in clause 23 of the bill — I believe I can answer
these two questions.

[English)

More specifically, I have no issue with any of the proposed
amendments in terms of providing me with sufficient clarity and
guidance for the actual delivery of my mandate.

I also know that, taken together, these amendments clarify
which elements of the liability and compensation regime align
with international regimes versus the elements intended to be
covered solely by the domestic regime, which means by the
fund. This will be helpful.

As far as lead time for implementing these amendments, I note
that claims-related amendments will require immediate
adjustment from my office. These claims-related amendments
are, first, the amendments allowing the Coast Guard to be
compensated by the fund for anticipatory measures taken when
no grave and imminent risk of a spill existed. My marine experts
who assist me in assessing the claims for costs of such
preventive measures will now have to make a double assessment
when I receive such claims. First, were the preventive measures
reasonable, i.e. engage the fund’s liability? And, if so, was there
still a grave and imminent risk, i.e. is there the possibility of fund
recovery against the insurer? I gauge that I can implement that
within a few weeks. That is not an issue.

Le projet de loi C-86 a pour effet de modifier mes deux
premiers roles et de me confier un role additionnel, qui est celui
de préteur qui avance de I’argent a la Garde cdtiére canadienne
pour financer ses opérations d’intervention environnementale
lors de situations exceptionnelles.

Transports Canada m’a consultée a un haut niveau quant aux
modifications au régime d’indemnisation que le gouvernement
avait annoncées, il y a plus de deux ans, dans le cadre du Plan de
protection des océans. Je n’ai cependant pris connaissance du
détail des amendements proposés que lorsque le projet de
loi C-86 a été déposé au Parlement.

Lorsque j’ai pris connaissance du projet de loi, mes deux
préoccupations immédiates étaient les suivantes : est-ce que
I’intention du Ilégislateur est claire a la lecture de ces
amendements? Il est primordial pour moi que la loi soit aussi
claire que possible puisque je dois opérationnaliser la volonté du
législateur a travers mes décisions et mes actions quotidiennes.
D’autre part, est-ce que je vais réussir & mettre en place les

processus internes nécessaires a la mise en ceuvre de ces
amendements a temps pour leur entrée en vigueur?

Apres avoir passé en revue les articles du projet de loi qui sont
d’intérét immédiat pour la Caisse d’indemnisation — ces
amendements se retrouvent a la section 23 du projet de loi —, je
crois pouvoir répondre oui a ces deux questions.

[Traduction]

Plus précisément, je ne trouve rien a redire aux modifications
proposées puisqu’elles m’éclairent et m’orientent suffisamment
pour que je puisse m’acquitter de mon mandat.

Je sais aussi que, prises dans leur ensemble, ces modifications
clarifient les ¢léments du régime de responsabilité et
d’indemnisation conformes aux régimes internationaux par
rapport aux éléments destinés a n’étre couverts que par le régime
canadien, ce qui signifie la caisse. Ce sera utile.

Quant au délai de mise en ceuvre de ces modifications, je
remarque que celles qui touchent les demandes de
remboursement exigeront des corrections immédiates de la part
de mon bureau. Ce sont d’abord les modifications autorisant la
Garde cdtiére a étre indemnisée par la caisse pour les mesures
anticipées prises quand il n’y avait pas de risque grave et
imminent de déversement. Les experts maritimes qui m’aident a
évaluer les demandes de remboursement des cofits de telles
mesures préventives devront désormais faire une double
évaluation quand je recevrai ces demandes. Est-ce que, d’abord,
les mesures préventives €taient raisonnables, c’est-a-dire qu’elles
engageaient la responsabilité de la caisse? Dans 1’affirmative, le
risque était-il quand méme grave et imminent, ¢’est-a-dire que la
caisse pouvait-elle étre en mesure de recouvrer les fonds aupres
de I’assureur? J’estime le délai de mise en ceuvre a quelques
semaines. Ca ne présente pas de probléme.
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Second, regarding claims-related amendments creating a
simplified, fast track for small claims, my office has already
developed forms for small claims as pilot projects. These pilot
projects do not go as far as the proposed amendments, and I
believe that the existing legislation would not have allowed it.
However, they can be adjusted relatively quickly to meet the
needs of the amended legislation.

We will have to address our internal management systems,
including our information management system. Yes, it will
require a number of weeks but we trust that the Coast Guard, our
main claimant, will refrain from submerging us under a tsunami
of small claims on day one after the implementation of Bill C-86.
I’m confident, basically, that we can meet the demand on that
side as well, as soon as the legislation comes into force.

For the finance-related amendments, they will not require
immediate adjustment from my office as they cover
circumstances that are unlikely to happen in the very near future.
These finance-related amendments are enabling the fund to
receive temporary funds from the federal government if depleted,
and provide upfront emergency funding for the Coast Guard in
exceptional situations.

That’s my new role as a lender but I will probably have time to
prepare for that.

To summarize, I believe that I can work with these
amendments and implement them in a timely manner. This said,
I will be happy to answer your questions on the operation of the
fund or to provide you with any data that you would need in this
respect.

Thank you.

The Chair: Thank you very much. Ms. Rascanin, you
mentioned there was extensive consultation and engagement on
the proposed changes. How many meetings did you have? Could
you give more detail? What do you mean by engagement or was
it consultation, or both? I don’t know what you mean by
engagement.

Ms. Rascanin: Thank you. Over the past several years in
developing and putting forward the Oceans Protection Plan, and
since then working with Indigenous partners and various
stakeholders, we held many meetings. Engagement is
consultation addressing specific issues. Over the past year,
broadly, we have worked across all the three coasts in Canada to
both build awareness of the Oceans Protection Plan but to also
discuss the policy frame and potential amendments and overall
direction of these legislative changes.

Ensuite, en ce qui concerne les modifications qui simplifient et
accéleérent le traitement des petites demandes de remboursement,
mon bureau avait créé, pour ces demandes, des formulaires, a
titre de projets pilotes, qui n’allaient pas aussi loin que les
modifications, et je crois que la loi en vigueur ne les aurait pas
autorisés. Cependant, nous pouvons les adapter assez rapidement
pour répondre aux besoins de la loi modifiée.

Nous devrons mettre & niveau nos systémes de gestion interne,
y compris notre systtme de gestion de [’information.
Effectivement, ca prendra un certain nombre de semaines, mais
nous avons la certitude que la Garde coti¢re, notre principal
demandeur de remboursements, s’abstiendra de nous submerger
sous un tsunami de petites demandes des le lendemain de la mise
en ceuvre du projet de loi C-86. Essentiellement, je suis sire que
nous pourrons répondre aussi a ses demandes dés que la loi
entrera en vigueur.

Les modifications d’ordre financier n’exigeront pas
d’adaptation immédiates de mon bureau, puisqu’elles couvrent
des circonstances peu susceptibles de survenir dans un trés
proche avenir. Elles permettent a la caisse de recevoir des fonds
temporaires du gouvernement fédéral, si elle est épuisée, et a
fournir un financement d’urgence initial a la Garde cotiére, en
situation exceptionnelle.

C’est mon nouveau role de préteuse, mais j’aurai peut-étre le
temps de m’y préparer.

Bref, je crois pouvoir m’adapter a ces modifications et a les
mettre en ceuvre rapidement. Cela étant dit, je serai heureuse de
répondre a vos questions sur le fonctionnement de la caisse ou a
vous communiquer tous les renseignements dont vous aurez
besoin.

Merci.

Le président : Merci beaucoup. Madame Rascanin, vous avez
parlé de vastes consultations et d’engagement sur les
modifications proposées. Combien y a-t-il eu de réunions?
Pourriez-vous nous en donner plus de détails? Qu’entendez-vous
par engagement? Etait-ce de la consultation? Ou est-ce deux
choses différentes? J’ignore ce que vous voulez dire par
« engagement ».

Mme Rascanin : Merci. Ces derniéres années, dans
I’¢élaboration et la soumission du Plan de protection des océans et
ayant, depuis, collaboré avec des partenaires autochtones et
divers joueurs, nous avons organis¢é de nombreuses réunions.
L’engagement est une consultation sur des questions précises.
Depuis un an, en général, nous sommes présents sur les trois
cotes du Canada pour sensibiliser les parties prenantes au Plan de
protection des océans et pour aussi discuter du cadre stratégique,
des éventuelles modifications législatives et de leur orientation
générale.
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Leading up to the legislative tabling, there were 26 full
meetings and engagement sessions with key partners and
stakeholders specific to the intent of the legislative amendments.
In August of this year, a discussion paper was issued for specific
feedback and comment, as well, and we have received a number
of comments on that.

The Chair: How many meetings did you have with the
shippers?

Ms. Rascanin: I don’t have that broken out.

The Chair: They would be the most affected by this bill, I
would think.

Ms. Rascanin: [ think a number of people are affected by this
bill, but the shippers are very much our key stakeholder group
and we meet with them regularly. Certainly, discussions
frequently happened. I don’t have the specifics.

The Chair: You don’t know how many meetings you actually
had with them?

Senators, we have until 10:30 because there is a video group
waiting for us on the West Coast. We’ll have to go to them at
10:30, so make them as short as I have made them.

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: Good morning. I’m not an expert
on these matters. I will take the liberty of repeating a criticism
made by the Shipping Federation of Canada before the House of
Commons committee, which called for the minister’s interim
order powers to be limited. If I understand correctly, there is a
fear that, since these interim orders can last a year or two, they
can paralyse entire communities. Do you think these powers
should be tightened and the amendments modified? Basically, I
would like to hear from you on that.

[English]
Ms. Rascanin: Thank you.

The interim order authority sought in the legislation is for up
to a year. It doesn’t necessarily mean it would be for a year but it
is to allow a range of risks and interests to be addressed in
situations that can’t always be anticipated, and some which can
last for a number of months. An example of this would be whales
moving into an area that they hadn’t been in before, like what
has occurred in the St. Lawrence over the last few years.

Avant le dépdt du projet de loi, 26 réunions pléniéres et
séances d’engagement ont eu lieu avec les principaux partenaires
et les joueurs du secteur sur seulement 1’esprit des modifications
législatives. En aott dernier, nous avons publié un document de
travail pour aussi connaitre les réactions et les observations
précises des intéressés et nous avons regu un certain nombre
d’observations a ce sujet.

Le président : Combien de réunions avez-vous eues avec les
transporteurs?

Mme Rascanin: Je n’ai pas la ventilation de ces

renseignements.

Le président : Je suis porté a croire qu’ils seraient le plus
touchés par ce projet de loi.

Mme Rascanin : Je pense qu’un certain nombre de joueurs
sont touchés, mais les transporteurs sont notre principal groupe
de joueurs et nous les rencontrons réguliérement. Les discussions
ont certainement été fréquentes. Je n’ai pas les détails.

Le président : Vous ne savez pas combien de fois vous les
avez rencontrés?

Mesdames et messieurs les sénateurs, nous avons jusqu’a
10 h 30, heure a laquelle un groupe de la cote Ouest nous attend
pour témoigner par vidéoconférence. Il faut respecter ce rendez-
vous. Soyez donc aussi brefs que moi.

[Frangais]

La sénatrice Miville-Dechéne : Bonjour. Je ne suis pas
spécialiste de ces questions. Je vais me permettre de reprendre
une critique faite par la Fédération maritime du Canada devant le
comité de la Chambre des communes et qui a demandé a ce que
les pouvoirs d’arrétés d’urgence du ministre soient circonscrits.
Si je comprends bien, il y a une crainte que, comme ces arrétés
d’urgence peuvent durer un an ou deux, ils puissent toucher des
communautés entiéres en termes de paralysie. Y aurait-il lieu, de
votre point de vue, de resserrer ces pouvoirs et de modifier les
amendements? Bref, j’aimerais vous entendre a ce sujet.

[Traduction]
Mme Rascanin : Merci.

La durée maximale d’application de I’arrété d’urgence visé
dans le projet de loi est d’un an. Elle n’est pas nécessairement
automatique, mais elle permet de s’adapter a une gamme de
risques et d’intéréts dans des situations pas toujours prévisibles
et qui, parfois, peuvent durer un certain nombre de mois, par
exemple I’arrivée de baleines dans une région ou elles n’étaient
jamais venues, comme dans le Saint-Laurent, ces derniéres

années.
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An interim order allows for an adaptive approach where we
are not setting a permanent regulation in place. There can be
adjustments and adaptations made with industry stakeholders,
which also occurred during the North Atlantic right whale
situation in the St. Lawrence. Adjustments were made. Evidence
can be gathered to decide, again in consultation, how a more
permanent solution can be put in place.

The constant engagement and consultation is always an
element that goes with that.

Senator Miville-Dechéne: Are you thinking of any
amendments or any changes to what you are proposing to make
this power more —

[Translation]

— in French, we would say in order to limit this power and,
therefore, diminish the minister’s power a little.

[English]

Ms. Rascanin: We think with this proposed amendment we
are providing the minister with the flexibility to deal with the
range of possible unforeseen circumstances. Circumscribing that
range could be a marine safety or environmental safety
constraint, so no, this is the appropriate selection.

[Translation]

Senator Cormier: Thank you for your presentations. My
question is for Ms. Legars. The Ship-source Oil Pollution Fund
currently collects a levy on hydrocarbon movements by rail.

Ms. Legars: That’s another fund.
Senator Cormier: Another fund?

Ms. Legars: 1 manage two parallel funds under two different
acts. The other fund is governed by the Canada Transportation
Act.

Senator Cormier: What difficulties do you think you might
encounter in collecting fees from ships to and from Canada? Do
you need additional resources to do this? We understand that
there should now be better control.

Ms. Legars: At this time, there is no need to collect further
fees. I still have $405 million, an amount that remains stable and
is even increasing. A lot of time will pass before $405 million is
spent, and we will use that time, particularly with Transport
Canada, to look at a possible mechanism and operations in order

L’arrété d’urgence permet de s’adapter aux circonstances avec
souplesse sans prendre de réglement permanent. On peut trouver
des ajustements et des moyens de s’adapter avec les joueurs de
I’industrie, ce qui est aussi survenu pendant le séjour de baleines
franches de 1’Atlantique Nord dans le Saint-Laurent. On a fait
des ajustements. On peut rassembler les faits pour décider,
encore une fois en consultation, de la mise en place d’une
solution plus permanente.

Un engagement et une consultation constants sont toujours
employés dans ces circonstances.

La sénatrice Miville-Dechéne : Songez-vous a des
amendements ou a des modifications de ce que vous proposez
pour rendre ce pouvoir plus...

[Frangais]

... en frangais, on dirait dans le but de circonscrire ce pouvoir,
donc de faire en sorte que le pouvoir du ministre soit un peu
moins grand.

[Traduction]

Mme Rascanin : Nous croyons, par cette modification,
donner au ministre la souplesse lui permettant de réagir a la
gamme des éventuelles circonstances imprévues. Si on essayait
de circonscrire toute cette gamme, cela risquerait de présenter
une contrainte pour la sécurité de I’environnement ou la sécurité
maritime. Pour nous, ¢’est donc le choix approprié.

[Frangais]

Le sénateur Cormier : Merci de vos présentations. Ma
question s’adresse a Mme Legars. La Caisse d’indemnisation
percoit actuellement une redevance sur les mouvements
d’hydrocarbure par voie ferrée.

Mme Legars : C’est une autre caisse.
Le sénateur Cormier : Une autre caisse?

Mme Legars : Je gére deux caisses paralléles en vertu de
deux lois différentes. L autre caisse est régie par la Loi sur les
transports au Canada.

Le sénateur Cormier : A votre avis, quelles difficultés
pourriez-vous rencontrer dans la perception des redevances
auprés des navires a destination et en provenance du Canada?
Avez-vous besoin, pour ce faire, de ressources supplémentaires?
On comprend qu’il devrait maintenant y avoir un meilleur
controle.

Mme Legars : Pour le moment, on n’a pas besoin de
percevoir d’autres redevances. Je dispose quand méme de 405
millions de dollars. Cette somme reste stable, et méme, elle
augmente. Avant d’avoir dépensé 405 millions de dollars, il peut
se passer beaucoup de temps, que 1’on mettra a profit, en
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to have a levy again one day. However, it may not be needed for
some time. We will have to ask ourselves how we will deploy
our resources to do so. For the moment, this isn’t something that
worries me, because we have the luxury of time to dot every i
and cross every t, if you will, on the subject.

Senator Cormier: I have a question about the procedure for
small claims. You mentioned the amounts set at $35,000 and
$40,000 for the simplified procedure. What was your basis for
determining these amounts? How are these amounts determined,
and what are your thoughts on it?

Ms. Legars: You can ask Transport Canada, since it is the
department that establishes them. From a statistical perspective, I
looked at our last 100 claims, which date back to 2013-14, and
found that 56 were $35,000 or less. This figure gives an idea of
what we mostly do: We have a few big claims, but also a lot of
small ones. In our pilot project, we set the threshold at $15,000,
because our collection procedures start to become more
aggressive above that amount.

Senator Cormier: What kind of actions or damages are we
talking about?

Ms. Legars: Mainly costs related to clean-up or preventive
measures. There may be loss of revenue for fisheries or the
industry, but we don’t generally receive that type of claim.
Historically, we have received mainly claims for costs related to
clean-up or preventive measures. Nearly three-quarters of our
claims come from the Coast Guard. The others come from the
municipalities or port authorities, and they are always for costs
related to clean-up or preventive measures.

Marc-Yves Bertin, Director General, Marine Policy,
Transport Canada: The threshold was established based on a
statistical analysis, as Ms. Legars mentioned. Of the 100 claims
to date, the estimate is that those over $35,000 represent about
56 to 60 per cent of claims. Increasing that amount to $50,000, in
an exceptional situation, would cover 75 per cent of claims.

[English]

Senator Wetston: Thank you for coming today. I want to ask
you a question, and it’s not meant to be hypothetical. I think you
are aware of what’s going on off the Grand Banks with the oil rig
challenges with respect to the spills that are occurring. The
question I have is — just so that I understand since we are in pre-
study — if these amendments were all passed, in place and

particulier avec Transports Canada, pour se pencher sur un
mécanisme éventuel et sur les opérations dans le but d’avoir a
nouveau un jour un prélévement ou un « /evy ». Toutefois, on
risque de ne pas en avoir besoin avant un bon moment. On devra
se poser la question a savoir comment nous déploierons nos
ressources pour le faire. Pour le moment, ce n’est pas une chose
qui me préoccupe, car on a le luxe du temps pour mettre les
points sur les i, si on peut dire, a ce sujet.

Le sénateur Cormier : J’ai une question concernant la
procédure relative aux petites réclamations. Vous avez parlé des
sommes fixées a 35 000 $ et 40 000 $ pour la procédure
simplifiée. Sur quoi vous étes-vous basés pour fixer ces
sommes? Comment établit-on ces montants, et qu’en pensez-
vous?

Mme Legars : Vous pourrez poser la question a Transports
Canada, puisque c’est le ministére qui les a établis. D’un point
de vue statistique, j’ai regardé nos 100 derniéres réclamations,
qui remontent a 2013-2014, et j’ai constaté que 56 réclamations
étaient de 35 000 $ ou moins. Ce chiffre montre un peu la
majeure partic de ce qu’on fait : on a quelques grosses
réclamations, mais aussi beaucoup de petites réclamations. Dans
notre projet pilote, on a fixé le seuil a 15 000 $, car c’est a partir
de ce montant qu’on commence a devenir plus agressif en termes
de démarches de recouvrement.

Le sénateur Cormier : De quel type d’actions ou de
dommages parle-t-on?

Mme Legars : Ce sont surtout des cofits de dépollution ou
des mesures préventives. Il pourrait y avoir des pertes de revenu
pour les pécheries ou pour I’industrie, mais ce n’est pas ce type
de réclamation que nous recevons en général. Historiquement,
nous avons regu surtout des réclamations pour des frais de
dépollution ou des mesures préventives. Prés des trois quarts de
nos réclamations viennent de la Garde cotiere. Les autres
viennent de municipalités ou d’administrations portuaires, et
elles sont toujours pour des frais de dépollution ou de mesures
préventives.

Marc-Yves Bertin, directeur général, Politique maritime,
Transports Canada : Le seuil a été établi sur la base d’une
analyse statistique, comme Mme Legars le signalait. Sur 100
réclamations, jusqu’a maintenant, on a estimé que celles de 35
000 $ représentaient environ 56 a 60 p. 100 des réclamations. En
augmentant ce montant a 50 000 $, dans une situation
exceptionnelle, on couvrirait environ 75 p. 100 des réclamations.

[Traduction]

Le sénateur Wetston : Merci d’étre ici. J’ai une question,
que ne je veux pas hypothétique. Vous savez ce qui se passe au
large des bancs de Terre-Neuve, les déversements provenant des
tours de forage. Je veux seulement comprendre vu que nous
sommes a 1’étude préliminaire. Si les modifications étaient toutes
adoptées, intégrées dans ce cadre législatif et fonctionnelles,
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operating under this legislative scheme, what would the
differences be between the current situations? Would they apply?
How would they apply? Would there be any difference in the
response? | take it that the Ship-source Oil Pollution Fund
wouldn’t apply here because it’s an oil rig.

Ms. Rascanin: To keep it non-hypothetical, senator, and to
give you the actual context, it’s the Canada-Newfoundland and
Labrador Offshore Petroleum Board that is the lead agency
responsible for this specific situation. That is how the legislation
is set up. The Coast Guard and the National Environmental
Emergency Centre are aware and available to support, but it is
the board that is managing this situation. If it were exactly the
same situation, none of these amendments would apply because
it’s a different jurisdiction.

Senator Wetston: I see. Is that an issue we should be
concerned about?

Ms. Rascanin: I don’t think that is an issue. We have full
confidence that the board is working.

Senator Wetston: So you are saying they have all the
authority, powers and capacity to respond in a similar situation,
and that these amendments would not assist whatsoever in that
circumstance?

Ms. Rascanin: I don’t know all the details. In a very global
sense, that is what I’m saying.

Senator Wetston: You have a lot of activity here and I think
on interim orders and on adjusting aspects of regulations —
generally speaking, interim orders are not issued in an ex parte
manner. Those authorities are challengeable by a judicial review
in the courts, as you know. Your response was that we are going
to provide broad authority for the minister to be able to respond
to events as we deem them as necessary.

What I didn’t get from your response was how you’re going to
provide the information to the minister, consult with
stakeholders, the shipping industry and participants that would
be affected by that prior to the issuance of such an order. The
bottom line being that it cannot be arbitrary. How are you going
to avoid that?

Ms. Rascanin: It cannot be arbitrary, that is true, but if there
are marine safety risks or if there are environmental risks,
sometimes measures have to be put in place very quickly,
depending on what the risks are.

If T use the example, again, of the St. Lawrence when
slowdowns were implemented, we worked very closely with
industry. There were weekly telephone calls with all the industry
stakeholders to keep them informed, for them to provide input
and to help adjust as new measures were put into place. That
same process would be followed.

qu’est-ce qui différerait de la situation actuelle? Est-ce que les
modifications s’appliqueraient? Comment? La réaction serait-
elle différente? Je suppose que la Caisse d’indemnisation ne
s’appliquerait pas ici, parce que cette pollution provient d’une
tour de forage.

Mme Rascanin : Pour rester dans le concret et vous replacer
dans le véritable contexte, cette situation particuliére reléve
principalement de 1’Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des
hydrocarbures extracotiers. Les lois sont ainsi faites. La Garde
cotiére et le Centre national des urgences environnementales le
savent et restent a sa disposition pour fournir leur appui, mais
c’est 1’office qui gére cette situation. Si c’était exactement la
méme situation, aucune des modifications ne s’appliquerait,
parce que cela touche des compétences différentes.

Le sénateur Wetston : Je vois. Est-ce que ce probléme
devrait nous inquiéter?

Mme Rascanin : Je ne crois pas que ce soit un probléme.
Nous avons la certitude que 1’office s’en occupe.

Le sénateur Wetston : Vous dites donc qu’il posséde toute
I’autorité, tous les pouvoirs et toute I’aptitude voulus pour
répondre a une situation semblable et que ces modifications ne
seraient d’aucune aide dans ces circonstances?

Mme Rascanin : Je ne connais pas tous les détails. Je
I’affirme dans un sens trés général.

Le sénateur Wetston : Vous avez beaucoup de pain sur la
planche et je pense, relativement aux arrétés d’urgence et aux
ajustements qu’autorisent les réglements... En général, les arrétés
d’urgence ne sont pas pris par une partie en I’absence de 1’autre.
Comme vous le savez, on peut contester ces pouvoirs au moyen
d’une révision judiciaire. Vous avez répondu que nous allions
fournir des pouvoirs élargis au ministre pour qu’il puisse réagir
aux circonstances comme nous le jugeons nécessaire.

Je n’ai pas compris comment vous alliez renseigner le
ministre, consulter les parties prenantes, les transporteurs et les
participants touchés avant la prise de I’arrété. En définitive, ca
ne peut pas étre arbitraire. Comment éviterez-vous cet écueil?

Mme Rascanin : C’est vrai que ¢a ne peut pas étre arbitraire,
mais si des risques se posent pour la sécurité maritime ou pour
celle de I’environnement, il faut parfois prendre des mesures trés
rapidement, en fonction de la nature des risques.

Si je reviens a l’exemple du Saint-Laurent, quand des
ralentissements ont été mis en ceuvre, nous avons collaboré trés
étroitement avec 1’industrie. Chaque semaine, nous téléphonions
a tous ses joueurs pour les informer, connaitre leurs réactions et
les aider a s’ajuster aux nouvelles mesures mises en place. On
suivrait le méme processus.
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The Chair: Could
government?

they have done that without the

Ms. Rascanin: Could industry have done it?

The Chair: Would they have been safe without the

government?

Ms. Rascanin: If they voluntarily slowed down to those
speeds —

The Chair: They wouldn’t have wanted to hit whales, would
they?

Ms. Rascanin: No, but that’s why they absolutely cooperated.
We worked with them. That’s why the interim order worked very
well.

The Chair: Thank you.

Senator MacDonald: You talked about the risk of a ship
discharging a pollutant. Under the bill, the minister is authorized
to take measures to repair, remedy, minimize or prevent
pollution damage if he or she believes, on reasonable grounds,
that a vessel has discharged, is discharging or may discharge a
pollutant.

How do we determine if a ship may discharge a pollutant?
What criteria would we apply to determine that?

Julie Gascon, Director General, Operations, Canadian
Coast Guard, Fisheries and Oceans Canada: Thank you,
senator. If an operating vessel encounters an incident, a lot of
work goes on between the Canadian Coast Guard, Transport
Canada and the shipowner of that vessel. In our current
approach, it has to be an imminent threat. With the new
amendments, it’s “may.” It removes from the responder’s
perspective the question of whether we should proceed.

When a vessel goes aground, an assessment is made
immediately by the ship’s crew. There is a review of the ship’s
compartments and so on. The owner and the captain are in
constant communication with the Canadian Coast Guard as to
their assessment of the damage. The Canadian Coast Guard also
works very closely with Transport Canada to assess the stability
of the vessel and the extent of the damage.

Based on the report coming from the ship and the assessment
of Transport Canada, the Canadian Coast Guard is able to
determine whether that vessel may discharge a pollutant. They
may then take the appropriate measures and actions that are
required, as we are the lead federal agency responsible for any
ship-sourced oil pollution.

Le président : Auraient-ils pu le faire sans le gouvernement?

Mme Rascanin : Est-ce que I’industrie aurait pu le faire?

Le président : Auraient-ils évité d’étre dangereux, sans le
gouvernement?

Mme Rascanin : Si, volontairement, ils avaient réduit les
vitesses...

Le président : IIs n’auraient pas voulu entrer en collision
avec des baleines, n’est-ce pas?

Mme Rascanin : Non, mais c’est la raison pour laquelle leur
collaboration a été absolue. Nous avons collaboré avec eux.
Voila pourquoi 1’arrété d’urgence a donné d’excellents résultats.

Le président : Merci.

Le sénateur MacDonald : Vous avez parlé du risque de rejet
d’un polluant par un navire. Le projet de loi autorise le ministre a
prendre des mesures pour prévenir, contrer, réparer ou réduire au
minimum les dommages dus & la pollution s’il a des motifs
raisonnables de croire qu’un navire a rejeté, rejette ou peut
rejeter un polluant.

Comment déterminer si un navire peut rejeter un polluant?
Quel critere appliquer a cette fin?

Julie Gascon, directrice générale des opérations, Garde
cotiere canadienne, Péches et Océans Canada : Merci de la
question. En cas d’incident maritime pour un navire en
exploitation, il s’instaure une collaboration intense entre la
Garde cotiere canadienne, Transports Canada et le propriétaire
du navire. Dans notre fagon actuelle de faire, la menace doit étre
imminente. Avec les nouvelles modifications, la menace est une
possibilité. L’intervenant n’a plus a se poser la question de la
nécessité pour nous d’agir.

A TI’échouement d’un navire, I’équipage  évalue
immédiatement la situation. Il examine les compartiments du
navire. Le propriétaire et le capitaine sont en liaison constante
avec la Garde cotiére canadienne pour lui communiquer leur
évaluation des dommages. La Garde cotiére collabore aussi trés
étroitement avec Transports Canada pour évaluer la stabilité du
navire et I’étendue des dommages.

D’aprés les comptes rendus qui proviennent du navire et
I’évaluation de Transports Canada, la Garde cotiere est en
mesure de déterminer si le navire risque de rejeter un polluant.
Elle peut ensuite prendre les mesures appropriées et agir selon
les circonstances, puisqu’elle est le principal organisme fédéral
compétent pour ce qui concerne la pollution par les
hydrocarbures rejetés par les navires.
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In another case, for example, you’re familiar with the Kathryn
Spirit in Beauharnois. I was the assistant commissioner at the
time in Montreal, and it was a constant question: Is it an
imminent threat or not? You are talking about a vessel that is tied
up and recently abandoned next to a main source of potable
water for Montrealers. There were a lot of concerned citizens.

So these new powers, this ability to respond, will allow us to
work with partners — municipal, provincial and federal agencies
— to take action much quicker. So we are welcoming of those
amendments to allow us to be a better responder for Canadians.

Senator MacDonald: There’s an amendment to the Marine
Liability Act that would add a process for claims for small
amounts of under $35,000 in the case of an oil spill and $50,000
in the case of a significant oil spill. What criteria are used to
determine whether an oil spill is significant? How are these
numbers determined — the $35,000, $50,000?

Mr. Bertin: In terms of the definition of “significant,” the
proposed amendments speak to both the scale and complexity of
the situation. We’re talking about a significant or an exceptional
occurrence.

With respect to the $35,000 and $50,000 thresholds, these are
based on the statistical analysis of the claimants that were
currently being received by the SOPF administrator. Basically,
we are able to identify that a threshold of $35,000 would enable
the fast-track process to be taken up by roughly about 50 to
60 per cent of claimants, whereas setting that threshold at
$50,000, in the case of a significant incident, would enable
75 per cent of claimants to avail themselves of the simplified
process.

It doesn’t mean due diligence isn’t required in the simplified
process. Think of this as filing your tax claim via the Internet.
On the one hand, you have to be able to demonstrate linkages
and so forth in a simplified manner, but at the same time, you
have to be able to demonstrate that you have the evidence — the
paperwork and so forth — to back it up.

What we would be enabling through this proposed legislation
is for the administrator to continue, after the fact, to audit and
assess those claims and make sure that there aren’t any
mispayments being conducted.

[Translation]

Senator Boisvenu: Welcome to our guests. I am relatively
concerned about this bill, as much as I am about Bill C-69 on
environmental assessments. When the powers of ministers are
broadened, arbitrariness quickly sets in. However, encroachment
on provincial responsibilities may come into play.

Dans un autre cas, par exemple, vous connaissez bien le
Kathryn Spirit, a Beauharnois. J’étais commissaire adjointe a
I’époque, a Montréal, et la question se posait constamment : La
menace est-elle imminente ou non? Il s’agissait d’un navire
immobilisé et récemment abandonné a proximité d’une source
principale d’eau potable pour les Montréalais. Beaucoup de
citoyens étaient inquiets.

Alors, ces nouveaux pouvoirs, cette capacité d’intervention,
tout cela nous permettra de collaborer avec nos partenaires —
municipaux, provinciaux et fédéraux — pour agir plus
rapidement. Nous saluons donc ces modifications qui nous
permettront de mieux intervenir pour les Canadiens.

Le sénateur MacDonald : Une modification de la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime ajouterait un processus de
traitement des demandes de remboursement de petits montants,
moins de 35 000 $, dans le cas d’un déversement
d’hydrocarbures, et de 50 000 $, dans le cas d’un déversement
significatif d’hydrocarbures. Quels critéres serviraient a
déterminer 1’importance du déversement? Comment ces
montants — 35 000 et 50 000 $ — sont-ils établis?

M. Bertin : Pour la définition de « significatif », les
modifications proposées se fondent sur 1’échelle et la complexité
de la situation. Nous parlons d’un événement significatif ou
exceptionnel.

Les montants de 35 000 et de 50 000 $ se fondent sur I’analyse
statistique des demandes de remboursement actuellement regues
par l’administrateur de la  Caisse d’indemnisation.
Essentiellement, nous sommes en mesure de déterminer qu’un
seuil de 35 000 $ permettrait de diriger environ 50 a 60 p. 100
des demandes vers le traitement accéléré, tandis que celui de 50
000 $, dans le cas d’un incident significatif, dirigerait 75 p. 100
des demandes vers le processus simplifié.

Ca ne signifie pas qu’il ne faut pas faire diligence dans le
processus simplifié. Comparez cela avec la déclaration de ses
revenus sur Internet. D’un cOté, vous pouvez prouver
simplement certains liens et ainsi de suite, mais, en méme temps,
vous devez pouvoir démontrer que vous détenez les documents
corroborants — la paperasse et ainsi de suite.

Le projet de loi permettrait a 1’administrateur de continuer,
apres coup, a vérifier et a évaluer ces demandes et a s’assurer de
la justesse des versements.

[Frangais]

\

Le sénateur Boisvenu : Bienvenue a nos invités. Je suis
relativement inquiet au sujet de ce projet de loi, autant que je le
suis par rapport au projet de loi C-69 sur les évaluations
environnementales. Lorsqu’on élargit les pouvoirs des ministres,
d’une part, D’arbitraire s’installe rapidement. D’autre part,



44:20

Transport and Communications

21-11-2018

I would like to come back to the problem that the Gaspé and
the North Shore experienced this summer following the
cancellation of 50 per cent of cruise ship traffic. It had a negative
economic impact on the small municipalities that have been
mobilizing for years to receive these tourists. They set up tourist
accommodations and offerings. Suddenly, however, an
“arbitrary” decision is made about the speed of the cruise ships.
The negative impact of this decision were felt throughout the
St. Lawrence, the Gaspé and the North Shore.

When you make a decision like this, do you measure the
economic impact on the small municipalities that live on this
type of commerce?

[English]

Ms. Rascanin: Economic considerations are absolutely
considered. It’s a question of looking at environmental and
economic impacts, and consider how to work through both as
much as possible.

That’s not in all situations. As I mentioned earlier, we worked
with the cruise ship industry very closely in that particular
instance to continue to take in their input and consider how to
adjust and work through, where possible, amending those
impacts.

But there was an unprecedented number of deaths of whales in
that situation, and those have to be addressed.

[Translation]

Senator Boisvenu: If you have consulted the municipalities,
shippers and businesses, could you provide the committee with
all the documents and communications you had with the
communities to demonstrate both that there was consultation and
the reaction of those people to the loss of 50 per cent of their
sales in such a short period of time? I believe the decision was
made in April, when these people were already ready for the
summer. In just a few weeks, they saw their livelihood disappear
by half.

I would like you to provide the committee with all the
documents you have in your possession on the communications
you have had with the communities, on the reaction of these
people, whether they agreed or not, and on what scientific basis
you made the decision to reduce the speed of boats on the
St. Lawrence River by 30 per cent.

I’empiétement sur les responsabilités des provinces peut entrer
en jeu.

J’aimerais revenir a la problématique que la Gaspésie et la
Cote-Nord ont connue cet été & la suite de I’annulation de
50 p. 100 du passage des bateaux de croisiére. Cela a eu un
impact économique négatif sur les petites municipalités qui,
depuis des années, se mobilisent pour recevoir ces touristes.
Elles mettent sur pied hébergement et offre touriste. Or, tout a
coup, on prend une décision « arbitraire » quant a la vitesse des
bateaux de croisieére. Les impacts négatifs de cette décision se
sont fait sentir tout le long du Saint-Laurent, de la Gaspésie et de
la Cote-Nord.

Quand vous prenez ce genre de décision, en mesurez-vous les
impacts économiques sur les petites municipalités qui vivent de
ce type de commerce?

[Traduction]

Mme Rascanin : Il est évident que nous tenons compte des
aspects économiques. Il s’agit d’examiner les répercussions sur
I’environnement et 1’économie et de déterminer comment agir
pour trouver des solutions aux deux, dans la mesure du possible.

Ce n’est pas comme cela dans toutes les situations. Comme je
I’ai dit plus tot, dans ce cas précis, nous avons collaboré trés
étroitement avec ’industrie des navires de croisiére pour obtenir
son point de vue et déterminer comment apporter des
ajustements et, dans la mesure du possible, corriger les
répercussions.

Or, le nombre de baleines mortes était sans précédent et il
fallait intervenir a cet égard.

[Frangais]

Le sénateur Boisvenu : Si vous avez consulté les
municipalités, les expéditeurs et les commerces, pouvez-vous
déposer auprés du comité tous les documents et les
communications que vous avez eus avec les communautés pour
démontrer, d’une part, qu’il y a eu consultation et, d’autre part,
quelle a été la réaction de ces gens quant aux pertes de 50 p. 100
de leur chiffre d’affaires dans un laps de temps aussi court? La
décision, je crois, a été prise au mois d’avril, alors que ces gens
étaient déja préts pour 1’été. Or, en quelques semaines, ils ont vu
leur gagne-pain disparaitre de 50 p. 100.

J’aimerais que vous déposiez devant ce comité tous les
documents que vous avez en votre possession sur les
communications que vous avez eues avec les communautés, sur
la réaction de ces gens a savoir s’ils étaient d’accord ou pas, et
sur quelle base scientifique vous avez pris la décision de réduire
de 30 p. 100 la vitesse des bateaux sur le fleuve Saint-Laurent.
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[English]

Ms. Rascanin: We will have to get back to you with the
actual discussions. I will say that we work very closely with, for
example, the environmental agency from the United States,
NOAA, which has done a lot of scientific work around that
particular whale population. Determinations were made at what
speeds the impacts on the whales are diminished.

I will also point out that after the slowdowns there were no
more deaths of the whales attributed to strikes from ships.

Senator Boisvenu: My main concern is local industry, the
local people who in a short time have been advised that you’re
going to make a decision that will impact their economy on a
local basis. That’s my main concern.

[Translation]

Senator Galvez: Thank you for being here. This discussion is
very interesting.

I, too, am concerned for the people, the economy and the
environment.

[English]

I think it’s important that we remain very flexible. I was
surprised that you didn’t mention anything about what is going
on and brought by climate change. There have been many
accidents throughout the world, the States, here, ports and the
oceans that have cost billions of dollars. I’'m surprised when you
say you have $400 million and that this is big money. In the face
of a disaster, $400 million is almost nothing. It can go like that.

When disasters happen, it’s true that it’s important to have a
very good insurance, and I’'m very happy for these amendments
that expand on that area. However, from what we have seen in
other disasters, there is now a growing industry of vulture
lawyers — except for my very good friend Senator Wetston.
Sorry.

You know what I'm talking about. This happened at Lac-
Mégantic in Quebec. The people were not protected and lawyers
arrived and they convinced them. Then, instead of getting some
funds to reconstruct and rebuild their lives, they are doubly
penalized. I wonder if some care has been put into this issue.

My second question is this: We had a lot of whales in the Gulf
of St. Lawrence found dead. Will these amendments change
anything about what can be done to find the cause of these
sudden deaths?

Ms. Rascanin: I’ll ask my colleague to start with your first
question.

[Traduction]

Mme Rascanin : Concernant les discussions, il nous faudra
vous revenir la-dessus. Je dirais que nous collaborons trés
étroitement avec, par exemple, 1’agence environnementale des
Etats-Unis, la NOAA, qui a mené beaucoup de travaux
scientifiques concernant cette population de baleines. On a
déterminé a partir de quelle vitesse les répercussions sur les
baleines sont moins importantes.

Je soulignerais également que, prés que la vitesse a été réduite,
aucune autre baleine n’a été frappée mortellement par des
navires.

Le sénateur Boisvenu : Ce qui me préoccupe surtout, c’est
I’industrie locale, les gens qui, en peu de temps, ont été informés
d’une décision qui allait avoir des répercussions sur leur
économie locale. Voila ce qui me préoccupe le plus.

[Frangais]

La sénatrice Galvez : Je vous remercie de votre présence,
cette discussion est trés intéressante.

Je m’inquiéte également pour les gens, 1’économie et

I’environnement.
[Traduction]

Je crois qu’il est important que nous demeurions trés flexibles.
J’ai été étonnée que vous n’ayez rien dit sur ce que provoquent
les changements climatiques. De nombreux accidents se sont
produits dans le monde, aux Etats-Unis, ici, dans les ports et les
océans et ont colté des milliards de dollars. Je suis étonnée de
vous entendre dire que 400 millions de dollars, c¢’est beaucoup
d’argent. Pour une catastrophe, ce n’est presque rien. Cela peut
disparaitre rapidement.

Certes, il est important d’avoir une trés bonne assurance si une
catastrophe se produit, et je suis trés heureuse que ces
modifications changent les choses en ce sens. Toutefois, d’aprés
ce que nous avons observé lors d’autres catastrophes, il y a
maintenant de plus en plus d’avocats vautours — sauf mon tres
bon ami, le sénateur Wetston. Veuillez m’excuser.

Vous savez ce que je veux dire. C’est arrivé a Lac-Mégantic,
au Québec. Les gens n’étaient pas protégés et des avocats sont
venus les convaincre. Puis, au lieu d’obtenir des fonds pour se
reconstruire une vie, ils ont été pénalisés deux fois. Je me
demande si on a songé a cette question.

Je vais poser ma deuxiéme question. De nombreuses baleines
ont été retrouvées mortes dans le golfe du Saint-Laurent. Ces
modifications changeront-elles quelque chose quant aux mesures
qu’on peut prendre pour trouver la cause de ces morts soudaines?

Mme Rascanin : Je vais demander a mon collégue de
répondre a votre premiére question.
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The Chair: Whales, predatory lawyers.
Ms. Gascon: We cover it all.

Mr. Bertin: In addition to the amendments that I referred to
earlier in response to Senator MacDonald’s question, aimed at
getting funds into the hands of people who need it more quickly,
there is also another significant piece of this proposed legislation
relating to the limit of liability being lifted. Currently, in the case
of an oil pollution incident, the maximum compensation
provided for an oil spill is roughly about $1.5 billion. That $1.5
billion is sourced from three areas. The first one is the shipowner
and their insurance. The maximum amount of compensation
available for an oil spill from the insurers is around $180
million.

The second source — and it was referred to earlier by
Ms. Legars — is the international funds that exist. The
international funds provide for roughly $1.1 billion. Then, under
the current legislation, in the event of a spill, the maximum
amount that would come from the fund that Ms. Legars manages
would be in the vicinity of around $175 million.

This legislation would remove that per incident limit of
liability, which currently stands at, roughly, $175 million, which
means that the Government of Canada would make itself
available to cover any amounts above $1.5 billion in the case of
a significant event.

That’s important because at the end of the day, if something
significant were to occur that would cost more than $1.5 billion,
it means that the victims as well as responders who are looking
to be compensated would not see their claims prorated and
therefore only receive a portion of their justifiable amounts of
compensation.

Ms. Rascanin: Regarding your question on science and
whales, these flexibility powers that are proposed in the
amendments would help react to unforeseen situations for sure.
In terms of science, in the St. Lawrence all the whales that were
found dead were sent for necropsy — a veterinarian examination
as to the cause of death — to understand more readily what is
causing it. And there is a lot of investment in various sciences in
enhancing the understanding of impacts on whales, such as ship
strikes or vessel noise that are being funded under initiatives
under the Oceans Protection Plan and the Whales Initiative that
were just recently announced.

The Chair: How did they die?

Le président : Les baleines, les avocats rapaces.
Mme Gascon : Nous couvrons tout.

M. Bertin : En plus des modifications dont j’ai parlé
précédemment en répondant a la question du sénateur
MacDonald, qui visent a fournir les fonds aux gens qui en ont
besoin plus rapidement, un autre volet important du projet de loi
proposé consiste 4 éliminer la limite de responsabilité. A ’heure
actuelle, dans le cas d’un événement de pollution par les
hydrocarbures, le montant maximal d’indemnisation pour un
déversement d’hydrocarbures est d’environ 1,5 milliard de
dollars. Ce montant provient de trois sources. La premiére, c’est
le propriétaire du navire et son assurance. Le montant maximum
d’indemnisation que versent les assureurs pour un déversement
d’hydrocarbures est d’environ 180 millions de dollars.

La deuxiéme source — et Mme Legars en a parlé plus t6t —,
ce sont les fonds internationaux. Ils représentent a peu pres 1,1
milliard de dollars. Ensuite, les dispositions législatives actuelles
prévoient que si un déversement se produit, le montant maximal
provenant de la caisse que gére Mme Legars serait de pres de
175 millions de dollars.

Le projet de loi éliminerait cette limite par événement, qui
s’¢éléve actuellement & environ 175 millions de dollars, ce qui
veut dire que le gouvernement du Canada couvrirait tout montant
au-dela du 1,5 milliard de dollars dans le cas d’un événement
significatif.

C’est important parce que, au bout du compte, si un
événement significatif dont les colits dépassent 1,5 milliard de
dollars devait se produire, cela veut dire que les victimes et les
intervenants qui souhaitent étre dédommagés ne verraient pas le
montant calculé au prorata pour ensuite recevoir seulement une
partie du montant d’indemnisation justifié.

Mme Rascanin : Pour ce qui est de votre question sur les
travaux scientifiques et les baleines, la souplesse proposée dans
les modifications contribuerait certainement a ce qu’on puisse
réagir aux situations imprévues. Concernant les travaux
scientifiques, dans le Saint-Laurent, pour toutes les baleines qui
ont été retrouvées mortes, une autopsie a été effectuée — un
examen vétérinaire visant a déterminer la cause de la mort —
pour comprendre plus facilement la cause. De plus, on investit
beaucoup dans divers domaines scientifiques pour mieux
comprendre les répercussions qu’ont, par exemple, les collisions
avec les navires et le bruit des navires, sur les baleines, dans le
cadre d’initiatives du Plan de protection des océans et de
I’Initiative de protection des baleines qui a été annoncée
récemment.

Le président : De quoi sont-elles mortes?
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Ms. Rascanin: I don’t have the exact numbers. Some were
blunt force trauma, very consistent with the ship strike situations.

The Chair: Two, three, one?
Ms. Rascanin: Does anybody have the number? Four.
The Chair: Four.

Ms. Rascanin: Others were entanglements and others were
not definitively determined.

[Translation]

Senator Gagné: I arrived late, so I don’t know if you have
addressed this issue. Why were the changes proposed in this bill
not included in Bill C-64? This is an omnibus bill, so why in this
bill rather than in Bill C-64?

[English]

Ms. Rascanin: Bill C-64 is abandoned vessels, so the very
specific nature of that legislation and the readiness for it at the
time it was tabled led to those amendments being put forward.
All the amendments in that legislation relate to abandoned,
derelict and wrecked — I can’t remember all the adjectives —
but the various types of vessels, so it’s a different situation.

Senator Manning: Thank you to our witnesses.

Again, in this piece of legislation we have increased fines or
levies that will be brought forward in the case of a polluter. From
experience with Fisheries and Oceans Canada, the Coast Guard
or Transport, I wonder about the effectiveness of these fines. We
go from 50,000 to, I think you said, 250,000. For some major oil
companies that’s pocket change. I wonder how effective the
levies and the fines have been on those who pollute. As I say, the
number of dollars, it sounds like a lot when you go from $50,000
to $250,000. When you’re talking about multi-billion dollar
industry, what’s the effect of the fines? Do we need to take a
different route to deal with polluters other than levies and fines?

Ms. Rascanin: [ would say the majority of industries we work
with comply with the rules. I want to make that clear. There are
many highly compliant and responsible entities working out
there.

Mme Rascanin : Je n’ai pas les données exactes. Certaines
portaient des marques de traumatisme provoqué par un coup, ce
qui correspond tout a fait aux situations ou il y a une collision
avec un navire.

Le président : Deux, trois, une?
Mme Rascanin : Quelqu’un a le nombre? Quatre.
Le président : Quatre.

Mme Rascanin : Dans d’autres cas, le décés est associé a
I’enchevétrement, et dans d’autres, la cause n’a pas été
déterminée.

[Frangais]

La sénatrice Gagné : Je suis arrivée en retard, donc je ne sais
pas si vous avez trait¢é de cette question. Pourquoi les
changements proposés dans ce projet de loi n’avaient-ils pas été
inclus dans le projet de loi C-64? Il s’agit ici d’un projet de loi
omnibus, alors pourquoi dans ce projet de loi plutdt que dans le
projet de loi C-64?

[Traduction]

Mme Rascanin : Le projet de loi C-64 porte sur les batiments
abandonnés, et la nature trés précise de ces mesures et
I’empressement a leur égard au moment ou elles ont été déposées
ont mené a la présentation de ces modifications. Toutes les
modifications contenues dans ce projet de loi concernent les
batiments abandonnés et délabrés — je ne me souviens pas de
tous les adjectifs —, soit les divers types de batiments, et il s’agit
donc d’une situation différente.

Le sénateur Manning : Je remercie nos témoins.

Encore une fois, dans le projet de loi, on augmente les
amendes ou les contributions dans le cas d’un pollueur. Je
m’interroge sur ’efficacité de ces amendes d’aprés 1’expérience
a Péches et Océans Canada, a la Garde cotiere ou a Transports
Canada. On passe de 50 000 a 250 000 $, comme vous ’avez dit,
je crois. Pour certaines grandes pétroliéres, c’est de la petite
monnaie. Je me demande a quel point I’imposition de
contributions et d’amendes est un moyen efficace. Comme je le
dis, I’augmentation de 50 000 a 250 000 $ semble importante.
Quand on parle d’une industrie qui génére des milliards de
dollars, quel effet les amendes ont-elles? Devons-nous trouver
d’autres mesures que les contributions et les amendes a prendre a
I’égard des pollueurs?

Mme Rascanin : Je dirais que la majorité des industries avec
lesquelles nous collaborons respectent les régles. Je tiens a le
préciser. De nombreuses organisations sont trés respectueuses
des régles et sont responsables.
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What we found for those very few that don’t follow the rules
is that the current regime is insufficient. This maximum of
$250,000 is a deterrent that we’ve observed across other
legislation as being a good level of deterrence, but there is an
escalating set of fines. The $250,000 would be used only in
fairly extreme situations. In other legislation where we have had
experience, it does demonstrate a good deterrence factor.

Senator Manning: [ agree. Most people follow the rules,
follow the law and we’re fortunate, as we are a coastal country.

In cases where we have levied fines against polluters, what is
our collection rate?

Ms. Rascanin: 1’d have to get back to you on that.

Mr. Bertin: If I can add, with respect to the Marine Liability
Act, we’re talking about a reporting and collection regime, if I
can call it that.

This isn’t actually about hitting polluters. It’s about having a
reporting regime where importers and exporters of petroleum
products report how much commercial activity they’re handling
with these commodities, then, should the levy be instituted — if
there’s a need because the health of the fund is no longer where
we judge it to be sufficient — then there would be a levy
collection instituted.

Right now that levy has not been instituted since 1976. It was
actually instituted in 1972 and collected for a few years only.
After reaching an amount of roughly $36 million, if memory
serves, we stopped collecting. Through interest accumulation,
it’s now reached, roughly, $405 million, $410 million. What
we’re talking about in terms of proposed offences and
administrative monetary penalties in the proposed legislation are
around failure to report or failure to keep adequate
documentation.

The proposed legislation for the Marine Liability Act
amendments are not aimed at attacking or going against
instances of pollution per se. That would be covered under a
different statute.

Ms. Rascanin: You were talking about the administrative
monetary penalties scheme. I do have here that in the last three
years, approximately 150 of these kinds of administrative
monetary penalties were administered. What I don’t have is the
dollar value.

Senator Manning: The percentage of how many people.

Do we have an issue with flags of convenience with the ships?

Ce que nous avons constaté dans le cas du trés petit nombre
qui ne suit pas les régles, c’est que le régime actuel ne suffit pas.
Le montant maximal de 250 000 $ constitue un bon moyen de
dissuasion d’aprés ce que nous avons observé dans d’autres
dispositions, mais il y a un ensemble d’amendes. Le montant de
250 000 $ ne serait utilisé que dans des situations extrémes. Dans
le cadre d’autres lois, d’aprés notre expérience, c’est un bon
moyen de dissuasion.

Le sénateur Manning : Je suis d’accord avec vous. La
plupart des gens suivent les régles et respectent la loi et nous
sommes chanceux, puisque nous sommes un pays cotier.

Dans les cas ou nous imposons des amendes aux pollueurs,
quel est notre taux de perception?

Mme Rascanin : Je devrai vous revenir la-dessus.

M. Bertin : Si vous me le permettez, j’aimerais ajouter que,
en ce qui concerne la Loi sur la responsabilité en maticre
maritime, nous parlons d’un régime de déclaration et de
perception, si je puis dire.

Il ne s’agit pas de s’en prendre aux pollueurs. Il s’agit d’avoir
un régime de déclaration dans lequel les importateurs et les
exportateurs de produits pétroliers déclarent leurs activités
commerciales pour ces produits, et alors, si la contribution est
instituée — si c’est nécessaire parce que la caisse n’est plus a un
niveau que nous jugeons suffisant —, alors une contribution est
pergue.

A Pheure actuelle, cette contribution n’a pas été instituée
depuis 1976. Elle a été créée, en fait, en 1972 et pergue
seulement pendant quelques années. Aprés qu’un montant
d’environ 36 millions de dollars a été atteint, si ma mémoire est
bonne, nous avons cessé¢ de la percevoir. Avec 1’accumulation
d’intéréts, ce montant s’éléve maintenant a environ 405 ou 410
millions de dollars. Ce dont nous parlons concernant les
infractions et les sanctions administrativespécuniaires dans le
projet de loi proposé porte sur des cas ou I’on n’a pas déclaré
quelque chose ou I’on n’a pas de documents adéquats.

Les mesures législatives proposées qui modifient la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime ne visent pas a s’attaquer a
des cas de pollution comme tels. Ce serait couvert par une autre
loi.

Mme Rascanin : Vous parliez du régime de sanctions
administratives pécuniaires. Selon 1’information que j’ai ici, au
cours des trois dernieéres années, il y a eu environ 150 sanctions.
Je n’ai pas la valeur en dollars.

Le sénateur Manning : C’est la proportion de gens.

Avons-nous
complaisance?

un probléme concernant les pavillons de
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Ms. Rascanin: Not systematically, but sometimes there can
be.

[Translation]

Senator Dawson: I would like to come back to the subject of
predatory lawyers. What happened in Lac-Mégantic was that
lawyers arrived immediately, signed contracts and received
millions of dollars from governments and insurance companies,
even though they did nothing.

[English]

I agree, you’re not the only one that’s not predatory. I married
a lawyer and I’m the father of a lawyer. I know a whole bunch of
them. They are not predatory. You’re not the only exception.

That being said, in that case, does your fund, Ms. Legars, stop
people from doing it? If you know that there’s somebody
profiting from a crisis, and in this case it was millions of dollars
in Lac-Mégantic, what would you recommend to us so that we
could give you the tools to not make these people profit from
these situations? Senator Galvez is right.

[Translation]

The number of crises like this are going to increase, and the
number of predators will probably increase as well. The only
thing that is decreasing is the number of whales.

I’d like to be able to give you the tools to prevent people from
coming forward in environmental crises, be it in your field or
others, and asking for money. I want the funds to go to the
people who deserve it and not to others.

[English]
The Chair: Multiply. Go ahead, witness.

Ms. Legars: One of my goals is to be as user-friendly as
possible. I’'m really trying to progress as much as I can with
regards to being user-friendly. My goal is that a claimant shall
not need to hire a lawyer to file a claim. It has to be “stupid
simple” — and some people may say that I’'m not here yet but
it’s at least what my goal is. I’'m taking any advice from people
who think that things are too complicated.

The goal of the small claims provisions is to have something
that is stupid simple; you fill it in and, basically, yes, it will be
assessed at some point. Because I don’t want to be a money-

Mme Rascanin : Pas de fagon systématique, mais cela peut
parfois étre le cas.

[Frangais]

Le sénateur Dawson : J’aimerais revenir sur le sujet des
avocats prédateurs. Ce qui est arrivé a Lac-Mégantic, c’est que
des avocats sont arrivés sur-le-champ, ils ont fait signer des
contrats et ils ont re¢u des millions de dollars de la part des
gouvernements et des compagnies d’assurance bien qu’ils n’aient
rien fait.

[Traduction]

Je suis d’accord, vous n’étes pas la seule personne qui n’est
pas un prédateur. Je suis marié avec une avocate et je suis pére
d’un avocat. Je connais un grand nombre d’avocats. Ils ne sont
pas des prédateurs. Vous n’étes pas la seule exception.

Cela dit, madame Legars, dans ce cas-ci, votre fonds empéche-
t-il les gens de faire cela? Si vous savez que des gens profitent
d’une crise — et dans ce cas, il s’agissait de millions de dollars a
Lac-Mégantic —, que nous recommanderiez-vous, afin que nous
puissions vous fournir les outils qui vous permettraient
d’empécher ces gens de profiter de ces situations? La sénatrice
Galvez a raison.

[Frangais)

Le nombre de crises de ce genre va augmenter, et le nombre de
prédateurs va sans doute augmenter également. La seule chose
qui diminue, ce sont les baleines.

J’aimerais pouvoir vous donner les outils afin d’empécher que
des gens se présentent dans des situations de crises
environnementales, que ce soit dans votre domaine ou dans
d’autres domaines, et demandent de 1’argent; je veux que les
fonds soient versés a ceux qui méritent d’en avoir et pas aux
autres.

[Traduction]
Le président : Multipliez. Allez-y, madame.

Mme Legars: L’'un de mes objectifs est de rendre
I’utilisation aussi facile que possible. Je tente réellement
d’accroitre la convivialité autant que possible. Mon objectif,
c’est qu’un demandeur n’ait pas besoin d’embaucher un avocat
pour présenter une demande. Il faut que ce soit « assez simple
pour les gens stupides » — et certaines personnes pourraient
affirmer que je n’y suis pas encore arrivée, mais au moins, c’est
mon objectif. J’écoute 1’avis de tous ceux qui pensent que le
processus est trop compliqué.

L’objectif des dispositions sur les petites créances est de
rendre le processus assez simple pour les gens stupides. On
remplit un formulaire et essentiellement, oui, il sera évalué dans
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maker if someone files fake claims repeatedly. So I need to do
my job.

But that is surely the goal of the regime, to be as user-friendly
as possible and to avoid claimants having to hire lawyers — so
they can keep 100 per cent of what they are awarded.

[Translation]

Mr. Bertin: What is interesting about Ms. Legars’ activities is
that a person can turn either to the owner and the owner’s
insurers, or to the fund, which can provide compensation. Then
this fund will recover the money, which simplifies things. When
there is an incident, the fund officers and international funds
intervene directly on the ground to ensure that people know they
exist and are aware of the services they can provide.

[English)

The Chair: Senator Gagné, do you have a supplementary?

Senator Gagné: I have just a comment.

The Chair: Go ahead.

Senator Gagné: It’s a very short comment.
[Translation]

Senator Gagné: I would like to say something. With regard to
the use of the term “stupid simple,” we must make things clear
and accessible to the public, but we must also ensure that we
don’t treat Canadians like this. Regardless, it is extremely
important to be able to achieve a goal, to reach out to the client
and to provide a clear and simple process. That’s my comment.

[English]

Senator Wetston: I’m not going to get into the debate about
lawyering. If only society was less complex and we weren’t
confronted by an 850-page omnibus bill.

Other than that, I want to ask a simple question about the fund
and the railways shipping oil. What has your experience been
when it applies to the shipment of oil by rail? Have you had any
experiences with that? Does the legislation and the amendments
effect that in any way whatsoever?

Ms. Legars: As mentioned, it’s a totally different legislation.
However, the legislation on the rail fund was somehow inspired
by the legislation on the ship fund, which is the Marine Liability

un certain temps. En effet, je ne veux pas devenir une source de
profits pour les personnes qui présentent de fausses demandes a
répétition. Je dois donc faire mon travail.

C’est certainement 1’objectif du régime, c’est-a-dire d’étre
aussi convivial que possible et d’éviter que les demandeurs
doivent embaucher un avocat, afin qu’ils puissent conserver tout
le montant de I’indemnisation.

[Frangais]

M. Bertin : Ce qui est intéressant avec les activités de
Mme Legars, c’est qu’une personne peut se tourner soit vers le
propriétaire et ses assureurs, soit vers le fonds, qui pourra la
dédommager. Ensuite, ce fonds récupérera 1’argent, ce qui
simplifie les choses. Lorsqu’il y a un incident, les agents du
fonds ainsi que les fonds internationaux font une intervention
directe sur le terrain pour s’assurer que les gens connaissent leur
existence et les services qu’ils peuvent offrir.

[Traduction]

Le président : Sénatrice Gagné, avez-vous une question
complémentaire a poser?

La sénatrice Gagné : J’aimerais formuler un commentaire.

Le président : Allez-y.

La sénatrice Gagné : C’est un trés bref commentaire.
[Frangais]

La sénatrice Gagné : J’aimerais faire une intervention. En ce
qui concerne 1’utilisation du terme « stupid simple », il faut
vulgariser les choses et les rendre accessibles au public, mais il
faut aussi veiller a ne pas traiter les Canadiens et les
Canadiennes de cette fagon. Peu importe, il est extrémement
important de pouvoir atteindre un objectif, de rejoindre le client
et de prévoir un processus clair et simple. C’est mon
commentaire.

[Traduction]

Le sénateur Wetston : Je ne m’engagerai pas dans le débat
sur ’embauche d’avocats. Si seulement la société était moins
complexe et que nous ne faisions pas face a un projet de loi
omnibus de 850 pages.

A part cela, je souhaite poser une simple question sur la caisse
d’indemnisation et les compagnies de chemin de fer qui
transportent des hydrocarbures. Quelle a été votre expérience
relativement au transport ferroviaire d’hydrocarbures? Avez-
vous eu des expériences a cet égard? Le projet de loi et les
modifications ont-ils un effet sur secteur?

Mme Legars : Comme on [’a mentionné, c’est une loi
complétement différente. Toutefois, la 1égislation sur la Caisse
d’indemnisation ferroviaire a été en quelque sorte inspirée par la
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Act. The rail fund was established after the incident of Lac-
Mégantic, so I don’t deal with the Lac-Mégantic thing. Since this
legislation on the rail fund was enacted, I had no incident
because it would need to be a really big incident. It’s for excess
liability only.

So that’s the difference between the two regimes. With rail,
I’'m strictly for excess liability, but on the ship side I'm an
option. The claimant can choose to go against the wrongdoer —
the one who causes the damage — the shipowner, or the insurer
because they have a direct right of action against the insurer, or
they can go to me.

Basically I'm taking on my shoulders, as mentioned by
Transport Canada, the cost of the litigation. I pay, then I go after
the shipowner and insurer. I collected the levy.

It was before the Ship-source Oil Pollution Fund existed. Its
predecessor had another name, and it was in the early 1970s.
When the Ship-source Oil Pollution Fund was enacted in 1989, it
inherited all this accumulated money in the fund.

So, as mentioned, if a levy was reinstated, yes, I would collect
it, but I don’t need it for now.

The Chair: Senator Boisvenu?
[Translation]

Senator Boisvenu: You said earlier that your decision this
year regarding the Gaspé was made following consultations with
the marine community and local businesses. Could you provide
an account of the losses you’ve estimated, given that you are
making a decision based on the environment and the economy?
Could you provide the committee with an estimate of the losses
that these businesses announced before the decision was made?

[English]

Ms. Rascanin: We will have to provide what we can
separately.

The Chair: Thank you witnesses.

Senator Miville-Dechéne: 1 have a quick question; it’s a
comment on the language.

législation sur la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures causée par les navires, c’est-a-
dire la Loi sur la responsabilité en matiére maritime. La Caisse
d’indemnisation ferroviaire a été créée apres 1’incident de Lac-
M¢égantic, et je ne m’occupe donc pas du dossier de Lac-
Mégantic. Depuis la mise en ceuvre de la législation sur la Caisse
d’indemnisation ferroviaire, je n’ai eu aucun incident, car il
faudrait que ce soit un treés gros incident. C’est seulement pour la
responsabilité excédentaire.

C’est donc la différence entre les deux régimes. Dans le cas du
régime ferroviaire, je m’occupe seulement de la responsabilité
excédentaire, mais dans le cas de la responsabilité en matiére
maritime, je suis une option. Le demandeur peut choisir de
poursuivre 1’auteur du tort — la personne qui cause les
dommages —, 1’armateur ou ’assureur, car il a un droit d’action
directe contre 1’assureur ou il peut avoir recours a mes services.

Essentiellement, j’assume, comme 1’a mentionné Transports
Canada, le cofit du litige. Je paie ces colts et je vais ensuite me
faire rembourser par 1’armateur et 1’assureur. Je percevais la
redevance.

C’était avant ’existence de la Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les
navires. Son prédécesseur avait un autre nom, et c¢’était au début
des années 1970. Lorsque la Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les
navires a ét¢ mise en ceuvre en 1989, elle a hérité de tout 1’argent
accumulé dans le fonds.

Donc, comme on 1’a déja mentionné, si une redevance était
réactivée, oui, je la percevrais, mais je n’en ai pas besoin pour
I’instant.

Le président : Sénateur Boisvenu?
[Frangais]

Le sénateur Boisvenu : Vous avez dit tantot que la décision
que vous avez prise cette année par rapport a la Gaspésie 1’a été
a la suite de consultations auprés du monde maritime et des
entreprises locales. Pouvez-vous nous fournir le bilan des pertes
que vous avez estimées, compte tenu du fait que vous prenez une
décision basée sur I’environnement et 1’économie? Pouvez-vous
fournir au comité 1’estimation des pertes que ces entreprises ont
annoncées avant que la décision ne se prenne?

[Traduction]

Mme Rascanin : Nous devrons fournir ce que nous pouvons
séparément.

Le président : J’aimerais remercier les témoins.

La sénatrice Miville-Dechéne : J’ai une bréve question.
C’est un commentaire sur le libellé.
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[Translation]

Senator Cormier: It’s just a comment about the French
wording of the bill. I absolutely don’t understand what is written
when I read the following, and I quote:

(2) L’arrété prend effet des sa prise et cesse d’avoir effet a
celui des moments ci-apres qui est antérieur aux autres :

I truly think there is important work to be done to review the
bill in French, at subclause 10.1(2).

[English]

The Chair: Keep that in mind for when we make our report to
Finance.

For the second part of our meeting, we are pleased to welcome
Mr. Bruce Burrows, President, Chamber of Marine Commerce.
From the Chamber of Shipping, we have Ms. Bonnie Gee, Vice
President, and Peter Swanson, Partner, Bernard LLP.

Thank you for attending our meeting. We’ll begin with
Ms. Gee by video conference.

Bonnie Gee, Vice President, Chamber of Shipping: Thank
you for the opportunity to present our concerns with respect to
Divisions 22 and 23 of Bill C-86 that propose amendments to the
Canada Shipping Act and the Marine Liability Act. I’'m joined by
a member of our board of directors, Peter Swanson, senior
partner at Bernard LLP. The Chamber of Shipping has welcomed
the various initiatives under the Oceans Protection Plan, as
industry believes there is a need to modernize the legislative
framework for international shipping, to better protect our
oceans and further diversify Canada’s trade overseas.

Our members, who are the marine transportation companies
responsible for delivering Canada’s international trade, are
urging the development of a cohesive and holistic strategy for its
marine transportation system. Such a strategy must recognize
that Canada’s commitments to marine safety, security and
environmental protection are achieved through its international
influence at the International Maritime Organization, and that
competitiveness is maintained through global standards and a
level playing field for international shipping.

Section 689 specifically expands paragraph 10 of the Canada
Shipping Act to authorize the administration and enforcement of
the act to other levels of government, including provinces and
Indigenous groups. If there is an intent to delegate authorities to
a province, for example, we would be concerned about the

[Frangais]

Le sénateur Cormier : C’est tout simplement un
commentaire en ce qui a trait a la rédaction frangaise du projet de
loi. Je ne comprends absolument pas ce qui est écrit quand je lis
ce qui suit, et je cite :

(2) L’arrété prend effet des sa prise et cesse d’avoir effet a
celui des moments ci-apres qui est antérieur aux autres :

Vraiment, je crois qu’il y a un travail important a faire de
révision du projet de loi en frangais, au paragraphe 10.1(2).

[Traduction]

Le président : Veuillez garder cela a D’esprit pour notre
rapport au Comité des finances.

Pour la deuxiéme partie de notre réunion, nous sommes
heureux d’accueillir M. Bruce Burrows, président de la Chambre
de commerce maritime. De la Chamber of Shipping, nous
accueillons Mme Bonnie Gee, vice-présidente, et Peter Swanson,
partenaire, Bernard s.r.1.

Je vous remercie de participer a notre réunion. Nous
entendrons d’abord Mme Gee, par vidéoconférence.

Bonnie Gee, vice-présidente, Chamber of Shipping : Je
vous remercie de me donner [’occasion de présenter nos
préoccupations li¢es aux sections 22 et 23 du projet de loi C-86,
qui proposent des modifications a la Loi sur la marine
marchande du Canada et a la Loi sur la responsabilité en matiére
maritime. Je suis accompagnée par un membre de notre conseil
d’administration, Peter Swanson, associ¢ principal a Bernard
s.r.l. La Chamber of Shipping accueille favorablement les
diverses initiatives dans le cadre du Plan de protection des
océans, car 1’industrie croit qu’il est nécessaire de moderniser le
cadre législatif du transport maritime international, afin de mieux
protéger nos océans et de diversifier davantage les échanges
commerciaux du Canada a I’étranger.

Nos membres, c’est-a-dire les sociétés de transport maritime
responsables de mettre en ceuvre le programme commercial
international du Canada, encouragent vivement 1’¢laboration
d’une stratégie cohérente et holistique pour son systéme de
transport maritime. Une telle stratégie doit reconnaitre que les
engagements du Canada envers la sécurité maritime et la
protection de I’environnement sont atteints par 1’entremise de
son influence internationale au sein de 1’Organisation maritime
internationale, et que la compétitivité est maintenue par
I’entremise de normes mondiales et de régles du jeu équitables
dans le secteur du transport maritime international.

L’article 689 élargit expressément la portée de 1’article 10 de
la Loi sur la marine marchande du Canada pour autoriser
I’administration et I’application de la loi a d’autres échelons de
gouvernement, notamment les provinces et les groupes
autochtones. Si on a I’intention de déléguer des pouvoirs a une
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capability of a delegated authority to fulfill such a complex
mandate and the increasing potential for a patchwork approach to
administering Canada’s waterways, which are shared in most
regions with the U.S.

International shipping transports the majority of Canada’s
imports and export volumes and is a global industry that has
made significant progress through the International Maritime
Organization on marine protection, safety and security. Ship
owners require predictability and consistency when making
capital investments and selecting trade corridors. Section 690
enables the minister to make interim orders under paragraph 10.1
of the Canada Shipping Act where immediate action is required
with a direct or indirect risk to marine safety or the marine
environment. The necessity for such a provision is accepted.
However, the process for imposing an interim order must be
supported by evidence and take into consideration all other
consequences of the measures put into place.

We support our colleagues in recommending that the
section be amended to limit the duration for an interim order to a
maximum of 14 days and after it is made, unless extended by
Governor-in-Council for a period of up to two years. This would
be consistent with other pieces of legislation administered by the
Minister of Transport. I would now invite Mr. Swanson to
address amendments to the Marine Liability Act.

Peter Swanson, Partner, Bernard LLP, Chamber of
Shipping: If I understood, Mr. Chair, I was not going to go
next. But I’'m happy to if you want me to.

The Chair: Please, if you could.

Mr. Swanson: I’'m going to talk a bit about the proposed
amendments to the Marine Liability Act, and specifically the
Ship-source Oil Pollution Fund. I’'m going to focus primarily on
sections 723 and 726 of the bill. Those two provisions deal with
the expansion of liability to include claims for economic losses.
And I just want to identify for the committee that it’s a fairly
significant expansion of liability for the fund, and potentially
shipowners to the extent the fund would be subrogated to pursue
those claims against the shipowner. The language is broad, and it
says “any kind of loss, damage, costs or expenses arising out of
actual or anticipated oil pollution damage, including economic
loss caused by oil pollution suffered by persons whose property
has not been polluted.”

province, par exemple, nous avons des doutes sur la capacité
d’un pouvoir délégué de remplir un mandat aussi complexe et
nous sommes préoccupés par le potentiel croissant de 1’adoption
d’une approche fragmentée pour |’administration des voies
navigables du Canada, qui sont partagées avec les Etats-Unis
dans la plupart des régions.

Les sociétés de transport maritime international transportent la
majorité des importations et des exportations du Canada et c’est
une industrie mondiale qui a réalisé des progrés importants dans
le domaine de la protection et de la sécurité maritime par
I’entremise de 1’Organisation maritime internationale. Les
armateurs ont besoin de prévisibilité et d’uniformité lorsqu’ils
font des investissements et qu’ils choisissent des corridors
commerciaux. L’article 690 permet au ministre de prendre des
arrétés d’urgence en vertu de I’article 10.1 de la Loi sur la
marine marchande du Canada lorsqu’un risque direct ou indirect
menace la sécurité du transport maritime ou le milieu marin. On
comprend la nécessité d’une telle disposition. Toutefois, le
processus qui consiste a imposer un arrété d’urgence doit étre
appuyé par des données probantes et tenir compte de toutes les
autres conséquences des mesures mises en ceuvre.

Nous appuyons nos colléegues lorsqu’ils recommandent de
modifier cet article pour limiter la durée d’un arrété d’urgence a
14 jours et aprés sa prise, a moins qu’il soit prolongé par le
gouverneur en conseil pour une période maximale de deux ans.
Cela correspondrait aux autres mesures législatives administrées
par le ministre des Transports. J’inviterais maintenant
M. Swanson a parler des modifications a la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime.

Peter Swanson, associé, Bernard s.r.l., Chamber of
Shipping : Si j’ai bien compris, monsieur le président, je n’étais
pas l’intervenant suivant, mais je serai heureux de parler
maintenant si vous le souhaitez.

Le président : Allez-y.

M. Swanson : Je parlerai un peu des modifications proposées
a la Loi sur la responsabilit¢ en matiére maritime, et plus
précisément de la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures causée par les navires. Je me
concentrerai surtout sur les articles 723 et 726 du projet de loi.
Ces deux dispositions proposent d’élargir la portée de la
responsabilité pour englober les demandes liées a un préjudice
économique. Et j’aimerais aussi souligner au comité qu’il s’agit
d’un ¢élargissement assez important de la portée de la
responsabilité pour la caisse d’indemnisation, et possiblement
pour les armateurs, car la caisse pourrait potentiellement devoir
poursuivre 1’armateur par subrogation a la suite de ces
demandes. Le libellé est général, car on dit: « pour tout type de
frais, pertes ou dommages, réels ou prévus, dus a la pollution par
les hydrocarbures — notamment le préjudice économique di a la
pollution par les hydrocarbures subi par des personnes dont les
biens n’ont pas été pollués ».
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[ note there is a typo in our submission.

That is a significant and very broad change to our existing
laws. On behalf of the Chamber of Shipping, we have some
concerns about the broad expansion of liability to include
economic loss claims where there is no actual physical damage
to property. The law, as it currently stands, would not include
recovery for that type of loss and there are sound policy reasons
why that is so. If the expansion does become law, then it really
does create indeterminate liability in the sense that almost any
sort of economic loss claim can be pursued. And I included some
examples in the third paragraph of our submission.

Effectively, economic loss has historically been tied, from a
legal point of view, to actual damage to property. When it’s not
tied to damage of property that means there can be a very
expansive liability regime. For example, if there is an oil
pollution spill in a city and hotels feel that they have fewer
customers attending the hotel, that would form the basis for a
claim for economic losses by the hotel owner. Tour operators
and shop owners, similarly. Questions, for example, of claims in
relation to commuters that might not be able to get into their
offices because a bridge has been temporarily closed because of
a pollution event — does that mean the commuters are able to
claim for increased travel costs or loss of time at the office? It is
a very expansive change to the liability regime. It will be subject
only to the imagination of crafty lawyers and it will ultimately be
imposed on the courts to try and determine the scope of that
liability.

To give you a bit of background, the civil liability regime is
governed by the Marine Liability Act. The Marine Liability Act
incorporates two key international conventions that deal with
ship-source pollution and compensation for oil spills. The first
being the Civil Liability Convention, which is the convention
dealing with spills from tankers — in other words, ships that
carry oil as cargo. The other is the Bunkers Convention, which
relates to discharges from ships that carry oil for fuel. Both of
those regimes have been incorporated expressly into the Marine
Liability Act.

They do not deal with the regulatory regime. In other words,
the fines that might be imposed on a shipowner. Those are found
in the Canada Shipping Act, the Fisheries Act, the Migratory
Birds Convention Act and, to the extent applicable, the Canadian

Je remarque qu’il y a une faute de frappe dans notre mémoire.

Cela modifie grandement nos lois existantes. Au nom de la
Chamber of Shipping, nous aimerions vous communiquer
certaines préoccupations liées a 1’¢largissement de la portée de la
responsabilité pour inclure les demandes d’indemnisation pour
préjudice économique lorsque le bien n’a subi aucun dommage
physique réel. La loi, dans sa forme actuelle, ne prévoit pas
d’indemnisation pour ce type de préjudice, et ce, pour de trés
bonnes raisons stratégiques. Si I’¢élargissement de la portée de la
responsabilité est intégré a la loi, cela créera une responsabilité
indéterminée, c’est-a-dire qu’on pourrait faire une demande
d’indemnisation pour presque tous les types de préjudices
économiques. J’ai inclus quelques exemples dans le troisiéme
paragraphe de notre mémoire.

Traditionnellement — et d’un point de vue juridique —, les
préjudices économiques sont liés aux dommages réels subis par
les biens. S’ils ne sont pas liés aux dommages subis par les
biens, cela signifie que le régime de responsabilité pourrait étre
trés étendu. Par exemple, s’il y a un déversement
d’hydrocarbures dans une ville et que les propriétaires d’hotels
ont I’impression que leur nombre de clients diminue, ils
pourraient utiliser cela comme fondement pour faire une
demande d’indemnisation pour préjudice €conomique. Les
organisateurs d’excursions et les propri¢taires de magasins
pourraient faire la méme chose. Prenons 1’exemple de personnes
qui ne peuvent pas se rendre au travail parce qu’un pont a été
temporairement fermé en raison d’un incident lié a la pollution.
Cela signifie-t-il que ces travailleurs peuvent faire une demande
d’indemnisation pour des colts de déplacement plus élevés ou
pour des pertes de temps de travail? C’est un trés gros
changement au régime de responsabilité. Il sera assujetti a
I’imagination d’avocats inventifs et au bout du compte, il
reviendra aux tribunaux de tenter de déterminer la portée de cette
responsabilité.

Pour vous donner un peu de contexte, le régime de
responsabilité civile est régi par la Loi sur la responsabilité en
matiére maritime. La Loi sur la responsabilit¢ en matiére
maritime intégre deux conventions internationales importantes
qui visent la pollution créée par les navires et les indemnisations
pour les déversements d’hydrocarbures. La premicre est la
Convention sur la responsabilité civile, qui vise les déversements
d’hydrocarbures causés par des navires-citernes — autrement dit,
les navires qui transportent des hydrocarbures comme
marchandises. L’autre est la Convention sur les hydrocarbures de
soute, qui vise les déversements de navires qui transportent des
hydrocarbures qui servent de carburant. Ces deux régimes ont été
expressément intégrés a la Loi sur la responsabilité en maticre
maritime.

Ils ne sont pas liés au régime réglementaire ou autrement dit,
aux amendes qui pourraient étre imposées a un armateur. Cela se
trouve dans la Loi sur la marine marchande du Canada, la Loi sur
les péches, la Loi sur la Convention concernant les oiseaux
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Environmental Protection Act. Civil compensation for ship
source pollution is regulated both internationally and
domestically. Canada has been a very active player in the
international regime for the development of international
conventions and has historically implemented those conventions
in a way that is consistent with the international obligations.
Economic loss is not something that is recognized as
compensable under either of the conventions.

The other point I think is important to remember is in relation
to ship source pollution. By reason of the conventions and their
incorporation into Canadian law, it’s a very strict liability
regime. Ship owners who happen to discharge oil are generally
strictly liable. There is no requirement that claimants prove the
shipowner was negligent. If oil emanated from the ship, they are
responsible civilly without proof of negligence or any other act
or omission. There are very limited defences. I have set out the
three defences. It’s only if there is an act of war or similar events
or a natural phenomenon of exceptional nature where the
shipowner might be able to avoid liability, or if the discharge
was caused by an act or omission by a third party with intent to
cause the damage, or if there was negligence on the part of the
government in relation to navigational aids or maintaining lights.

The starting point is strict liability. Liability is not unlimited. I
heard earlier witnesses speak about the limits of liability that are
set out in the conventions and the Marine Liability Act. For a
small vessel of under 5,000 tons, liability is capped about $8.2
million, depending on the calculation used. For the largest ships,
according to my calculation yesterday, it is about $164 million.

So there is the notion that liability is not limited, but it’s not
just the amount; it’s that the types of claims that can historically
be made are pollution damage claims. That is what this change is
looking to address — that issue. What historically may have
been pollution damage claims — which are defined terms in the
Marine Liability Act, Civil Liability Convention and the Bunkers
Convention — the idea is that the polluter who is strictly liable
has some limits on their liability and it is limited to actual
pollution damage. In other words, clean-up costs. If ships or
other facilities are covered in oil, obviously the removal
expenses are covered. If somebody’s property is damaged and
they are not able to use that property for a period of time they
would be in a position, and are currently in a position, to make a
claim for loss of use of that property. Also, environmental
damage, if there is an actual remediation of the environment, that
is already compensable. What is not currently compensable is the
idea that, even if your property is not in any way damaged by the

migrateurs et, dans la mesure ou elle s’applique, la Loi
canadienne  sur la  protection de I’environnement.
L’indemnisation civile pour la pollution causée par les navires
est réglementée a I’échelle internationale et a 1’échelle nationale.
Le Canada est un intervenant trés actif dans le régime
international pour le développement de conventions
internationales et a traditionnellement mis en ceuvre ces
conventions conformément aux obligations internationales. Les
préjudices économiques ne sont pas reconnus comme étant
indemnisables dans le cadre de ces conventions.

Selon moi, I’autre point dont il faut se rappeler concerne la
pollution causée par les navires. En raison des conventions et de
leur intégration dans la loi canadienne, il s’agit d’un régime de
responsabilité stricte. En effet, les armateurs qui subissent un
déversement d’hydrocarbures sont généralement strictement
responsables. Les demandeurs ne sont pas tenus de prouver que
I’armateur a fait preuve de négligence. Si des hydrocarbures
sortent du navire, 1’armateur est responsable au civil sans qu’il
soit nécessaire de prouver qu’il y a eu négligence ou un autre
acte ou une omission. Il y a trés peu de défenses. J’ai établi les
trois défenses possibles. L’armateur peut éviter d’étre tenu
responsable seulement en cas d’acte de guerre ou d’événements
semblables ou d’un phénomene naturel de nature exceptionnelle,
ou si le déversement a été causé par un acte ou une omission par
une tierce partie avec I’intention de causer un préjudice, ou s’il y
a eu négligence de la part du gouvernement relativement aux
aides a la navigation ou a I’entretien des feux.

Le point de départ, c’est la responsabilité stricte. La
responsabilité n’est pas illimitée. J’ai entendu des témoins
précédents parler des limites de la responsabilité qui sont établies
dans les conventions et dans la Loi sur la responsabilité en
matiére maritime. Pour un petit navire de moins de 5 000 tonnes,
la responsabilité est limitée a environ 8,2 millions de dollars,
selon le calcul utilisé. Pour les plus gros navires, selon les
calculs que j’ai effectués hier, cette limite est d’environ 164
millions de dollars.

Il y a donc la notion selon laquelle la responsabilité n’est pas
limitée, mais ce n’est pas seulement une question de montant;
c’est également parce que les demandes qui ont
traditionnellement pu étre formulées sont liées aux dommages
causés par la pollution. C’est ce que cette modification tente de
cibler. Traditionnellement, dans les cas de demandes liées aux
dommages causés par la pollution — des termes définis dans la
Loi sur la responsabilité en matiére maritime, la Convention sur
la responsabilité civile et la Convention sur les hydrocarbures de
soute —, le pollueur qui est strictement responsable voit sa
responsabilité assujettie a certaines limites, car elle se limite aux
dommages causés par la pollution. Autrement dit, les couts liés
au nettoyage. Si des navires ou d’autres installations sont
couverts d’hydrocarbures, manifestement, les dépenses liées au
nettoyage sont couvertes. Si le bien d’une personne est
endommagé et que cette personne ne peut pas utiliser ce bien
pendant une certaine période, elle serait en position — et elle
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pollution event, you may still suffer some form of economic loss
and are entitled to claim.

This is the point that I think is important. It is a big change
from our current legal system, not just in relation to ship source
pollution, but in relation to tort law generally. Canadian case law
— including the Jervis Crown case that is referred to in our
submission from the Supreme Court of Canada — recognizes
there needs to be some limits on recoverability. The idea of
being able to recover in circumstances where there has been no
physical damage to your property is limited by our current legal
system in any context, not just in a ship source pollution context.
Moving away from that and creating through legislation a basis
for claiming economic loss where property is not damaged is a
significant change to our law. I would submit that, in the
circumstances, it is something that needs to be very carefully
considered.

The words proposed in the bill give no limit. It provides no
context. It does not in any way provide a court, or the Ship-
source Oil Pollution Fund for that matter, any guidance or limits
on where to draw the line. If there is to be this type of expanded
liability, I would suggest there is a need to put in some defining
lines so that not just anyone is able to make a claim. I suspect if
this goes through, the Ship-source Oil Pollution Fund is going to
be very busy even when there is a small spill, because there are
going to be a lot of people who come forward and say, “My day
changed, I had to do something differently that day; even though
I had no physical impact or injury I believe my day changed; I
therefore have a claim and I am coming to the fund for that
amount.”

It is a very significant transformation of our law, not just our
ship source pollution law, but our general law. I appreciate that
this is only going to apply in the ship source pollution context,
but it is a very significant change. Unless anyone has any
questions, those are my remarks.

The Chair: Thank you very much.
[Translation]

Bruce Burrows, President, Chamber of Marine

Commerce: Good morning, honourable senators.

I’est actuellement — de faire une demande pour perte de 1’'usage
d’un bien. De plus, les dommages a I’environnement, s’il y a
assainissement, sont déja indemnisables. Ce qui n’est pas
indemnisable actuellement, c’est 1’idée que méme si votre bien
n’est pas endommagé par 1’incident de pollution, vous pourriez
quand méme subir un type de préjudice économique, ce qui vous
donnerait le droit de faire une demande d’indemnisation.

A mon avis, c’est le point important. Ce serait un gros
changement dans notre systéme juridique actuel, non seulement
en ce qui concerne les navires qui causent la pollution, mais
également en ce qui concerne le droit de la responsabilité
délictuelle en général. La jurisprudence canadienne —
notamment la décision Jervis Crown de la Cour supréme du
Canada, a laquelle nous faisons référence dans notre mémoire —
reconnait qu’on doit fixer certaines limites a ce qui peut faire
I’objet d’une indemnisation. La possibilit¢ d’étre en mesure
d’obtenir une indemnisation dans des circonstances ou aucun
dommage physique n’a été causé au bien est limitée par notre
systtme juridique actuel dans tous les contextes, et pas
seulement dans un contexte de pollution causée par un navire.
Modifier cela pour créer, par voie législative, un fondement qui
permet de demander une indemnisation pour préjudice
économique lorsque le bien n’est pas endommagé représente un
changement important a notre loi. Je ferais valoir que dans les
circonstances, il faut réfléchir soigneusement a cette proposition.

Le libellé proposé dans le projet de loi ne précise aucune
limite. Il ne fournit aucun contexte. Il ne donne au tribunal, ou a
la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la pollution par
les hydrocarbures causée par les navires, aucune directive ou
limite a cet égard. Si on doit élargir la portée de cette
responsabilité, je ferais valoir qu’il faut établir certaines limites,
afin que tout un chacun ne puisse pas faire une demande
d’indemnisation. Je soupgonne que si cette mesure est adoptée, la
Caisse d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires sera trés occupée, méme
lors d’un petit déversement, car de nombreuses personnes
affirmeront que leurs plans ont dii étre modifiés et que méme si
elles n’ont subi aucun préjudice physique ou aucune blessure,
leurs plans ont changé, ce qui leur permet de présenter une
demande a la caisse d’indemnisation.

Cela modifierait grandement nos lois — pas seulement notre
loi sur la pollution causée par les navires, mais aussi nos lois en
général. Je comprends que cela s’appliquerait seulement dans un
contexte de pollution causée par des navires, mais c’est un
changement trés important. A moins qu’il y ait des questions,
c’est ce qui termine mon exposeé.

Le président : Merci beaucoup.
[Frangais]

Bruce Burrows, président, Chambre de commerce
maritime : Bonjour, honorables sénatrices et sénateurs.
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[English] [Traduction]
Thank you, Mr. Chair and members of this committee, for the Monsieur le président, membres du comité, merci de

invitation to speak.

I’'m happy to be here to provide the Chamber of Marine
Commerce’s views on the legislation before you today, Divisions
22 and 23 of Bill C-86, amending the Canada Shipping Act, the
CSA, and the Marine Liability Act, the MLA.

CMC had the pleasure of speaking before the House of
Commons counterpart committee on November 8 regarding this
bill. I will note that my comments today reflect our concerns
from that hearing. As for the relevant divisions before this
committee, I note that Transport Canada only launched broad
consultations on the CSA and MLA in mid August, which
concluded on October 26. We were surprised to see legislation
then tabled on October 29 in the house. It’s amazing what can
happen over a weekend.

Notwithstanding our good relationship with Transport Canada,
I believe it’s out of place to make amendments to the CSA and
MLA in an omnibus bill implementing the budget.

I would like to make clear that the marine mode in Canada is
the safest and most environmentally attractive means of
transportation. Every year, more than 230 metric tonnes of cargo
is transported through the Great Lakes and St. Lawrence River
waterway. Moving this cargo safely is the top priority for the
marine transportation industry, which works to maximize
protection of people, property and the environment.

Comprehensive regulatory oversight, investments in advanced
navigation technology and sound safety practices have produced
significant safety achievements, and more investments continue
to be made by the industry.

In our experience, we believe that a collaborative approach is
required to identify priorities that are of concern to Canadians
when it comes to making new regulations, policies or
introducing legislation. At the end of the day, the marine
industry operates in a number of geographic areas that are
particularly sensitive environments, but the people living there
are still in need of marine services.

In the proposed amendments to the CSA, we have commented
on three areas of change: the introduction of interim orders,
expanded regulatory powers for marine environment protection,
and the new ability to amend certain regulations by order.

I’invitation & comparaitre.

Je suis heureux d’étre ici pour présenter le point de vue de la
Chambre de commerce maritime sur la mesure législative dont
vous étes saisis aujourd’hui, soit les sections 22 et 23 du projet
de loi C-86, qui modifierait la Loi sur la marine marchande du
Canada, la LLMC, et la Loi sur la responsabilit¢é en maticre
maritime, la LRMM.

Le 8 novembre, la Chambre de commerce maritime a eu le
plaisir de comparaitre devant le Comité des transports de la
Chambre des communes au sujet de ce projet de loi. Je souligne
que mes commentaires d’aujourd’hui reflétent les préoccupations
que nous avons soulevées lors de cette séance. En ce qui
concerne les sections dont le comité est saisi, je souligne que
Transports Canada a lancé de vastes consultations sur la LLMC
et la LRMM a la mi-aolit seulement, consultations qui se sont
terminées le 26 octobre. Nous avons été surpris de voir un projet
de loi étre déposé a la Chambre le 29 octobre. C’est incroyable
ce qu’on peut faire en une fin de semaine.

Bien que nous entretenions de bonnes relations avec
Transports Canada, je pense qu’il est déplacé de modifier la
LLMC et la LRMM par l’intermédiaire d’un projet de loi
omnibus d’exécution du budget.

Je tiens a préciser que le transport maritime est le mode de
transport le plus sir et le plus respectueux de 1’environnement.
Chaque année, plus de 230 millions de tonnes métriques de
marchandises transitent par la voie maritime des Grands Lacs et
du fleuve Saint-Laurent. La grande priorité de 1’industric du
transport maritime est de veiller a ce que ces marchandises
arrivent a destination en toute sécurité, en maximisant la
protection de la population, de la propriété et de
I’environnement.

Une surveillance exhaustive de la réglementation, des
investissements dans les technologies de navigation de pointe et
des pratiques de sécurité éprouvées ont permis a l’industrie
d’avoir d’excellents résultats en maticre de sécurité et de
continuer a investir.

L’expérience nous a appris que, en matiere de réglementation,
de politiques et de lois, une approche collaborative est nécessaire
pour bien cerner les enjeux prioritaires pour les Canadiens. Le
transport maritime est présent dans de nombreuses régions du
Canada  particuliérement  vulnérables sur le plan
environnemental, mais les gens qui y habitent ont quand méme
besoin de services maritimes.

Par rapport aux modifications proposées a la Loi sur la marine
marchande du Canada, nous avons présenté des observations sur
trois éléments I’introduction des arrétés d’urgence, les
nouveaux pouvoirs réglementaires en matiére de protection des
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We recognize the goal of rapid response during marine
pollution incidents and the intent for powers to issue interim
orders when warranted. However, in lieu of taking specific
amendments forward at this time and to complement legislation,
we suggest this committee recommend there be robust policies in
place dictating use of these orders only in urgent or unforeseen
circumstances with significant risk, as intended, and that a
commitment in principle is made to consult to the extent possible
under the circumstances.

The policies and procedures must ensure that interim orders
are not used to circumvent the regulatory process or evidence-
based decision making and do not sidestep the collaboration
government currently has with the marine sector. Our recent
experience with the North Atlantic right whale speed restrictions
justifies this cautionary approach.

Rapid intervention measures could have significant impacts
and unintended consequences on voyage planning, safety,
shipping schedules, contractual commitments, fleet planning and
competitiveness, all of which impact communities, businesses
and jobs that depend on marine shipping to grow.

Notwithstanding the short-term nature of such an order, we
believe there is a need for ensuring adequate consultation with
the marine industry and other affected industries. The marine
industry has much to offer in identifying concrete measures,
weighing alternatives and assessing industry impacts to inform
decision making.

In terms of regulation-making powers on marine environment
protection, we can’t stress enough that science and evidence are
essential to the development of any new regulatory measure to
ensure they are effective and points to our great record of
voluntary measures to protect the environment. In fact, these
voluntary measures and guidelines, such as those promoted and
implemented through Green Marine, have proven to be
successful in the past in many areas of ship operations. It’s been
a very helpful program.

When supported by evidence and developed in consultation
with the industry, voluntary measures are an effective tool and
provide more flexibility over regulation.

In sum, we are cautious about the proposed changes, as it is
critical that these kinds of expanded powers are limited, with
proper safeguards. We also want to ensure such powers are used

milieux marins et la possibilité de modifier certains réglements
au moyen d’ordonnances.

Nous reconnaissons 1’importance d’intervenir rapidement lors
d’incidents de pollution en milieu marin et la raison d’étre des
arrétés d’urgence, lorsqu’ils sont justifiés. Toutefois, au lieu
d’apporter des modifications précises a ce moment-ci, et pour
compléter la mesure législative, nous proposons que ce comité
recommande la mise en place de politiques et de procédures
rigoureuses pour le recours aux arrétés d’urgence, afin qu’ils
servent uniquement en cas d’urgence ou d’imprévu et que les
autorités s’engagent a mener des consultations les plus
exhaustives possible dans les circonstances.

Les politiques et procédures doivent empécher que les arrétés
d’urgence servent a contourner le processus réglementaire ou a
prendre des décisions non fondées, et pour ne pas miner 1’esprit
de collaboration qui régne actuellement entre le gouvernement et
le secteur maritime. La prudence est de mise, comme 1’a
démontré notre récente expérience dans le dossier des limites de
vitesse pour la protection de la baleine noire de 1I’Atlantique
Nord.

Les mesures d’intervention rapide pourraient avoir des
répercussions importantes et imprévues sur la planification des
itinéraires, la sireté, les horaires, les engagements contractuels,
la planification de la flotte et sa compétitivité, ce qui se
répercutera sur les villes et les entreprises qui dépendent du
transport maritime pour prendre de I’expansion, et sur les
emplois.

Méme si ces arrétés sont, par définition, de courte durée, nous
croyons qu’il y aurait lieu de consulter adéquatement I’industrie
maritime et les autres secteurs concernés. L’industrie maritime
peut contribuer a la prise de décision en trouvant des solutions
concrétes, en examinant des solutions de rechange et en évaluant
leur incidence sur I’industrie.

Pour ce qui est des pouvoirs réglementaires en matiére de
protection des milieux marins, nous ne répéterons jamais assez
que pour étre efficaces, toutes les nouvelles mesures
réglementaires doivent étre fondées sur des données scientifiques
et des faits. En outre, ’industrie a déja adopté de nombreuses
mesures volontaires pour la protection de I’environnement. Pour
tout dire, ces mesures et lignes directrices volontaires, comme
celles du programme Alliance verte, ont déja fait leurs preuves
dans divers secteurs du transport maritime. Ce programme a été
trés utile.

Lorsqu’elles reposent sur des faits et qu’elles sont élaborées en
collaboration avec 1’industrie, les mesures volontaires sont un
outil efficace et offrent plus de latitude que la réglementation.

En résumé, nous avons des réserves au sujet des changements
proposés, car il est essentiel que ces pouvoirs accrus soient
circonscrits et s’accompagnent de contrepoids adéquats.
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in collaboration with industry to improve safety and protect the
marine environment.

On the remaining questions of amendments to the Marine
Liability Act, and despite the complexity and extent of those
changes, our initial sense, subject to further analysis, is that the
changes are manageable.

I’m happy to take any questions you may have. Thank you.

The Chair: Thank you very much. I’'m going to be leaving
the chair at eleven o’clock, and it will be Senator Dawson.

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: My question is sort of for all three
of you because your presentations are somewhat along the same
lines. I would like to hear your comments on the following
problem. I understand what you are saying about needing
evidence before you can intervene. However, I’'m thinking about
marine mammals, the fact that sometimes quick intervention is
the only way to save lives. Take whales for example, because
you mentioned that this was a case where action was taken too
quickly. Yet, it seems to me that there are lives at stake, and we
all unfortunately experience some burecaucratic delays when it
comes to using certain regulations.

How do you keep things in perspective? I understand that you
are defending the industry, but at the same time, this bill is trying
to restore the balance so that we can act a little more quickly, if
necessary.

I don’t know who wants to answer.

Mr. Burrows: If I may, I’ll answer in English.

[English]

If I can take a first crack at that, and perhaps our colleagues on
the West Coast want to follow.

The whale example, as is suggested, is an interesting one.
Unfortunately, we are worried that this may be an example of
moving too quickly. We very much support the notion that when
there is a significant risk, we do move quickly but with
consultation.

The whale case is an example of a lack of efficient or proper
consultation. We were already voluntarily monitoring with
slower speeds through the Gulf of St. Lawrence, and then very
quickly the order was brought in. The government sort of
contorted like a gymnast at Cirque du Soleil to find a regulatory
measure that could be used to warrant the introduction, but the
problem really was the fact that on the north shore, in particular,

Ils doivent aussi étre exercés en collaboration avec ’industrie si
I’on  veut renforcer la sécurité et mieux protéger
I’environnement.

Quant aux modifications a la Loi sur la responsabilité en
matiére maritime, nous considérons d’entrée de jeu qu’elles sont
gérables, sous réserve d’une analyse plus poussée, malgré leur
complexité et leur vaste portée.

C’est avec plaisir que je répondrai a vos questions. Merci.

Le président : Merci beaucoup. Je dois partir a 11 heures; le
sénateur Dawson me remplacera a la présidence.

[Frangais]

La sénatrice Miville-Dechéne : Ma question s’adresse un
peu a vous trois, parce que vos présentations vont un peu dans le
méme sens. J’aimerais vous entendre sur la difficulté suivante. Je
comprends ce que vous dites, a savoir qu’il faut des preuves
avant d’intervenir; toutefois, je pense aux mammiféres marins,
au fait que, parfois, une intervention rapide est la seule fagon de
sauver des vies. Prenons par exemple les baleines, car vous avez
mentionné que c’était un cas ou on avait agi trop vite, justement.
Pourtant, il me semble qu’il y a des vies en jeu et nous
connaissons  tous malheureusement  certaines  lenteurs
bureaucratiques lorsqu’il s’agit d’avoir recours a certains
réglements.

Comment faites-vous la part des choses? Je comprends que
vous défendiez 1’industrie, mais en méme temps, ce projet de loi
essaie de rétablir I’équilibre pour que nous puissions agir un peu
plus rapidement, si nécessaire.

Je ne sais pas qui veut répondre.

M. Burrows : Si vous me le permettez, je vais répondre en
anglais.

[Traduction]

Je peux commencer, et nos collégues de la cote Ouest
voudront peut-étre commenter aussi.

Le dossier de la baleine, dont on a parlé, est un exemple
intéressant. Malheureusement, nous craignons que cela puisse
étre un exemple d’une intervention trop rapide. Nous convenons
qu’il est important d’intervenir rapidement en cas de risque
important, pourvu qu’il y ait des consultations.

Ce dossier est un exemplaire d’une absence de consultation
efficace ou adéquate. Nous avions déja réduit volontairement la
vitesse dans le golfe du Saint-Laurent et 1’arrété d’urgence a été
émis treés rapidement. Le gouvernement a fait des contorsions
dignes d’un gymnaste du Cirque du Soleil pour trouver un
réglement justifiant cette mesure, mais le probléme était que la
mesure a eu des répercussions immédiates et trés négatives sur le
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there was an immediate and very negative impact on the service
from one community to the other.

Much of that community on the north shore is very dependent,
both from a goods perspective and a people-moving perspective,
on the marine sector. Without warning, in addition to the cruise
industry, there was a massive impact with millions of dollars of
economic damage.

In the end, as a result of consultation through this year, we are
now finally in a place with a dynamic solution, which could have
been achieved had the government consulted with us properly
before. In this year’s environment, we do slow down to 10 knots
when there is evidence of whale activity.

We have a number of measures in place in the marine sector
where we are voluntarily monitoring whale activity. Groupe
Desgagnés, one of my members, the CSL Group and others have
trained their crews on how to spot whales and collect data. We
have been doing that, actually, for two or three years. We are
doing it very successfully on a voluntary basis in the
Restigouche area and in the Saguenay Fjord. We’re reducing, on
a voluntary basis, when we move into whale feeding grounds.
We are, obviously, avoiding sensitive areas that are frequently
used by beluga herds.

According to Parks Canada, speed reductions between 2013
and 2016 resulted in nearly a 40 per cent reduction in the risk of
ship collisions to whales. So things are working well, and we
have to make sure we consult before any haphazard orders come
into place.

Senator Miville-Dechéne: I understand very well your
concerns. However, this is a case where sometimes going really
fast, having to intervene quickly, for government is the
difference between having animals who die or do not die. I was
wondering if there shouldn’t be some more leeway from the
government to intervene as there is on those particular
amendments.

Senator Dennis Dawson (Deputy Chair) in the chair.

Ms. Gee: On the East Coast, there is a different situation than
what we’re facing on the West Coast. On the West Coast, it’s not
a situation where our particular species at risk, the southern
resident killer whales, are threatened by vessel strikes. They are
actually threatened by acoustic disturbance, the lack of prey and
the contaminants in the water.

We have been under threat of a potential interim order for a
period of time. The industry has actually been working on
voluntary measures for the last three years with the Port of
Vancouver. We’ve actually slowed down our vessels during the
high-risk periods in a certain area within Haro Strait on the West

service entre les diverses communautés, particuliérement sur la
rive nord.

Une bonne partie de cette communauté de la rive nord dépend
beaucoup du transport maritime pour le transport des biens et des
personnes. Adoptée sans avertissement, cette mesure a eu
d’énormes répercussions, entrainant des pertes économiques
dans les millions de dollars, notamment dans 1’industrie des
croisiéres.

En fin de compte, grace aux consultations tenues tout au long
de I’année, nous avons maintenant trouvé une solution
dynamique, ce qui aurait pu étre fait plus tot, si le gouvernement
nous avait consultés adéquatement. Cette année, nous réduisons
notre vitesse a 10 nceuds lorsque nous avons la preuve de la
présence des cétacés.

Le secteur maritime a mis en place diverses mesures
volontaires pour surveiller 1’activité des baleines. Le Groupe
Desgagnés, un de nos membres, le Groupe CSL et d’autres ont
offert a leurs équipages une formation sur le dépistage des
baleines et la collecte de données. En fait, ces choses sont en
place depuis deux ou trois ans. Nous avons beaucoup de succes
dans la région de Restigouche et dans le fjord du Saguenay.
Nous réduisons la vitesse sur une base volontaire dans les aires
d’alimentation des baleines. En outre, nous évitons évidemment
les zones sensibles trés fréquentées par les troupeaux de bélugas.

Selon Parcs Canada, les baisses de vitesse entre 2013 et 2016
ont permis de réduire le risque de collision entre les navires et
les baleines de prés de 40 p. 100. Donc, les choses vont bien.
Des consultations sont nécessaires; cela permettra d’éviter les
arrétés mal congus.

La sénatrice Miville-Dechéne : Je comprends trés bien vos
préoccupations. Il s’agit toutefois d’une situation ou la rapidité
d’intervention ou la prise de décision rapide par le gouvernement
est une question de vie ou de mort pour les animaux. Je me
demandais si le gouvernement ne devrait pas avoir plus de marge
de manceuvre pour intervenir, comme le prévoient ces
modifications précises.

Le sénateur Dennis Dawson (vice-président) occupe le
fauteuil.

Mme Gee : La situation sur la cote Est n’est pas la méme que
celle que nous connaissons sur la cote Ouest. Les collisions avec
les navires ne représentent pas une menace pour 1’espéce a risque
de notre région, 1’épaulard résident du sud. Les menaces pour
I’espéce sont les perturbations acoustiques, le manque de proies
et les contaminants présents dans 1’eau.

Nous risquons d’étre frappés d’un arrété d’urgence depuis un
certain temps déja. Depuis trois ans, 1’industrie collabore depuis
trois ans avec le port de Vancouver pour la mise en ceuvre de
mesures volontaires. Dans une région précise du détroit de Haro,
sur la cote Ouest, nous réduisons la vitesse des navires pendant
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Coast. Those voluntary measures have proven to be more
effective than had an interim measure been imposed which
mandated a vessel slowdown on the West Coast because our
vessels were actually slowing down in the shared waters of Haro
Strait on the U.S., as well as the Canadian portion.

To refer back to an earlier point, sometimes voluntary
measures are much more effective than what can be imposed
through an interim measure.

Regarding interim orders, if there is an immediate risk such as
what happened on the East Coast, yes, we feel there is a place for
that. But there needs to be a re-evaluation of the consequences of
those orders once they’re imposed.

Senator Galvez: I understand that we are talking about two
different industries: one that is the cruises and tourism industry
and the other the cargo industry that, for example, brings goods
which may spill or cause disaster in the marine environment.

Concerning the industry of tourism and cruises, I have never
been on a cruise, but I have many friends who have been on
cruises. They try to convince us to go on cruises. But some of the
comments that I hear is that this industry has to find a balance
between quantity and quality. My friends that go on cruises
complain a lot about how fast these stops are. Just a few hours
down, do some tourism, come back and do as many stops as
possible instead of stopping fewer time and for a longer time to
experience the enjoyment that cruise tourism can offer. What is
your opinion on that?

My second question is about liability. You both have spoken a
lot about liability. I understand your preoccupation about having
many people requesting small amounts of reimbursement. There
are many complaints because of indirect impacts. However,
when I look at the big disasters which have occurred and where
pollution has occurred, it has become very evident that the
industry knows how to limit this liability. There are smaller
companies with whom the disaster is associated and the liability
stops with the small company. The bigger owner, somewhere
else in the world, is never reached by the reclamations. So it’s
relatively easy for a small company to claim bankruptcy and then
that’s it, the liability stops there.

Can you please comment on these two issues? Thank you.
Mr. Swanson: I’'m happy to comment on that.

The current legal regime which exists in Canada under the
Marine Liability Act for civil compensation actually has
insurance requirements within the legislation. For example, any
foreign ship coming to Canada is required to have on board a
certificate of financial responsibility for pollution claims

les périodes a risque ¢élevé. Ces mesures volontaires se sont
montrées plus efficaces que si la réduction de la vitesse des
navires avait été imposée par un arrété d’urgence, car les navires
naviguaient déja a basse vitesse dans les eaux transfrontalieres
du détroit de Haro, tant du c6té américain que du c6té canadien.

Comme on 1’a souligné plus tot, les mesures volontaires sont
parfois beaucoup plus efficaces que celles qui peuvent étre
imposées par I’intermédiaire d’une mesure provisoire.

Quant aux arrétés d’urgence, nous considérons qu’ils sont
pertinents lorsqu’il y a un risque imminent, comme dans le cas
de la situation sur la cote Est. Il convient, toutefois, d’en
réévaluer les conséquences apres leur entrée en vigueur.

La sénatrice Galvez : Je suis consciente que nous parlons de
deux industries distinctes, 1’industrie des croisiéres et du
tourisme et 1’industrie du transport de marchandises qui, par
exemple, transporte des marchandises qui risquent de se déverser
ou d’entrainer une catastrophe maritime.

Parlons de ’industrie du tourisme et des croisieéres. Je n’ai
jamais eu 1’occasion de faire une croisiére, mais beaucoup de
mes amis ’ont fait. Ils tentent de nous convaincre de le faire,
mais selon certains commentaires que j’ai entendus, cette
industrie doit équilibrer quantité et qualité. Mes amis qui ont fait
des croisiéres se plaignent souvent de la courte durée des escales.
IIs ont quelques heures a terre pour faire du tourisme, puis ils
retournent au navire. Ils font le plus d’escales possible au lieu
d’en faire moins et de rester a quai plus longtemps pour profiter
pleinement des avantages d’une croisiére. Qu’en pensez-vous?

Ma deuxiéme question porte sur la responsabilité, dont vous
avez beaucoup parlé tous les deux. Je comprends votre
préoccupation sur la possibilité que vous receviez beaucoup de
demandes pour le remboursement de petits montants. Les
plaintes sont nombreuses en raison des impacts indirects.
Toutefois, considérant les catastrophes importantes et les
endroits touchés par la pollution, on ne peut que conclure que
I’industrie sait pertinemment comment limiter sa responsabilité.
Certaines catastrophes ont été associées a de petites entreprises,
qui deviennent la seule responsable. Les grandes sociétés
propriétaires, ailleurs dans le monde, ne sont jamais visées par
les réclamations. Il est donc relativement facile pour une petite
entreprise de déclarer faillite; la responsabilité s’arréte la.

Pourriez-vous donner votre avis sur ces deux enjeux? Merci.
M. Swanson : Avec plaisir.

Au Canada, le cadre juridique existant en vertu de la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime comprend des exigences en
matiére d’assurance. A titre d’exemple, tout navire étranger
naviguant en eaux canadiennes est tenu d’avoir un certificat de
responsabilit¢  financiére pour les réclamations ou



44:38

Transport and Communications

21-11-2018

or damage. Effectively they’re required to have that insurance
for the maximum amount recoverable under Canadian law.

Importantly, in the context of the Bunkers Convention at least,
but I also think the Civil Liability Convention, there is the ability
of direct action against the insurance company. So the idea that
the shipowner might go bankrupt and the insurer is then off the
hook is not really the way the system works. The system actually
has already addressed that problem, and the resolution of that
problem already exists in our current Marine Liability Act.

As to small companies and large companies, again it really
does not matter because they are all required to have insurance,
big or small. More importantly, that is, in part, why we have a
Ship-source Oil Pollution Fund. Sometimes there might be an oil
spill, usually more often than not it is a small one, where it is
described as a mystery spill, in other words, the source is
unknown. So the Ship-source Oil Pollution Fund, fortunately, is
there to address claims that arise in a mystery spill context.

If for some other reason recoverability is not possible against a
shipowner, again the Ship-source Oil Pollution Fund exists to
provide compensation.

In relation to small claimants, Ms. Legars spoke about what
Ship-source Oil Pollution Fund already does. That fund already
provides a mechanism. People have the option of either going
against the shipowner or they can go directly to the fund and
leave it to the fund to go after the shipowner.

There is a fairly robust system which already exists, and in
large part it is a system where compensation is not attainable by
reason of the company being big or small or by reason of the
company not having adequate insurance. The reality is, big or
small companies, if they have ships coming to Canada, they must
have financial security and proof of it on board the ship.

The Deputy Chair: Mr. Burrows, do you want to add
something?

Mr. Burrows: Senator Galvez mentioned a point about safety
at the beginning of your comments and question. I want to pick
up on that, if I may.

A key testament to our success in protecting the environment
is the decline in the magnitude and number of oil spills. In fact,
they’re down tenfold from the 1970s, while carriage of oil has
actually doubled. This is very much due, in part, to design

les dédommagements liés a la pollution. Concrétement, cela
signifie qu’ils sont tenus d’étre assurés pour le montant maximal
recouvrable aux termes des lois canadiennes.

Il est important de souligner qu’il existe, du moins dans la
Convention sur les hydrocarbures de soute, mais aussi dans la
Convention sur la responsabilité civile, je pense, une disposition
sur les actions directes contre les sociétés d’assurance. Donc,
I’hypothése selon laquelle 1’assureur est dégagé de toute
responsabilité si I’armateur déclare faillite ne correspond pas a la
réalité. Cela ne fonctionne pas ainsi. Ce probléme est déja prévu
et la Loi sur la responsabilité en matiére maritime comprend déja
des dispositions a cet égard.

Quant a la différence entre les petites et les grandes
entreprises, cela n’a pas vraiment d’importance, encore une fois,
car elles sont toutes tenues d’€tre assurées. Plus important
encore, c’est en partie pour cette raison que la Caisse
d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires a été créée. Les
déversements d’hydrocarbures, généralement mineurs, sont
parfois ce qu’on appelle des déversements d’origine inconnue.
Autrement dit, nous n’en connaissons pas la source. La Caisse
d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires sert a traiter les
réclamations liées a ce type de déversement.

S’il est impossible d’intenter des recours contre 1’armateur
pour une raison quelconque, la Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les
navires se charge du réglement.

Concernant les petits demandeurs, Mme Legars a déja parlé
des fonctions de la Caisse d’indemnisation des dommages dus a
la pollution par les hydrocarbures causée par les navires. Un
mécanisme est déja prévu. Les gens peuvent, soit poursuivre
I’armateur soit s’adresser a la caisse, qui se charge alors de
poursuivre 1’armateur.

Donc, un systeme plutdt robuste est déja en place. De fagon
générale, 1’indemnisation ne dépend pas de la taille de
I’entreprise ni du fait que D’entreprise n’est pas assurée
adéquatement. La réalité, c’est que toute société, grande ou
petite, qui a des navires en eaux canadiennes doit avoir des
garanties financiéres et en avoir la preuve a bord des navires.

Le vice-président : Monsieur Burrows, voulez-vous ajouter
quelque chose?

M. Burrows : Au début de son intervention, la sénatrice
Galvez a souligné un point concernant la sécurité. J’aimerais y
revenir, si vous me le permettez.

La diminution de I’ampleur et du nombre de déversements de
pétrole est un indicateur clé qui témoigne de notre capacité de
protéger I’environnement. En fait, il y en a 10 fois moins que
dans les années 1970, tandis que le transport d’hydrocarbures a
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changes of ships since the 1990s and regulations around the
carriage of oil.

A study from Clear Seas, out in the West Coast, determined
that since the mid-1990s there’s not been a single major spill
from oil tankers or vessels in any Canadian waters. In addition,
compared to pipeline and rail, marine tanker transport is found to
result in the fewest number of accidents on the basis of millions
of barrels of oil transported.

Here in the east, where we also move related products, the
safety record is really terrific, much safer compared to the land
alternatives. The rate of collision-related injuries for example for
Great Lakes shipping is 17 times lower than the national rate for
Canadian freight railways.

Think of Lac-Mégantic as an example. And it is 70 times
lower than the U.S. class rate railways which have a worse safety
record but they are in competition for good movements in the
Great Lakes and St. Lawrence region.

I wanted to put those facts on the table, which is contrary
sometimes to the perception.

[Translation]

Senator Boisvenu: First of all, welcome to our guests.

Mr. Burrows, we all remember the collapse of cod fishing in
the Gulf of St. Lawrence and Newfoundland. The federal
government at the time had received dozens of messages
resulting from scientific studies that showed a steady decline in
that fish. Today, we are facing a disastrous economic situation
that has challenged the existence of many small communities
that made a living from that fish.

I look at how the federal government has managed all marine
transportation this year and the impact on cetaceans and the
tourism industry. I have the impression that the same scenario is
repeating itself. Was the perilous situation that the Gulf of
St. Lawrence whales are in already announced, or are we facing
a situation that suddenly emerged this year or last fall? I'm
trying to understand the urgency of such situations that
jeopardize the local economy when quick decisions are made
without preparing people to make this shift. What is your
perception of the situation of cetaceans in the Gulf of
St. Lawrence, among others?

doublé. Cela résulte en partie de modifications a la conception
des navires depuis les années 1990 et de la réglementation sur le
transport d’hydrocarbures.

Une étude de Clear Seas menée sur la cote Ouest a révélé qu’il
n’y a eu aucun déversement majeur provenant de pétroliers ou de
navires dans les eaux canadiennes depuis le milieu des années
1990. De plus, comparativement aux pipelines et au transport
ferroviaire, le secteur du transport par navire-citerne présente un
taux d’accidents moins €élevé par million de barils transportés.

Ici, dans D’est du pays, nous transportons des produits
semblables et notre bilan de sécurité est formidable. Notre mode
de transport est beaucoup plus sir que les modes de transport
terrestres. A titre d’exemple, le taux de blessures lices & des
accidents pour la région des Grands Lacs est 17 fois inférieur au
taux national des transporteurs ferroviaires canadiens.

Prenez Lac-Mégantic, par exemple. De plus, le taux est 70 fois
plus faible que celui des transporteurs ferroviaires américains de
cette catégorie. Leur bilan en matiére de sécurité est moins bon,
mais ils sont en concurrence avec nous pour le transport de
marchandises dans la région des Grands Lacs et du Saint-
Laurent.

Je tenais a préciser ces faits, qui sont parfois contraires a la
perception générale.

[Frangais)

Le sénateur Boisvenu : Tout d’abord, bienvenue a nos
invités.

Monsieur Burrows, nous nous souvenons tous de
I’effondrement de la péche a la morue dans le golfe du Saint-
Laurent et a Terre-Neuve. Le gouvernement fédéral, a 1’époque,
avait recu des dizaines de messages résultant d’études
scientifiques qui démontraient un déclin constant de cette péche.
Aujourd’hui, nous nous trouvons face a une situation désastreuse
sur le plan économique, qui a remis en question 1’existence de
beaucoup de petites collectivités qui vivaient de cette péche.

Je regarde comment le gouvernement fédéral a géré, cette
année, tout le transport maritime et I’impact sur les cétacés et sur
I’industrie du tourisme. J’ai I’impression qu’on revit le méme
scénario qu’a I’époque. La situation périlleuse dans laquelle se
trouvent aujourd’hui les baleines du golfe du Saint-Laurent était-
elle déja annoncée, ou bien sommes-nous face a une situation qui
a surgi soudainement cette année ou 1’automne dernier? J’essaie
de comprendre 1’'urgence devant de telles situations qui mettent
en péril I’économie locale lorsqu’on prend des décisions rapides
sans préparer les gens a faire ce virage. Quelle est votre
perception de la situation des cétacés dans le golfe du Saint-
Laurent, entre autres?
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[English]

Mr. Burrows: Senator, your question is regarding the North
Atlantic right whale. By context, this is an issue that existed for a
number of years further down south in the Bay of Fundy and off
the coast of Massachusetts, and then suddenly, last summer, it
migrated up into the Gulf.

We had a lot of experience with the situation down the Bay of
Fundy, and we looked at alternatives. Again, the evidence
suggests that moving the lanes as opposed to slowing vessels
down is the way to go, and we did that. That’s why we had some
concern about the knee-jerk reaction with the right whale
situation in Canada, where suddenly we were forced to go down
to 10 knots. That was quite disruptive.

Finally, this year, after lots of consultation with industry —
again my point earlier — we have a much more manageable
situation. The whale population is down a bit in the Gulf this
year versus last year. We’ve had no strikes whatsoever. I should
caution that the majority of the problem relates to entanglement
in fishing nets as opposed to ship strikes. However, it’s been
successful this year. There is no evidence of any ship strikes.
There may be some evidence still of some net entrapment, but I
think it’s a situation that’s now being managed pretty well.

It’s hard to predict the future, but I suspect we may see an
even lower population in the Gulf next year with migration back,
perhaps, to further south. It’s not entirely predictable. We’ll see.

We have this dynamic arrangement in place where we have
different lane options to reduce speed only when sighted. The
government is, thankfully, increasing the resources on the
sighting front. So I think we’ll probably a better situation and
plan in place come next spring.

[Translation]

Senator Boisvenu: Do you have an idea of the economic loss,
for both the maritime industry and for the communities?

[English]

Mr. Burrows: Certainly, economic loss, I believe, has been
much greater in the fishing sector than the shipping industry.
Having said that, I haven’t seen a good tabulation of the
numbers. The cruise industry was probably hit the worst on the
shipping side in terms of economic loss. They had to cancel a
number of trips last year. I think they still are operating with
fewer trips this year because of the slower schedules going down

[Traduction]

M. Burrows : Monsieur le sénateur, votre question porte sur
la baleine noire de 1’Atlantique Nord. Cette situation existait
depuis plusieurs années plus au sud dans la baie de Fundy et au
large des cotes du Massachusetts. Puis, soudainement 1’été
dernier, la situation s’est déplacée vers le golfe.

Nous avons acquis une grande expérience avec la situation
dans la baie de Fundy et nous avons songé a d’autres solutions.
Les données probantes donnent a penser que le déplacement des
voies plutét que le ralentissement des navires représente la
solution, et c’est ce que nous avons fait. C’est pourquoi nous
nous préoccupions de la décision irréfléchie qui avait été prise
pour aborder la situation de la baleine noire au Canada, alors que
soudainement, nous devions réduire notre vitesse a 10 nceuds.
Cela nous a beaucoup dérangés.

Enfin, cette année, aprés de nombreuses consultations avec
I’industrie — et cela revient au point que j’ai soulevé plus tot —,
la situation est beaucoup plus facile a gérer. La population de
baleines a quelque peu diminué dans le golfe cette année,
comparativement a I’année derniere. Il n’y a eu aucune collision.
Je souligne que le probléme a surtout trait a 1’enchevétrement
dans les filets de péche plutdt qu’aux collisions avec les navires.
Nous avons toutefois réussi cette année. Il n’y a aucune trace de
collision avec un navire. Il y a peut-étre eu quelques cas
d’enchevétrement dans les filets de péche, mais je crois qu’on
gére assez bien la situation maintenant.

Il est difficile de prédire I’avenir, mais je suppose que la
population dans le golfe sera moins importante 1’année prochaine
et que la migration se fera plus au sud. On ne peut pas le prévoir
avec certitude. On verra.

Nous avons en place un accord dynamique et diverses voies a
utiliser pour réduire la vitesse uniquement au besoin.
Heureusement, le gouvernement a augmenté le nombre de
ressources affectées a 1’observation. Je crois donc que nous
serons en meilleure position et que nous aurons un meilleur plan
en place au printemps prochain.

[Frangais]

Le sénateur Boisvenu : Avez-vous une idée de la perte
économique, aussi bien pour I’industrie maritime que pour les
collectivités?

[Traduction]

M. Burrows : Je crois que la perte économique a été
beaucoup plus importante dans le secteur des péches que dans le
secteur du transport maritime. Cela étant dit, je n’ai pas vu de
bonne compilation des chiffres. L’industrie des croisi¢res a
probablement connu les plus grandes pertes économiques. Elle a
di annuler de nombreux voyages l’année derniére. Je crois
qu’elle offrira moins de voyages cette année, en raison du
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to 10 knots, which is a more significant reduction, I should add,
for the container ships and the cruise ships. The big cargo ships
tend to be slower anyway. They might average 13 knots. So
reducing down to 10 isn’t as big an impact for most of my
members. But I don’t have a good number, unfortunately, in
terms of total economic impact. We’re working on that.

Senator Wetston: Thank you very much. Could panel
members give me an idea of the extent of GDP in Canada that is
accounted for by shipping by marine commerce. That would
obviously include the actual economic contribution of the
shipping industry as well as the import/export components
associated with shipping in and out of Canada. Do you have any
numbers to provide the committee?

Mr. Burrows: That’s a very good question. We recently
looked at the economic impact in detail of the Great Lakes and
St. Lawrence region. This is a $6 trillion economy in the Great
Lakes and St. Lawrence region. If I may focus on that for a
moment. If you were to carve it out, this is the eight states and
two provinces, that would be the world’s third-largest economy.

Looking at that region, the marine sector is contributing about
$60 billion in activity; 329,000 jobs in this region are associated
with the marine industry. We’re moving about every year. These
are annual numbers. That is about 320 million tonnes of cargo
worth about $100 billion every year. That’s a sense of what that
is. How that relates on an even bigger basis, I don’t have good
numbers.

Senator Wetston: Is there anything from the west, in
Vancouver?

Ms. Gee: I can respond to that. Last year, the Clear Seas
Centre for Responsible Marine Shipping, which I believe will be
appearing before you tomorrow, recently conducted a national
study. Their estimate is that the impact of marine shipping is
equal to approximately 1.8 per cent of the Canadian economy
and about $30 billion. We can certainly provide the committee
with the link if you’re interested.

Senator Wetston: If you don’t mind providing it to the clerk,
that would be helpful.

I'm finding this very interesting. Lawyers are being
manhandled at this committee today, you’ve heard that, but I'm
going to try and avoid it.

You’re going to hear from your wife when you return home. I
just want to mention that, deputy chair.

ralentissement a 10 nceuds, ce qui — je tiens a le préciser —
représente une réduction plus importante pour les porte-
conteneurs et les navires de croisiére. Les gros navires sont
habituellement plus lents de toute fagon. Ils ont une vitesse de
croisiére moyenne de 13 nceuds, environ. Donc, la réduction a 10
nceuds n’a pas une grande incidence sur la plupart des membres.
Pour bon nombre d’entre eux, cette réduction a une incidence
économique. Nous y travaillons.

Le sénateur Wetston : Merci beaucoup. Est-ce que les
témoins pourraient me donner une idée de la part du PIB du
Canada associée au commerce maritime? Cela comprend bien
sur la contribution économique réelle de 1’industrie du transport
maritime en plus des composantes d’importation et d’exportation
associées au transport entrant et sortant du Canada. Pouvez-vous
fournir ces chiffres au comité?

M. Burrows : C’est une trés bonne question. Nous avons
récemment examiné 1’incidence économique détaillée dans la
région des Grands Lacs et du Saint-Laurent. Il s’agit d’une
économie de 6 billions de dollars. J’aimerais m’attarder a cela un
moment. Si nous découpions cette région composée de huit Etats
et de deux provinces, elle constituerait la troisitme plus
importante économie du monde.

Dans cette région, le secteur maritime apporte une contribution
d’environ 60 milliards de dollars sur le plan des activités; 329
000 emplois dans la région sont associés a cette industrie. Nous
nous déplagons chaque année. Ce sont des chiffres annuels. Ce
sont environ 320 millions de tonnes de marchandises d’une
valeur d’environ 100 milliards de dollars chaque année. Cela
vous donne une idée. Je n’ai pas de chiffres sur la situation
générale.

Le sénateur Wetston : Avez-vous des données sur I’Ouest, a
Vancouver?

Mme Gee : Je peux répondre a cette question. L’année
derniére, le Centre de transport maritime responsable Clear Seas
— qui témoignera devant vous demain, je crois — a réalisé une
étude nationale. Selon ses estimations, 1’incidence du transport
maritime représente environ 1,8 p. 100 de 1’économie
canadienne, et environ 30 milliards de dollars. Nous pouvons
vous transmettre le lien si cela vous intéresse.

Le sénateur Wetston : Si vous voulez bien le transmettre a
notre grefficre, il nous serait trés utile.

Je trouve cela trés intéressant. Les avocats se font malmener
au comité aujourd’hui, vous ’avez entendu, mais je vais essayer
de ne pas faire la méme chose.

\

Votre femme aura quelques mots a vous dire lorsque vous
rentrerez a la maison, monsieur le vice-président.



44:42

Transport and Communications

21-11-2018

I don’t take any issue whatsoever, Mr. Swanson, with your
view of the economic loss, and I recognize the comments that
you’re making. But when I look at your submission, you’re
treading carefully here by saying that if it’s going to be included
in the legislation, you need to be very careful in the
consideration, the terms and the nature of the claims that might
be made.

What are you getting at there? Are you suggesting that
somehow or another the government amend this bill by including
criteria or other factors to guide the application of economic
losses in these circumstances? Is that what you’re suggesting?

Mr. Swanson: Yes, I am. I am concerned that it is so
expansive and broad without any kind of limitation at all. As I
alluded to, it is going to be limited only by the craftiness of
lawyers that can think of claims to present, and then impose the
obligation to determine whether it is a legitimate claim or not on
the courts.

Ultimately, the courts will need to work through that issue, if
that is where we go, because there needs to be some limit in the
sense that there has to be some claim that is too far and does not
come within the parameters. It will be up to the courts, I think, to
make that determination.

In a way, it creates a lot of uncertainty. That uncertainty,
ultimately, results in a lot of litigation and courts struggling to
determine what is an appropriate line to draw.

Senator Wetston: This will be very quick. Maybe it’s for
Mr. Burrows, but perhaps Mr. Swanson or Ms. Gee.

This interim order authority, obviously, would trouble
participants because they would be concerned about the exercise
of that authority and under what circumstances. I did ask that
question of officials, and I would personally always be
concerned about it myself.

I recognize the emphasis that you place on voluntary standards
and why you would support that, but is your greater concern
having the authority to issue these interim orders, or is your
concern using the interim authority? Your concern might be the
excessive reliance on it. Can you help me with how you view the
provision and the exercise of that authority by the minister?

Mr. Burrows: I’ll start. It’s not the power of the order itself.
It is how it’s used and, perhaps, also the excessive nature.

Again, we’re not arguing with the principle of putting these
interim orders in place. That’s why I’'m recommending there be
some robust policies behind the use of the orders and guidelines
and clear direction from the department that those orders would

Votre point de vue au sujet de la perte économique ne me
dérange pas du tout, monsieur Swanson, et je comprends vos
commentaires. Or, dans votre mémoire, vous dites que dans le
cadre de l’intégration a la loi, il faut faire trés attention aux
conditions et a la nature des demandes.

Ou voulez-vous en venir? Est-ce que vous proposez que le
gouvernement modifie le projet de loi en y intégrant des critéres
ou d’autres facteurs pour orienter 1’application des pertes
économiques dans ces circonstances?

M. Swanson : Oui. Je crains que le projet de loi ne soit trop
vaste et qu’il n’y ait aucune limite. Comme je I’ai dit, la seule
limite sera 1’imagination des avocats qui songeront aux
demandes a présenter et qui imposeront aux tribunaux
I’obligation de déterminer si ces demandes sont légitimes ou
non.

Au bout du compte, les tribunaux devront examiner la
question, si c’est la voie que nous décidons d’emprunter, parce
qu’il faut une certaine limite, que certaines demandes iront trop
loin et qu’elles ne respecteront pas les paramétres. Il reviendra
aux tribunaux de trancher, a mon avis.

D’une certaine facon, cela créera une grande incertitude, qui
donnera lieu a de nombreux litiges. Les tribunaux peineront a
tracer la ligne appropriée.

Le sénateur Wetston : Je serai trés bref. Ma question
s’adresse a M. Burrows, je crois, mais peut-étre aussi a
M. Swanson ou a Mme Gee.

Le pouvoir d’ordonnance intérimaire dérangerait les
participants, bien siir, parce qu’ils s’inquiéteraient de 1’exercice
de ce pouvoir et des circonstances connexes. J’ai posé la
question aux responsables et c’est une question qui me
préoccuperait constamment également.

Je comprends pourquoi vous insistez sur les normes
volontaires, mais est-ce que vous vous préoccupez davantage
d’avoir le pouvoir de délivrer ces ordonnances intérimaires ou de
les utiliser? Vous vous préoccupez peut-étre du recours excessif
a ces ordonnances. Pouvez-vous m’expliquer votre vision de la
disposition et de I’exercice de ce pouvoir par le ministre?

M. Burrows : Je vais commencer. Ce n’est pas le pouvoir ou
I’ordonnance en soi. C’est la fagon dont elle est utilisée et peut-
étre sa nature excessive.

Encore une fois, nous ne sommes pas contre le principe des
ordonnances intérimaires. C’est pourquoi je recommande la mise
en place de politiques robustes sur leur utilisation, de méme que
des lignes directrices claires de la part du ministére voulant
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only come in when there is significant risk. The industry is
quickly consulted, and then the orders can take place.

It’s how the orders are used that we have some concern with.
If a good set of policies and guidelines were put in place by the
government, after this legislation passes, assuming it passes, I’d
be happy with that.

Senator Wetston: Mr. Swanson or Ms. Gee, any comments
on that?

Mr. Swanson: I don’t, but Ms. Gee might.

Ms. Gee: I would say our concern is in terms of how it would
be applied. There certainly should be a discussion with those that
are impacted as the consequences could be quite wide-ranging.
We’re concerned there could be incidents where there are several
knee-jerk reactions without proper consideration of the impacts
to the broader supply chain, for instance.

As you know, vessels wait a long period of time before they
can actually receive all their grain cargo. We have vessels
waiting in anchorages here for extended periods of time and an
interim order that would further extend that delay in the
movement of cargo would not be well received, not only by the
marine community but shippers at large.

Senator Wetston: Thank you both.

Senator MacDonald: Good to see you again, Mr. Burrows.
Welcome to our guests in Vancouver.

You mentioned consultations that went on last year after the
right whales started showing up dead in the Gulf of
St. Lawrence. You seemed to imply there was adequate
consultation then.

In terms of this bill and how it’s evolved over the last couple
of months, what level of consultation was there with your
industry? Are you pleased with it? Do you think it was adequate?
We had departmental witnesses in here earlier who said there
was substantial consultation. Would you agree with that, or do
you have another opinion?

Mr. Burrows: I inferred earlier — and maybe I’ll be a little
clearer — that 1 think initially there wasn’t adequate
consultation. It was brought in with haste, perhaps without the
highest regard to the impacts, both from a service and economic
perspective.

Having said that, we then moved into a period of adequate
consultation. We’ve had considerable consultation since then.
We have a good working-group basis with the government.

que ces ordonnances ne soient délivrées qu’en cas de risque
important. L’industrie est consultée rapidement et les
ordonnances peuvent tre délivrées.

C’est la fagon d’utiliser ces ordonnances qui me préoccupe. Si
le gouvernement mettait en place un bon ensemble de politiques
et de lignes directrices aprés 1’adoption de la mesure 1égislative,
le cas échéant, j’en serais heureux.

Le sénateur Wetston : Monsieur Swanson ou madame Gee,
avez-vous des commentaires a faire a ce sujet?

M. Swanson : Non, mais Mme Gee veut peut-étre dire
quelque chose.

Mme Gee : Je dirais que ce qui nous préoccupe, c’est la fagon
dont ce serait appliqué. Il faudrait discuter avec les personnes
touchées, puisque les conséquences pourraient étre vastes. Nous
craignons que certaines décisions irréfléchies soient prises sans
tenir compte de leurs conséquences sur la chaine
d’approvisionnement dans son ensemble, par exemple.

Comme vous le savez, les navires attendent longtemps avant
de pouvoir recevoir la totalité¢ de leur cargaison de grains. Les
navires attendent aux postes de mouillage pendant de longues
périodes et les ordonnances intérimaires qui entraineraient des
retards supplémentaires dans le mouvement des marchandises ne
seraient pas bien regues, non seulement par la communauté
maritime, mais aussi par les expéditeurs en général.

Le sénateur Wetston : Merci a vous deux.

Le sénateur MacDonald : Nous sommes heurcux de vous
revoir, monsieur Burrows. Nous souhaitons la bienvenue a nos
invités de Vancouver.

Vous avez parlé des consultations qui ont eu lieu I’année
derniére lorsqu’on a commencé a retrouver des baleines noires
mortes dans le golfe du Saint-Laurent. Vous sembliez dire que
des consultations appropriées avaient été tenues.

En ce qui a trait au projet de loi et a son évolution au cours des
derniers mois, quel est le niveau des consultations qui ont été
tenues avec les membres de votre secteur? En étes-vous satisfait?
Croyez-vous qu’elles étaient adéquates? Selon un témoin
ministériel que nous avons entendu plus tot, les consultations ont
été importantes. Etes-vous d’accord avec cela ou étes-vous d’un
autre avis?

M. Burrows : J’ai dit plus tot — et je vais étre un peu plus
clair — que les consultations avaient été insuffisantes au départ.
Elles ont été organisées a la hate, peut-étre sans tenir compte des
conséquences en matiere de service et d’économie.

Cela étant dit, les consultations ont par la suite été adéquates.
Nous avons tenu d’importantes consultations depuis. Nous avons
une bonne collaboration avec le gouvernement et je crois que
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I think it’s working well now. We’ve hence created what we call
a dynamic arrangement, which is in place now. That could have
been put in place had there been adequate consultation initially.

Senator MacDonald: I am interested in discussions you had
with regard to the right whale stuff. It’s a big issue. There are
about 400 of these animals. Nobody realized they were going to
shuttle from the Gulf, using the Bay of Fundy. Has there been a
determination from your discussions with the government —
because I didn’t ask the witnesses today — of how many of the
deaths were related to actual strikes, how many of the strikes
were by heavy vessels, how many of the strikes were by fishing
vessels and what percentage of the fatalities are coming from
entanglements? We weren’t really told that. Do you have any
data on that?

Mr. Burrows: The only way to determine those are to have
thorough necropsies done. They did sample necropsies last year.
We haven’t had any incidents this year at all. Last year, as I said,
a majority of the incidents — and I think there were 12 deaths —
resulted from entanglement.

As I said, with the dynamic arrangement in place, we’ve had,
obviously, a much more successful result this year.

Senator MacDonald: Would you agree with the statement
that — I think you already mentioned it — the location is more
important than the speed of the ships in terms of their impact?
One of the biggest issues is the lack of progress when it comes to
the evolution of fishing gear and the lack of direction from DFO
and some of these departments, like Environment and Climate
Change Canada, when it comes to upgrading, alternating or
improving the fishing gear used?

Mr. Burrows: Yes, I would agree. Location, as you suggest,
is critically important. On the shipping side, again, looking at the
Bay of Fundy experience as well, the answer seems to be —
because we can change our location quite easily. We have
different shipping lane options, so that’s convenient for us. So
we don’t need to necessarily slow down as long as we’re moving
out of the location where the whales are.

The key here is to get a good handle on where the whales are
at. That’s very much top of mind with DFO. They’re putting
some new technology in place, and will be in the spring, to better
monitor where the whales are.

On the fishing side, you’ll have to speak to the fishing
industry, but there’s very active engagement about technological
changes that could be put in place to deal with the entanglements
and the fishing gear.

Senator MacDonald: I have just one comment. It’s important
to note that if we had a pipeline going to the East Coast, we
could take half a million barrels of oil coming through our

tout fonctionne bien maintenant. Nous avons créé un accord
dynamique, qui est en place aujourd’hui. Il aurait pu I’étre dés le
départ si les consultations avaient ét¢ adéquates.

Le sénateur MacDonald : Je m’intéresse aux discussions que
vous avez eues au sujet de la baleine noire. C’est un enjeu
important. Il y a environ 400 baleines noires. Personne n’a
réalisé qu’elles allaient quitter le golfe en empruntant la baie de
Fundy. D’aprés vos discussions avec le gouvernement — et
parce que je n’ai pas posé la question aux témoins aujourd’hui
—, savez-vous combien de décés sont attribuables aux collisions
avec les embarcations lourdes et les bateaux de péche, et quel
pourcentage des déces est associ¢ a I’enchevétrement? Personne
ne nous 1’a vraiment dit aujourd’hui. Avez-vous des données a ce
sujet?

M. Burrows : La seule facon de le savoir serait de procéder a
une autopsie approfondie. On en a fait quelques-unes 1’année
derniére. Il n’y a pas eu d’incident cette année. L’année derniére,
comme je 1’ai dit, la majorité des incidents — je crois qu’il y a
eu 12 déces — avaient trait a I’enchevétrement.

Comme je I’ai dit, grace a ’accord dynamique que nous avons
mis en place, nous avons obtenu de bien meilleurs résultats cette
année.

Le sénateur MacDonald : Je crois que vous en avez déja
parlé, mais étes-vous d’avis que I’emplacement est plus
important que la vitesse des navires? La lente évolution des
engins de péche et le manque d’orientation du MPO et d’autres
ministéres comme Environnement et Changement climatique
Canada en ce qui a trait a la mise a jour, & la modification ou a
I’amélioration des engins de péche utilisés représente 1’'un des
problémes les plus importants.

M. Burrows : Oui, je suis d’accord. Le lieu, comme vous le
dites, est trés important. En ce qui a trait au transport maritime,
en tenant compte de ’expérience dans la baie de Fundy, la
réponse semble étre... Parce que nous pouvons changer notre
trajectoire assez facilement. Nous avons diverses options, alors
ce n’est pas un probléme pour nous. Nous n’avons donc pas
nécessairement besoin de ralentir, puisque nous n’empruntons
pas la méme voie que les baleines.

La clé, c’est de bien comprendre ou se trouvent les baleines.
C’est la priorit¢ du MPO. Il mettra en place de nouvelles
technologies au printemps, pour mieux suivre les baleines.

Pour ce qui est de la péche, il faudrait parler aux représentants
de I’industrie, mais elle s’engage activement a mettre en ceuvre
des changements technologiques pour régler le probléme
d’enchevétrement dans les engins de péche.

Le sénateur MacDonald : J’aimerais faire un commentaire.
Il est important de souligner que si un pipeline se rendait sur la
cote Est, nous pourrions retirer un demi-million de barils de
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waters in the Gulf of St. Lawrence, the St. Lawrence estuary and
the Bay of Fundy — we could take all of that risk out of the
water.

The Deputy Chair: That was a statement more than a
question. You only have three minutes left.

[Translation]

Senator Cormier: My question is for Mr. Burrows and
concerns the consultation process. We often hear this idea of the
government’s lack of consultation.

In practical terms, if you were to establish a protocol to
determine how to conduct a consultation, in a case where, for
instance, whales were threatened, could you tell me what those
steps would be so that I can understand how it would be possible,
in an emergency, to consult the industry sector?

My question is for Mr. Burrows, but our witnesses in
Vancouver could answer, as well.

[English]

Mr. Burrows: If I can answer on behalf of the chamber, we
have a rapid-response process in place on these sorts of issues
ourselves. We already have a working committee set up with the
Shipping Federation of Canada, for example. We have some
pretty good science-based staff in place — biologists and
environmentalists — who know the region well. They’re
working closely with the government now. It’s just a question of
putting a quick call into the working group. It doesn’t take long;
it can be done in 24 hours to convene the group by conference
call, because we have the group in place now, to say, “Look, we
have a situation. We have just identified a problem, based on our
experience, for example, with the North Atlantic right whale.
What should we do?” We can pretty quickly respond to a
government call in that regard before the interim order is actually
put in place.

So give 24 to 48 hours for the working group to respond to the
Minister of Fisheries or the Minister of Transport.

[Translation]

Senator Cormier: Am I to understand that such expertise
doesn’t exist within the government? That’s what you seem to be
saying. Isn’t that right?

[English]

Mr. Burrows: I was trying to respond from the shipping
sector side where we have expertise. I'm not suggesting the
government doesn’t have expertise. They certainly have the
whale-based expertise.

pétrole des eaux du golfe du Saint-Laurent, de 1’estuaire du
Saint-Laurent et de la baie de Fundy... Nous pourrions éliminer
ce risque.

Le vice-président : C’était une déclaration plutét qu’une
question. Il ne vous reste que trois minutes.

[Frangais]

Le sénateur Cormier : Ma question s’adresse & M. Burrows
et concerne le processus de consultation. Souvent, nous
entendons cette idée du manque de consultation de la part du
gouvernement.

De fagon pratico-pratique, si vous deviez établir un protocole
afin de déterminer la marche a suivre pour mener une
consultation, dans un cas ou, par exemple, des baleines seraient
menacées, pouvez-vous me dire quelles seraient ces étapes pour
que je comprenne comment il serait possible, en situation
d’urgence, de consulter le secteur de 1’industrie?

Ma question s’adresse a M. Burrows, mais nos témoins de
Vancouver peuvent aussi y répondre.

[Traduction]

M. Burrows : Si je peux répondre au nom de la chambre,
nous avons en place un processus d’intervention rapide. Nous
avons déja créé un comité de travail avec la Fédération maritime
du Canada, par exemple. Nous avons du personnel scientifique
de qualité en place — des biologistes et des environnementalistes
— qui connait bien la région. Ces gens travaillent en étroite
collaboration avec le gouvernement. Nous n’avons qu’a appeler
le groupe de travail. Ce n’est pas long; il ne faut que 24 heures
pour convoquer le groupe a une conférence téléphonique lorsque
nous avons ciblé un probléme en fonction de notre expérience
avec la baleine noire de I’Atlantique Nord, par exemple, et
déterminer les mesures a prendre. Nous pouvons répondre
rapidement a 1’appel du gouvernement a cet égard avant qu’une
ordonnance intérimaire ne soit délivrée.

11 faut donc 24 a 48 heures au groupe de travail pour répondre
au ministre des Péches ou au ministre des Transports.

[Frangais]

Le sénateur Cormier : Dois-je comprendre qu’une telle
expertise ne se retrouve pas au sein de Iappareil
gouvernemental? C’est ce que vous semblez dire. N’est-ce pas?

[Traduction]

M. Burrows : J’essayais de vous répondre selon I’angle du
transport maritime et selon notre expertise. Je ne dis pas que le
gouvernement n’a pas cette expertise. Il connait bien la situation
des baleines.
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They’re getting better. We still have more work to do in terms
of identifying where the whales are. That’s the key here. But yes,
they have the expertise.

The working group is both government, industry and East
Coast, Dalhousie-based scientists who are also part of this
protocol if can I call it that.

The Deputy Chair: Thank you, Mr. Burrows, Mr. Swanson
and Ms. Gee for your presentations.

(The committee adjourned.)

I1 s’améliore. 11 nous reste encore beaucoup de travail a faire
pour trouver les baleines. C’est la clé. Mais oui, le gouvernement
a cette expertise.

Le groupe de travail est composé de scientifiques du
gouvernement, de I’industrie et de I’Université Dalhousie, sur la
cote Est, qui font aussi partie de ce protocole, si je puis dire.

Le vice-président : Merci, monsieur Burrows, monsieur

Swanson et madame Gee, de vos témoignages.

(La séance est levée.)
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EVIDENCE
OTTAWA, Wednesday, November 21, 2018

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met this day at 6:46 p.m. to study the subject
matter of those elements contained in Divisions 22 and 23 of Part
4 of Bill C-86, A second Act to implement certain provisions of
the budget tabled in Parliament on February 27, 2018 and other
measures; and in camera, for consideration of a draft agenda
(future business).

Senator David Tkachuk (Chair) in the chair.
[English]

The Chair: This evening we are continuing our study of the
subject matter of those elements contained in Divisions 22 and
23 of Part 4 of Bill C-86, A second Act to implement certain
provisions of the budget tabled in Parliament on February 27,
2018, and other measures.

We will hear from two panels of witnesses then proceed in
camera to discuss a draft report on our study of this bill so we
can give instruction so they can begin writing while we carry on
with our future meetings.

For our first panel today we are pleased to welcome, from the
Western Canada Marine Response Corporation, by video
conference, Michael Lowry, Manager, Communications.
Welcome, Mr. Lowry.

From Québec-Océan, Mathieu Cusson, Professor, Université
du Québec a Chicoutimi. Thank you for attending our meeting.

Michael Lowry, Manager, Communications, Western
Canada Marine Response Corporation: Thank you,
honourable senators, for your time today and for the invitation.

I’d like to provide an overview first of how our organization
works within the current Canadian spill response regime. I’1l talk
about Canada’s polluter-pay model, then we’ll talk about some
of the response planning we are initiating on the coast, and
finally I will provide our opinion on the amendments as
proposed.

Western Canada Marine Response Corporation, or WCMRC,
is the only Transport Canada-certified marine response
organization on Canada’s West Coast. On average we respond to
20 typically small spills each year.

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mercredi 21 novembre 2018

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 46, pour étudier la
teneur des éléments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet
de loi C-86, Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions
du budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en
ceuvre d’autres mesures, puis a huis clos, pour étudier un projet
d’ordre du jour (travaux futurs).

Le sénateur David Tkachuk (président) occupe le fauteuil.
[Traduction]

Le président : Nous poursuivons ce soir notre étude de la
teneur des éléments des sections 22 et 23 de la partie 4 du projet
de loi C-86, Loi n° 2 portant exécution de certaines dispositions
du budget déposé au Parlement le 27 février 2018 et mettant en
ceuvre d’autres mesures.

Nous entendrons deux groupes de témoins et poursuivrons
ensuite notre séance a huis clos pour discuter d’un rapport
préliminaire sur notre étude du projet de loi de fagon a pouvoir
donner des instructions pour permettre de commencer la
rédaction pendant que nous tiendrons nos futures réunions.

Pour notre premier groupe de témoins, nous sommes heureux
d’accueillir aujourd’hui, par vidéoconférence, M. Michael
Lowry, gestionnaire, Communications, a la Western Canada
Marine Response Corporation. Soyez le bienvenu, monsieur
Lowry.

Nous avons également avec nous, de Québec-Océan,
M. Mathieu Cusson, professeur, Universit¢é du Québec a
Chicoutimi. Merci de participer a notre réunion.

Michael Lowry, gestionnaire, Communications, Western
Canada Marine Response Corporation : Merci, mesdames et
messieurs les sénateurs, de votre invitation et du temps que vous
m’accordez aujourd’hui.

Jaimerais tout d’abord vous présenter briévement le
fonctionnement de notre organisme dans le régime canadien de
préparation et d’intervention en cas de déversements. Je vais
vous parler du modele du pollueur-payeur et de certaines
mesures que nous commencons a planifier sur la cote. Pour
terminer, je vous ferai part de ce que nous pensons des
modifications proposées.

La Western Canada Marine Response Corporation, ou
WCMRC, est le seul organisme d’intervention en milieu marin
agréé par Transports Canada sur la cote Ouest. Nous traitons en
moyenne 20 déversements mineurs par année.
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WCMRC has successfully responded to oil spills for more
than 40 years, starting in 1976 as Burrard Clean. We became
Canada’s first certified response organization under the amended
Canada Shipping Act in 1995.

Our mandate under that Shipping Act is to ensure that there is
a state of preparedness in place when a marine spill occurs and to
mitigate the impacts on B.C.’s coast. This includes the protection
of wildlife, economic and environmental sensitivities and the
safety of both responders and the public. Our mandate covers
27,000 kilometres of B.C. coastline out to 200 nautical miles
from shore, meaning our work is often extremely remote.

WCMRC is certified by Transport Canada as a response
organization under Canada’s Marine Oil Spill Preparedness and
Response Regime. Transport Canada sets spill response planning
standards, and WCMRC must demonstrate that we meet those
standards to maintain our certification.

WCMRC has been meeting the Transport Canada-
recommended response standards with an average response time
of approximately 60 minutes in the Lower Mainland over the last
10 years.

Moving to the polluter pay model, Canada does have a polluter
pay model for spill response, and WCMRC is an industry-funded
organization with more than 2,300 members. Membership is
mandatory for vessels of a certain size calling on Canadian ports
as well as for oil handling facilities receiving or shipping oil
across their docks. Members are required to pay an annual
preparedness fee to ensure they will receive WCMRC’s response
services, including equipment and supplies in the event that they
pollute.

Our fees cover our annual operating costs. They do not cover
the costs WCMRC incurs when responding to a spill, which, as
per Canada’s Marine Liability Act, must be paid by the polluter.
Profits earned by WCMRC from a spill are either reinvested in
the organization or used to offset future operating costs and
lower fees.

With regard to planning, to help plan and prepare for spills on
Canada’s West Coast, WCMRC has developed a coastal
mapping program that gathers existing data to identify coastal
sensitivities including ecological, cultural and economic
resources. Field teams then ground-truth this data and develop
protection strategies for these at-risk resources.

La WCMRC intervient efficacement lors de déversements
depuis plus de 40 ans, soit depuis 1976; elle agissait alors sous le
nom de Burrard Clean. Notre organisation a été la premiere qui a
été accréditée au Canada en vertu de la Loi sur la marine
marchande du Canada, modifiée en 1995.

En vertu de la Loi sur la marine marchande, nous avons pour
mandat de veiller & ce qu’un dispositif soit prét pour intervenir
lorsqu’un déversement de pétrole survient et atténuer les
dommages sur la cote de la Colombie-Britannique. Cela
comprend la protection de la faune, les questions économiques et
environnementales délicates ainsi que la sécurit¢ des
intervenants et de la population. Le secteur dont nous nous
occupons s’étend sur 27 000 kilométres de cotes de la Colombie-
Britannique et jusqu’a 200 milles marins au large, ce qui veut
dire que nous travaillons souvent dans des régions extrémement
éloignées.

La WCMRC est agréée par Transports Canada a titre
d’organisme d’intervention intégré au Régime canadien de
préparation et d’intervention en cas de déversement de pétrole en
milieu marin. Elle doit prouver qu’elle satisfait aux normes de ce
régime pour conserver son agrément.

La WCMRC satisfait aux normes en mati¢re d’intervention
recommandées par Transports Canada avec un temps de réaction
d’environ 60 minutes dans le Lower Mainland depuis les 10
derniéres années.

Le Canada dispose d’un modéle de pollueur-payeur pour
I’intervention en cas de déversement, et la WCMRC est une
organisation financée par 1’industrie qui compte plus de 2 300
membres. L’adhésion a ’organisation est obligatoire pour les
navires d’un certain tonnage qui utilisent les ports canadiens
ainsi que pour les installations de manutention du pétrole qui se
servent de leurs quais pour recevoir ou expédier du pétrole. Les
membres doivent acquitter un droit annuel de préparation pour
recevoir les services de la WCMRC, y compris 1’équipement et
les fournitures a utiliser s’ils polluent.

Les droits que nous percevons financent nos frais annuels de
fonctionnement. Ils ne servent pas a absorber les frais engagés
par la WCMRC lorsqu’elle doit intervenir apres un déversement,
qui doivent étre assumés par le pollueur, comme le prévoit la Loi
sur la responsabilité en matiere maritime. La WCMRC réinvestit
les profits tirés d’un déversement dans son organisation ou elle
les utilise pour compenser des frais de fonctionnement futurs et
pour baisser les droits a acquitter.

Pour planifier les mesures a prendre et se préparer a réagir a
des déversements sur la cote Ouest du Canada, la WCMRC a
¢laboré des cartes cotieres qui regroupent les données existantes
et permettent de repérer les secteurs sensibles aux points de vue
écologique, culturel et économique. Des équipes se rendent
ensuite sur le terrain afin de valider ces données et d’élaborer des
stratégies de protection pour ces secteurs a risque.
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These strategies, called Geographic Response Strategies, or
GRSs, are entered into the mapping application which catalogues
the logistical, environmental and operational data for each GRS.
In the early hours of an incident, the tool is used by the response
teams to geolocate GRSs and gather the data required to
implement them. This allows for the most efficient deployment
of response resources, maximizing coastal protection, reducing
response times and minimizing risk.

The coastal mapping program is founded on a partnership with
coastal communities. Coastal and First Nations communities can
get involved in spill response planning through a number of
avenues, including providing data and hosting equipment
packages. To date, we have developed more than 400 GRSs for
the Salish Sea.

With regard to the proposed amendments, we support the
federal government’s Oceans Protection Plan and share the
government’s commitment to improving marine safety,
responsible shipping and to protect Canada’s marine
environment. We understand the importance of doing this in
partnership with Indigenous communities.

The proposed changes to the Canada Shipping Act further
clarify the powers and authority of the Canadian Coast Guard to
protect Canada’s coasts from environmental damage. We support
these changes and believe strong Coast Guard leadership during
an incident is essential.

The proposed changes to the Marine Liability Act are aligned
with changes first proposed by the Tanker Safety Expert Panel in
2013. By removing per incident limits and improving the Coast
Guard’s ability to access these funds, the proposed amendments
help to modernize how the fund operates.

The Chair: Thank you.
Mr. Cusson.
[Translation]

Mathieu Cusson, Professor, Université du Québec a
Chicoutimi, Québec-Océan: Senators, thank you for inviting
me to appear before your committee. I have prepared a brief
presentation to give you some context for the subject T want to
address.

Ces stratégies, que nous appelons stratégies d’intervention
géographique, sont incluses dans 1’application de cartographie
qui catalogue les données logistiques, environnementales et
opérationnelles pour chaque stratégie. Dés les premieres heures
suivant un déversement, les équipes d’intervention utilisent cet
outil afin de géolocaliser les stratégies et de recueillir les
données requises pour les mettre en ceuvre. Cette fagcon de
procéder permet de déployer les ressources de la fagon la plus
efficace, de maximiser la protection de la cote, de diminuer le
temps de réaction et de réduire le plus possible les risques.

Le programme de cartographie cdtiére est financé au moyen
d’un partenariat avec les collectivités cotiéres. Ces collectivités
et les Premieres Nations peuvent participer a la planification des
mesures d’intervention en cas de déversement de différentes
fagons; elles peuvent notamment fournir des données et garder
de 1’équipement sur leur territoire. Nous avons jusqu’a
maintenant élaboré plus de 400 stratégies d’intervention
géographique pour la mer des Salish.

En ce qui concerne les changements proposés, nous appuyons
le Plan de protection des océans du gouvernement fédéral et
avons a cceur, comme le gouvernement, d’améliorer la sécurité
maritime, de tenir la marine marchande responsable de ses actes
et de protéger I’environnement marin du Canada. Nous
reconnaissons qu’il est important d’agir en partenariat avec les
collectivités autochtones.

Les changements proposés pour la Loi sur la marine
marchande du Canada clarifient les pouvoirs et 1’autorité dont la
Garde cdtiére canadienne est investie pour protéger les cdtes
canadiennes contre des dommages environnementaux. Nous
appuyons ces changements et croyons qu’il est essentiel que la
Garde coétiere joue un role de premier plan lorsqu’il y a un
déversement.

Les changements proposés pour la Loi sur la responsabilité en
matiére maritime sont conformes a ceux recommandés a
I’origine par le Comité d’experts sur la sécurité des navires-
citernes en 2013. En abolissant la limite de responsabilité par
accident et en donnant a la Garde cotiere un meilleur accés a ces
fonds, les changements proposés aideront a moderniser la gestion
des fonds.

Le président : Merci.
Monsieur Cusson.
[Frangais]

Mathieu Cusson, professeur, Université du Québec a
Chicoutimi, Québec-Océan : Sénatrices et sénateurs, je vous
remercie de m’avoir invité a comparaitre devant votre comité.
J’ai préparé une présentation rapide pour vous donner le contexte

du sujet que je veux aborder.
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First of all, I represent the Québec-Océan organization, a
group of approximately 200 persons who work in oceanography
in Quebec. I also represent the Notre Golfe network, which was
established in response to the possibility that the Old Harry site,
located in the Gulf of St. Lawrence, might go into operation.

On page 2 of my presentation, I state that rising demand for oil
will boost traffic, which, in turn, will put increasing pressure on
ecosystems. Here I'm talking about pressure and stress, more
specifically noise, light, waves and collisions between ships and
with marine mammals. In addition, the more traffic there is, the
greater the risk of invasive species.

One of the responses to the possibility that Old Harry may go
into operation has been the formation of a group of some 40
researchers who work in various areas of health, social science
and law. Last year, we published a book entitled Hydrocarbons
in the Gulf of St. Lawrence: Social, economic and environmental
issues. I believe you already have a copy, although the document
is easy to find on the Internet.

Assessing the impact of hydrocarbons on ecosystems is a
dicey business because we don’t have much information, and
what we do have to date is fragmentary and comes from limited-
scale laboratories in the basins.

Accidents unfortunately occur, but they help us understand
intervention mechanisms and the way problems spread through
networks of constituents within ecosystems. All accidents are
different. Allow me to present a few. The data we have collected
concern only certain examples.

For example, when an accidental spill occurs, we often make
extensive use of chemical dispersants to eliminate oil or disperse
it in fine particles, as was the case in the Deepwater Horizon
incident. This looks very good for companies because then they
don’t have to remove hydrocarbons from coastlines. They’re
very easy to use and far less costly than other solutions.
However, there are toxic consequences.

The same is true of coastline cleanups. It isn’t visually
appealing for the media, and this picture shows the cleanup
effort that followed the Exxon Valdez spill. The use of high-
pressure hoses has the effect of removing or altering the species
that adhere to the substrates. It also prevents affected areas from
responding and recovering quickly.

D’abord, je représente 1’organisme Québec-Océan, un groupe
compos¢ d’environ 200 personnes qui travaillent en
océanographie au Québec. Je représente aussi le réseau Notre
Golfe, qui a été mis sur pied pour répondre a une demande quant
a la possibilité d’utiliser le site potentiel d’Old Harry, situé¢ dans
le golfe du Saint-Laurent.

A la page 2 de ma présentation, j’indique que la demande
croissante de pétrole augmentera le trafic et que cette
augmentation mettra de plus en plus de pression sur les
écosystémes. Je parle ici de pression et de stress, notamment du
bruit, de la lumiére, des vagues, des collisions entre les bateaux
et aussi avec les mammiféres marins. De plus, mentionnons que
plus il y aura de trafic, plus il y aura de risques liés a ’invasion
d’espéces.

Une des réponses a la possibilité d’exploiter le site d’Old
Harry a été la formation d’un regroupement d’une quarantaine de
chercheurs qui travaillent dans divers domaines de la santé, de la
science sociale et du droit. L’année passée, nous avons publié un
ouvrage qui s’intituleLes hydrocarbures dans le golfe du Saint-
Laurent : Enjeux sociaux, économiques et environnementaux. Je
crois que vous en avez déja une copie, quoique ce document est
facile a trouver sur Internet.

Le fait de demander une expertise sur D’effet des
hydrocarbures sur les écosystemes est risqué, parce que nous
n’avons pas beaucoup d’information. Jusqu’a maintenant,
I’information est parcellaire et provient de laboratoires a des
échelles tres limitées dans les bassins.

Des accidents se produisent, malheureusement, mais ceux-ci
nous aident & comprendre les mécanismes d’intervention et la
propagation des problémes a travers les réseaux de constituants a
I’intérieur des écosystémes. Tous les accidents sont différents.
Permettez-moi d’en présenter quelques-uns. Les données
recueillies ne concernent que quelques exemples seulement.

Entre autres, lorsqu’il y a un probléme de déversement,
souvent, nous utilisons massivement, des dispersants chimiques
afin de faire disparaitre I’huile ou la disperser en trés fines
particules, comme ¢a a été le cas pour le Deepwater Horizon. Ca
parait trés bien pour les compagnies, car il n’est pas nécessaire
de ramasser les hydrocarbures sur les cotes. C’est trés facile a
utiliser et c’est beaucoup moins dispendieux. Il y a cependant
des conséquences en matic¢re de toxicité.

C’est la méme chose lorsqu’il faut procéder au nettoyage des
cotes. Pour les médias, ce n’est pas visuellement attrayant, et
dans cette image, nous voyons un nettoyage qui se fait a la suite
du déversement de I’Exxon Valdez. Le fait d’utiliser des boyaux
a haute pression a pour effet d’enlever ou de modifier les especes
qui sont collées aux substrats. Cela empéche également une
réponse ou une récupération rapide de ces milieux.
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As you can see on page 7, the effects of hydrocarbons on the
ecosystem and phytoplankton occur very rapidly. When I say
communities, I mean biological communities that, in many
instances, react very quickly by increasing the number of a few
species that will shockingly dominate and feed on hydrocarbons.
The same is true of zooplankton, which consists of small
organisms at the bottom of the food chain that are very important
and highly impacted.

As you can see on page 8, the problems for macroinvertebrates
and fish are even more obvious, as some organisms filter water
and momentarily stop when they sense that something is in it. At
some point, these organisms will die, suffocate or accumulate. A
phenomenon of bioaccumulation occurs among many
crustaceans, particularly shrimp.

Crustacean numbers are highly affected and their populations
take much longer to re-establish themselves. Furthermore, as a
result of bioaccumulation in animal tissues, certain crustaceans
and even certain fish will take on an oily taste that makes them
unsaleable. In short, some very significant factors must be
considered with respect to the fisheries.

Most strikingly, birds and mammals are curiously the first
animals affected. Since they live at the surface of the water, oils
and hydrocarbons adhere to their tissues, their feathers or fur,
and that prevents proper insulation. Consequently, they often die
of hypothermia or from ingesting hydrocarbons through
preening. This is often the case of ducks, which ingest petroleum
products as they clean themselves.

We have observed that ecological follow-up studies are rare in
the case of reported accidents. For example, small marine
organisms quite quickly exhibit what we call community
resilience. This may take several years for bottom-dwelling
animals. As I mentioned earlier, it can take several years for fish.
The problems we encountered following the Exxon Valdez spill,
even after the disasters during the Gulf War, may even persist
until the present.

Turning now to page 11, concerning ecosystem functioning,
it’s important to understand that everything depends on the
constituents of ecosystems. For example, we’re talking about the
food chain, from small producers to fish, and it’s in fact the
equilibrium among these constituents that enables ecosystems to
function better. When I say function, I mean, for example,
respiration and nutrient recycling. Also, when we talk about the
functions that serve us as human beings, we see this aspect as a
service that’s very easy to quantify. With regard to fisheries, it’s

A la page 7, nous voyons que, globalement, les effets des
hydrocarbures sur 1’écosystéme et sur le phytoplancton sont tres
rapides. Lorsque je parle de communautés, je parle de
communautés biologiques qui vont réagir trés rapidement,
souvent, par 1’augmentation du nombre de quelques espéces qui
vont dominer outrageusement et se nourrir des hydrocarbures.
C’est la méme chose pour le zooplancton, qui est constitué de
petits organismes a la base de la chaine alimentaire qui sont trés
importants et trés affectés.

A la page 8, en ce qui concerne les macro-invertébrés et les
poissons, les problémes sont encore plus criants, avec des
organismes qui vont filtrer 1’eau et qui vont s’arréter
momentanément lorsqu’ils vont comprendre qu’il y a quelque
chose dans 1’eau. A un certain moment, ces organismes vont soit
mourir, soit s’asphyxier, soit accumuler. Il y a un phénomeéne de
bioaccumulation qui va se produire a I’intérieur de beaucoup de
crustacés, notamment les crevettes.

Non seulement les populations de crustacés seront tres
touchées en termes de nombre, mais leur rétablissement sera
beaucoup plus long a venir. De plus, en raison de la
bioaccumulation dans les tissus, il y aura un goit de pétrole qui
apparaitra, chez certains crustacés et méme chez les poissons, les
rendant inaptes a la vente. Bref, il y a des éléments tres
importants a considérer au chapitre des pécheries.

Quant aux oiseaux et aux mammiféres, ce qui est le plus
frappant, c’est que, curieusement, ce sont les premiers animaux
affectés. Etant donné qu’ils se tiennent & la surface de ’eau, les
huiles et les hydrocarbures se collent aux tissus, soit a leurs
plumes ou a leurs poils, et cela empéche une bonne isolation. Ils
vont souvent mourir d’hypothermie ou carrément d’ingestion par
lissage. C’est souvent le cas des canards qui, en se nettoyant,
ingérent ces produits.

Dans le cas des accidents qui sont répertoriés, nous
remarquons que les études de suivis écologiques sont rares. Par
exemple, dans le cas des petits organismes marins, il va se faire
assez rapidement ce que nous appelons une résilience des
communautés. Pour les animaux de fond, cela peut prendre
jusqu’a plusieurs années. Comme je 1’ai mentionné plus tot, pour
les poissons, cela peut prendre quelques années. Les problémes
que nous avons rencontrés a la suite du déversement de 1’ Exxon
Valdez, voire a la suite des catastrophes pendant la guerre du
Golfe, peuvent encore persister a ce jour.

Je passe maintenant a la page 11. Concernant Ile
fonctionnement des écosystémes, il est important de comprendre
que tout dépend des constituants des écosystémes. On parle par
exemple de la chaine alimentaire, des petits producteurs
jusqu’aux poissons, et, en fait, c’est 1’équilibre entre ces
constituants qui fait en sorte que les écosystémes fonctionneront
mieux. Lorsqu’on parle de fonctionnement, il s’agit par exemple
de respiration et de recyclage des nutriments. Aussi, lorsqu’on
parle des fonctions qui nous servent en tant qu’étres humains, on
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a highly anthropocentric view to say that the environment is
useful solely because it provides us with something. However,
we see many functions that help us in very indirect ways, such as
cleanup and so on.

We’ve also seen from some studies that the more species are
affected in the communities, the better they recover. So there is a
tool to keep ecosystems and ecosystem diversity intact. The fact
that there are many species ensures that, when one species is
affected, others can take over. That’s a guarantee against
multiple disruptions, as I mentioned. There are very few places
where only one problem occurs at a time because problems
naturally arise simultaneously. These problems rarely add on to
each other. It’s more a synergistic or antagonistic effect where
there may be what scientists call ecological surprises that we
don’t expect and that exhibit something new. It’s very difficult to
monitor populations in this way.

If a spill occurs in the St. Lawrence in winter, we’ll be in
trouble because of the ice cover. As the photograph on page 13
shows, highly complex vortices can form at the surface, and
layers of water and currents at depth run counter to those at the
surface. In the Laurentian Channel, which is very deep, currents
rise from the depths across the entire gulf, from the estuary to the
town of Tadoussac, where whales go to feed.

As you can see, the formation of sea ice creates small channels
where oil can be absorbed. That literally has a sponging effect,
and, in the image on page 15, we show the problems that may
occur when oil enters the crevasses, flows under the ice,
becomes incorporated in the ice, forming a kind of lens, and then
disappears not to reappear until spring at a distant location since
blocks of ice are propelled by wind. It’s difficult to predict the
impact of a potential spill, but it would likely be catastrophic,
particularly in winter.

Biological communities may respond quickly and be affected
over long periods of time. That will have an impact on the
services they provide for human beings. Biodiversity may play a
role.

With respect to the proposed amendments, a rapid response
could clearly be beneficial, and I’'m glad to hear that. However,
bear in mind that it may take many years for biologists to
understand the mechanisms underlying these impacts, as well as
their extent and duration, and it’s very hard to compare them
because it’s difficult to view reference sites. Consequently,

voit cet aspect comme étant un service et qui est trés facile a
chiffrer. Dans le domaine des péches, c’est trés
anthropocentrique de constater que l’environnement est utile
uniquement parce qu’il nous rapporte quelque chose. Toutefois,
on voit beaucoup de fonctions qui nous rapportent de fagon trés
indirecte, comme la dépollution, entre autres.

Nous avons aussi vu, dans certaines études, que plus il y a
d’espéces affectées dans les communautés, mieux elles
récupérent. Donc, il y a un outil pour conserver les écosystémes
intacts ainsi que leur diversité. Le fait qu’il y ait plusieurs
espéces donne 1’assurance que lorsqu’une espéce est affectée,
d’autres pourront prendre le relais. C’est un gage contre les
perturbations multiples, comme je 1’ai mentionné. Rares sont les
endroits ou il y a un probléme a la fois, car les problémes vont
plutdt arriver en méme temps. Il est rare qu’il y ait une addition
de ces problémes. C’est plutét un effet synergétique ou
antagonique ou il peut y avoir — comme les appellent les
scientifiques — des surprises écologiques, auxquelles on ne
s’attend pas et qui présentent quelque chose de nouveau. C’est
trés difficile de suivre des populations comme ¢a.

S’il y a un déversement dans le Saint-Laurent qui se produit
pendant 1’hiver, on sera mal pris a cause du couvert de glace. La
photo de la page 13 montre qu’a la surface, il y a des tourbillons
trés complexes qui peuvent se former. Aussi, en profondeur, il y
a des couches d’eau et des courants qui sont inverses a ceux de la
surface. Dans le chenal laurentien qui est trés profond, il y a des
courants qui remontent tout le long du golfe, de I’estuaire
jusqu’a la ville de Tadoussac, ou il y a des baleines qui vont se
nourrir.

On voit que la formation de glace de mer provoque de petits
canaux ou le pétrole peut étre absorbé. Cela fait littéralement
I’effet d’une éponge et, sous I’image, a la page 15, on présente
les problémes lorsque le pétrole peut entrer dans les crevasses,
aller en dessous de la glace, s’incorporer dans la glace sous
forme de lentille, pour ensuite disparaitre et réapparaitre
seulement au printemps, bien loin, lorsque les blocs de glace sont
poussés par les vents. Il est difficile de prévoir I’impact d’un
éventuel déversement, et surtout 1’hiver, ce serait probablement
catastrophique.

Les communautés biologiques peuvent répondre rapidement et
peuvent étre affectées trés longtemps, et cela aura un effet sur les
services aux étres humains. La biodiversité peut jouer un role.

En ce qui concerne les modifications proposées, il est trés clair
qu’une réponse trés rapide pourrait étre avantageuse, et je suis
content de I’entendre. Cependant, il faut avoir en téte que les
mécanismes permettant aux biologistes de comprendre les effets,
jusqu’ou ils peuvent s’étendre et jusqu’a quand peuvent prendre
plusieurs années, et il est trés difficile de les comparer, puisqu’il



21-11-2018

Transports et communications

44:53

access to more research is needed, particularly on the
St. Lawrence system, which is highly complex.

That’s it. Thank you. I’m prepared to answer your questions.

Senator Cormier: My question is for you, Mr. Cusson. On
the one hand, I understand you have research expertise, which is
quite obvious from the way you talk about the issues involved in
this entire relationship between industry and the fisheries. My
question is more along the lines of how, in your field of research,
your knowledge is transferred to industry. How do you work? Do
you work with industry, and how is your knowledge transferred
to industry? Do you think, from what you’ve seen, that the bill
permits and promotes the use of your research for industry and
the environment?

Mr. Cusson: That’s an excellent question, and it’s very
important. One of the roles of a researcher — and it isn’t a
choice — is to communicate. We use public funds to conduct
research that must be done diligently, and we must communicate
our results. Now, we do that in various ways. Our group,
Québec-Océan, does it through students and various conferences
that we hold. We have sessions where the public sometimes is
invited to come and speak with us. We also have contacts with
researchers at Fisheries and Oceans Canada. We clearly have an
advantage from an academic standpoint because we have
academic freedom that helps us in that respect.

We also have projects that we conduct with riverside
communities. I do a lot of work on coastlines, with the ZIPs,
which are the areas of prime concern, which have stakeholders
on site. As soon as we have data or knowledge, we can convey it
to them.

Now, with regard to the provisions of the bill that might help
us, it isn’t clear how that will happen. I would say we’re asked
virtually every day to give lectures and transmit our knowledge
to the general public.

This is also done at various levels. Depending on our field of
expertise, certain aspects will be easier to communicate, such as
those pertaining to the marine transportation industry. I talk
about the risks associated with storms and currents, and that’s
somewhat less prominent because I do a lot more work on
biodiversity. That’s done with the museums in my region.

Senator Cormier: Do you have any ideas on how the
departments should coordinate their efforts to protect the
environment and species? Given your knowledge of the public
work the department does with industry and the research

est difficile de voir des sites références. A ce moment-1a, il serait
nécessaire d’avoir acces a plus de recherches, notamment dans le
systéme du Saint-Laurent, qui est trés complexe.

Voila, merci. Je suis disposé a répondre a vos questions.

Le sénateur Cormier : Ma question s’adresse a vous,
monsieur Cusson. D’une part, je comprends que vous avez une
expertise en recherche qui est assez manifeste dans la maniére
dont vous parlez des enjeux qui touchent toute cette relation
entre les industries et la péche. Ma question vise plutdt a savoir,
dans votre champ de recherche, comment le transfert de vos
connaissances se fait aupres des industries. Comment travaillez-
vous? Travaillez-vous avec les industries, et comment vos
connaissances sont-elles transférées aux industries? A votre avis,
est-ce que le projet de loi, dans ce que vous avez pu constater,
permet et favorise que la recherche que vous faites soit mise au
service de I’industrie et de I’environnement?

M. Cusson : C’est une excellente question, et c’est trés
important. Un des réles d’un chercheur, et ce n’est pas un choix,
c’est de communiquer. Nous utilisons les fonds publics pour
mener des recherches qui doivent se faire de maniere diligente,
et nous devons les communiquer. Maintenant, on le fait de
diverses fagons. Notre groupe, Québec-Océan, le fait a travers
les étudiants et les différents congrés que nous tenons. On a des
séances ou parfois le public est invité a venir discuter avec nous.
On a aussi des ponts avec des chercheurs de Péches et Océans
Canada. Il est trés clair qu’au niveau académique, on a un
avantage, parce qu’on a une liberté académique qui nous aide par
rapport a cela.

Nous avons aussi des projets qui se font avec les communautés
riveraines. Je travaille beaucoup sur les cotes, entre autres avec
les ZIP, qui sont des zones d’intervention prioritaire qui ont des
intervenants sur place. Dés que nous avons des données ou un
savoir, nous sommes en mesure de les leur communiquer.

Maintenant, en ce qui concerne les dispositions du projet de
loi qui pourraient nous aider, il n’est pas clair comment cela peut
se manifester. Je vous dirais que, maintenant, nous sommes
sollicités presque tous les jours pour offrir des conférences au
grand public, pour transmettre nos connaissances.

Cela se fait a divers niveaux aussi. Dépendamment de notre
champ de compétences, certains aspects seront plus faciles a
communiquer, par exemple lorsqu’ils concernent davantage
I’industrie du transport maritime. Je parle des risques liés aux
tempétes et aux courants. Pour ma part, ¢’est un peu plus discret,
parce que je travaille beaucoup plus dans le domaine de la
biodiversité. Cela se fait dans ma région avec les musées.

Le sénateur Cormier : Avez-vous des idées sur la fagon dont
les ministéres devraient coordonner leurs efforts de protection de
’environnement et des espéces? Etant donné votre connaissance
du travail public que fait le ministére avec les industries et avec
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community, do you have any ideas that could help us and that
might be included in the bill or regulations?

Mr. Cusson: The members of the advisory committee at
Québec-Océan come from industry — I’ll forward their names to
you — and are more aware of our major orientations. We have
many colleagues who work at Fisheries and Oceans Canada, and
we find it very easy to work with them. I know there are very
well written intervention procedures. We’ve tried to identify
clearly the areas of prime concern on the coastlines; they have all
that at their fingertips and can react in very short order.

I believe rapid intervention is now necessary in the event of a
spill, even a moderate one. I imagine a new provision in the act
could help Fisheries and Oceans Canada take quick action in that
event.

Senator Cormier: I see. Thank you.

Senator Miville-Dechéne: Thank you for being here. I'd like
to continue along the same lines as my colleague because we are
here to assess the merits of the amendments the government
proposes to make to its statutes. We’ve heard the industry say it
can monitor itself, “When a problem arises and we have to slow
down, we can do it without interim orders and increased powers
for the authorities.” I'd like to know whether you think the
industry can monitor itself and decide on procedure when
problems arise with marine mammals and oil spills, or whether
you think additional powers such as interim orders or larger fines
are essential for the ecology.

[English]
Do you want to start, sir?

Mr. Lowry: Yes, I can go first. Thank you for the question. I
can’t speak for the shipping industry, but certainly I’ve
witnessed on the West Coast a lot of leadership from that
industry in terms of voluntary slowdowns for vessels, support for
the eco-program, which looks at the impact of noise on southern
resident killer whales, and certainly I would let that industry
speak for itself.

On the response side, we have continually gone above and
beyond what our requirements are from Transport Canada under
the Shipping Act. On the West Coast, certainly, we feel we are
continually pushing past what those requirements are. We are
continuing to move past where we need to be.

le milieu de la recherche, est-ce qu’il y a des idées que vous avez
et qui pourraient nous servir et s’intégrer au projet de loi ou a
une réglementation?

M. Cusson : A Québec-Océan, le comité consultatif compte
des membres qui viennent de [D’industrie — je vous
communiquerai leurs noms — et qui sont davantage au courant
de nos grandes orientations. Je connais beaucoup de collégues
qui travaillent a Péches et Océans Canada, et nous avons
beaucoup de facilité a travailler avec ces gens. Je sais qu’il y a
des procédures d’intervention qui sont trés bien écrites. Nous
avons tenté de bien identifier sur les cotes des zones sensibles
prioritaires; ils ont tout cela sous la main et ils peuvent réagir
trés rapidement.

Je crois que, maintenant, dans le cas d’un déversement, méme
modéré, une intervention rapide est nécessaire. J’imagine qu’a ce
moment-1a, une nouvelle disposition de la loi pourrait aider
Péches et Océans Canada a agir rapidement.

Le sénateur Cormier : D’accord. Merci.

La sénatrice Miville-Dechéne : Merci de votre présence.
Jaimerais continuer dans le méme ordre d’idées que mon
collégue, parce que nous sommes ici pour évaluer la pertinence
des modifications que le gouvernement propose d’apporter a ses
lois. On a entendu I’industrie dire qu’elle est capable de se
surveiller elle-méme : « Quand il y a un probléme et qu’on doit
ralentir, on est capable de le faire sans qu’il y ait des arrétés
d’urgence et des pouvoirs accrus pour les autorités. » J’aimerais
savoir, de votre part, si ’industrie est capable de se surveiller
elle-méme et de décider de la marche a suivre quand il y a des
difficultés avec les mammiféres marins ou avec un déversement
de pétrole. Ou alors, croyez-vous que les pouvoirs additionnels,
comme les arrétés d’urgence ou des amendes plus importantes,
sont essentiels pour 1I’écologie?

[Traduction]
Voulez-vous commencer, monsieur?

M. Lowry : Oui, je peux commencer. Trés bonne question. Je
ne peux pas parler au nom de I’industrie du transport, mais j’ai
effectivement vu, sur la cote Ouest, 1’industrie prendre les choses
en main pour amener les capitaines de navire a ralentir de leur
plein gré et pour appuyer le programme écologique qui vise a
protéger la population d’épaulards résidente du sud contre les
répercussions du bruit. Je vais naturellement laisser les
représentants de cette industrie parler eux-mémes de ce qu’ils
font a ce sujet.

Pour ce qui est des mesures d’intervention, nous avons
toujours dépassé les exigences de Transports Canada, énoncées
dans la Loi sur la marine marchande. Sur la c6te Ouest, nous
avons certainement D’impression que nous dépassons
constamment ces exigences et nous allons continuer d’en faire
toujours plus qu’il faut.
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I do feel that these changes are very beneficial, particularly for
the Coast Guard. Under the current regime, the Coast Guard has
a lot of powers, but I feel these changes help to clarify and
solidify those powers. Any chance we could have to make sure
that the Coast Guard has the power to lead a response and be that
ultimate authority, I think that will be a net positive for the coast.

[Translation]

Mr. Cusson: Two questions come to mind on that subject.
First, the question whether the private sector can respond to
ecological emergencies makes no sense. The ecology has no
borders and seeks no profit.

[ have little knowledge of the collection or cleaning industry.
In my view, only the Coast Guard or Fisheries and Oceans
Canada should have full powers over what should be done. Many
of the experts they employ hold doctorates, understand what
scientific research is and can therefore rely on the most recent
data. I think they’d be the ideal entities to be assigned full
powers and to respond quickly.

As a first responder, of course, every polluting industry must
have — and I think they do — clear protocols on the way to
notify authorities when a spill occurs. I believe that’s being done,
but I’'m not familiar with those provisions.

[English]

The Chair: Just following up on the question, under
delegation of authority in clause 689, I think it is, in the bill,
would grant the Minister of Transport the authority to enter into
agreements with provincial, municipal and Indigenous
authorities, allowing these jurisdictions to exercise the powers or
perform the duties under the act that are specified in the
agreement.

What exactly does that mean, Mr. Lowry?

Mr. Lowry: I think it may be worthwhile to pause for a
moment and back up and look at the current regime and where it
came from.

Mr. Cusson talked about the Exxon Valdez spill as an example,
and that really is the spill that provided Canada and, actually, the
United States with lessons that created the regime we have in
place now. Those lessons were looking at prevention, which is
the requirement for there to be escort tugs with tankers, for there
to be B.C. pilots and for double hulls. It was the genesis for the
creation of response organizations such as ourselves. We respond

J’ai la trés nette impression que ces changements seront trés
bénéfiques, particulierement pour la Garde cotiére. Dans le
régime actuel, cet organisme posséde beaucoup de pouvoirs,
mais j’ai ’impression que ces changements aideront a clarifier et
a solidifier ses pouvoirs. Toute initiative qui permettrait de
confirmer 1’autorité ultime et le pouvoir de la Garde cotiere de
diriger les interventions en cas de déversement serait, je crois,
nettement bénéfique pour la cote.

[Frangais)

M. Cusson : Selon moi, deux questions se posent a ce sujet.
D’abord, pour moi, la question de savoir si le secteur privé peut
offrir des réponses par rapport a 1’écologie ne fait aucun sens. Il
n’y a pas de frontiére a I’écologie, elle ne recherche pas un gain.

Je connais mal I’industrie du recouvrement ou du nettoyage.
D’aprés moi, il n’y aurait que la Garde cotiére ou Péches et
Océans Canada qui devraient avoir les pleins pouvoirs sur ce qui
devrait étre fait. Les spécialistes a leur emploi sont souvent
détenteurs d’un doctorat, ils comprennent ce qu’est la recherche
scientifique et peuvent donc se baser sur les données les plus
récentes. A mon avis, ce serait des entités idéales auxquelles
donner les pleins pouvoirs et qui pourraient également apporter
rapidement des réponses.

Comme premier répondant, é¢videmment, chaque industrie
polluante doit avoir — et je pense qu’elles les ont — des
protocoles tres clairs sur la facon d’avertir les autorités lorsqu’il
y a un déversement. Je crois que cela se fait, mais je connais mal
ces dispositions.

[Traduction]

Le président : Simplement pour faire suite a la question, en
vertu de la délégation de pouvoir prévue a I’article 689, qui est
dans le projet de loi, je crois, le ministre des Transports aurait le
pouvoir de conclure des accords avec les gouvernements
provinciaux, les administrations municipales et des entités
autochtones, qui leur permettraient d’exercer les attributions
prévues sous le régime de la loi et qui seraient précisées dans les
accords.

Qu’est-ce que cela veut dire exactement, monsieur Lowry?

M. Lowry : Il vaut peut-étre la peine de nous arréter un
instant et de revenir au régime actuel et des circonstances qui ont
conduit a sa création.

M. Cusson a donné I’exemple du déversement de 1’Exxon
Valdez; ¢’est véritablement le déversement dont le Canada et, en
fait, les Etats-Unis ont tiré des legons et qui a conduit & la
création du régime en place actuellement. C’est ainsi que des
mesures de prévention ont été mises en place, soit 1’obligation
d’avoir des remorqueurs d’escorte, de recourir a des pilotes de la
Colombie-Britannique et de doter les navires de doubles coques.
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on behalf of industry but work within the parameters set out by
Transport Canada in terms of planning standards.

Within that system, there are a lot of other players. There was
talk about the role between science and industry, and there is,
from the federal family, a number of groups that not only help
with planning in terms of looking at the behaviour of products,
looking at the sensitivity and the long-term effects. We work
closely with scientists from Environment and Climate Change
Canada, DFO and Natural Resources Canada, so there is a lot of
integration on that side.

In terms of when we’re actually responding to a spill, we are
also often working with the province. In our case, it’s the B.C.
Ministry of Environment, but municipalities are also going to be
involved in spills, and First Nations. When you look at how a
spill is managed, it’s through something called unified
command. That typically involves the Coast Guard, the Province
of B.C., on the West Coast at least, First Nations, municipalities
and the polluters. It’s very important that those groups can work
together.

At the end of the day, it is ultimately the Coast Guard that
does have that authority but I believe that provision is to ensure
that those groups of people can work effectively and closely
during a response.

The Chair: But you do that now, do you not?

Mr. Lowry: That is correct. I believe a lot of these provisions
are looking at clarifying some of the existing powers and
response measures that are in place and they’re clarifying those.
That’s what we see as a lot of these measures improve.

The Chair: Help me out, Mr. Lowry. It doesn’t say that. It
says that would grant the Minister of Transport the authority to
enter into agreements with these groups, municipal, Indigenous
and provincial, to exercise powers or perform the duties under
the act that are specified in the agreement.

What duties, exactly? And what does that have to do with
working together? It seems to me that it would allow the minister
to enter into an agreement with the province, a municipality or
Indigenous group to perform duties under the act that presently
you have.

Cet accident est a l’origine de la création d’organismes
d’intervention comme le nétre. Nous intervenons au nom de
I’industrie, mais respectons les parameétres de Transports Canada
pour ce qui est des normes de planification.

Le systéeme compte beaucoup d’autres joueurs. On a discuté
des roles de la science et de 1’industrie, et un certain nombre de
groupes du gouvernement fédéral aident non seulement a
planifier le comportement de produits mais également a
examiner la dangerosité de ces substances et leurs répercussions
a long terme. Nous travaillons étroitement avec Environnement
et Changement climatique Canada, le ministére des Péches et des
Océans et Ressources naturelles Canada; il y a donc une grande
intégration des opérations dans ce domaine.

Lorsque nous intervenons dans un déversement, il arrive
souvent que nous travaillons également avec la province. Dans
notre cas, c’est le ministére de I’Environnement de la Colombie-
Britannique, mais les municipalités participent également aux
opérations ainsi que les Premicres Nations. La gestion des
interventions en cas de déversement se fait au moyen de ce que
nous appelons une commande unifi¢e. Ce sont alors la Garde
cotiere, le gouvernement de la province de la Colombie-
Britannique, ceux de ses responsables qui s’occupent de la cote
Ouest du moins, les Premieres Nations, les municipalités et les
pollueurs qui entrent en action. Il est trés important que tous ces
groupes travaillent ensemble.

En définitive, c¢’est la Garde cotiére qui détient 1’autorité, mais
je crois que cette disposition vise a permettre a ces groupes de
travailler efficacement et étroitement en cas de déversement.

Le président : Mais c’est ce que vous faites actuellement,
n’est-ce pas?

M. Lowry : C’est vrai. Je crois que plusieurs de ces
dispositions visent a clarifier certains pouvoirs et certaines
mesures déja en place. C’est ce que nous voyons, car plusieurs
de ces mesures sont améliorées.

Le président : Aidez-moi, monsieur Lowry. Ce n’est pas ce
que dit la disposition. On y lit que le ministre des Transports a le
pouvoir de conclure des accords ou des arrangements avec ces
groupes, notamment une administration municipale, des
Autochtones, un gouvernement provincial, pour exercer les
attributions prévues sous le régime de la loi que précise I’accord
ou ’arrangement.

De quelles attributions s’agit-il exactement? Et quel lien cela
a-t-il avec le fait de travailler ensemble? Il me semble que la
disposition permettrait au ministre de conclure un accord avec la
province, une municipalité ou un groupe autochtone pour exercer
des attributions déja prévues dans la loi.
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Mr. Lowry: That might be, and I apologize. I can’t speak to
the intentions of the drafters of that piece of the bill, but it is our
understanding that a lot of what we’re looking at is clarifying or
enhancing what we have in place today.

The Chair: Thank you.

Senator Galvez: Thank you, Mr. Lowry and colleagues. This
is a very interesting topic.

You know, no one wants a spill to happen, and while there is
no spill, there is no worry. But when a spill happens, and most of
the time the substance that causes it is petroleum. When an
emergency happens, we look at the source of the problem and
then the path of that dispersion of the contaminant, and then to
the receptors. In this case, the receptors are the ecology, the
biodiversity and the fish.

No one wants to see mammals, cetaceans or ducks in
petroleum, but I am telling you that no one really wants to eat a
fish or a shrimp that has tumours or is deformed because of the
contamination with petroleum.

Research, as you both said, is very important. We talked about
petroleum, but petroleum is very different. The substance that
burned in Lac-Mégantic evaporated very quickly, and if it is in
the water in the ocean, it will evaporate quickly. But the other
more viscous, heavy and dense petroleums are going to stick,
float and remain and be recalcitrant to all the processes of
biodegradation.

Do you really think that we are ready for all kinds of spills and
that everybody in the network is ready to answer to these spills?
Do they all know the difference and how quick and how fast or
what is more toxic or less toxic? Is the answer an efficient
answer?

Mr. Lowry: I think there are a couple different pieces there.
I’ll back up a little bit to some of the tools we have as spill
responders to clean up a spill.

The main one used in Canada is called mechanical recovery,
and what we’re doing there is using booms to collect the oil and
also booms to protect the sensitivities that have been identified.
Once that oil is collected with booms, you use skimmers to
recover that product.

Now, the different types of oil, as you mentioned, do have
different characteristics. We have the heavier products. We have
your crudes, diluted bitumen and bunker C, and for that we use
brush skimmers, which we found to be very effective. We
responded to a diluted bitumen spill in 2007, and our brush
skimmers were very effective in that situation. As you move
across the spectrum of petroleum products and you get into the

M. Lowry : C’est possible, et je vous prie de m’excuser. Je ne
peux pas présumer des intentions des auteurs de ce projet de loi,

mais, selon que je comprends, on cherche a clarifier ou a
améliorer ce qui est en place aujourd’hui.

Le président : Merci.

La sénatrice Galvez : Merci, monsieur Lowry et chers
collegues. C’est un sujet treés intéressant.

Vous savez, personne ne souhaite qu’'un déversement
survienne, et, quand il n’y en a pas, on ne s’en préoccupe pas.
Toutefois, lorsqu’un déversement se produit, la substance en
cause, la plupart du temps, est le pétrole. Nous examinons alors
la source du probléme et la trajectoire du contaminant, ainsi que
les récepteurs. Dans ce cas, les récepteurs sont 1’écologie, la
biodiversité et les poissons.

Personne ne veut voir des mammiféres, des cétacés ou des
canards baigner dans du pétrole, mais je vous dirai que personne
ne veut réellement voir un poisson ou une crevette avec des
tumeurs ou des déformations causées par la contamination au
pétrole.

Comme vous 1’avez dit tous les deux, la recherche est trés
importante. Nous avons parlé du pétrole, mais il y a plusieurs
sortes de pétrole. Celui qui a bralé a Lac-Mégantic s’est évaporé
trés rapidement et, s’il se retrouve dans 1’eau de 1’océan, il
s’évaporera rapidement. Toutefois, les autres types de pétrole
plus visqueux, plus lourds et plus denses vont s’enfoncer ou
flotter, rester et résister a tous les processus de biodégradation.

Croyez-vous vraiment que nous sommes préts a intervenir
pour toutes sortes de déversements et que tout le monde dans le
réseau est prét a réagir a cela? Connaissent-ils tous la différence
entre ce qui est toxique et ce qui 1’est moins ou les types de
pétrole qui s’évaporent rapidement et ceux pour lesquels ce n’est
pas le cas? Les interventions sont-elles suffisantes?

M. Lowry : Il y a deux ou trois choses différentes ici. Je vais
parler un peu de certains outils que nous utilisons pour nettoyer
un déversement.

Le principal outil utilis¢ au Canada s’appelle la récupération
mécanique, qui consiste a utiliser des estacades de confinement
pour recueillir le pétrole et pour protéger les secteurs désignés
comme étant vulnérables. Une fois le pétrole recueilli avec les
estacades, nous utilisons des écrémeurs pour récupérer le
produit.

Comme vous 1’avez dit, il existe différents types de pétrole,
qui ont des propriétés différentes les uns des autres. Nous avons
les produits plus lourds. Nous avons le pétrole brut, le bitume
dilué et le combustible de soute C, pour lequel nous utilisons les
écrémeurs a brosses, qui se sont révélés trés efficaces. Nous
sommes intervenus lors d’un déversement de bitume dilué en
2007 et nos écrémeurs a brosses ont été trés utiles. Pour ce qui
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lighter ends, some of the lighter ends like marine diesels simply
evaporate. You can’t clean it up, because there is no product left.
That said, there are also skimmers that will work with that
product.

Different types of products use different types of skimming
equipment.

You can also use dispersants, as was mentioned earlier. We’re
not allowed to use dispersants in Canada without prior approval,
so that’s not something we currently have in our toolbox and it’s
not something we plan to use in a spill. With the Deepwater
Horizon spill, they used dispersants. The idea behind dispersants
is that you break down the oil so it’s more manageable by
foreign bacteria in the ocean. There are bacteria in the ocean that
have evolved to consume petroleum products, so biodegradation
is part of the response.

The final tool in the toolbox is in-situ burning, which is
lighting it on fire. So there are different products for different
types of response.

[Translation]

Mr. Cusson: Mr. Lowry knows those types of products better
than I do. Behaviour will differ with the type of product used.
For example, light crude oil evaporates very quickly. The
problem is that evaporation is determined by temperature.

As I mentioned a little earlier, when water temperature is very
low and falls below zero, you can expect salt water to evaporate
much more slowly. In that case, we recover pollutants in
different ways.

[English]

Senator Plett: Mr. Lowry, in your answer to Senator Galvez
— and I’m not sure whether I heard the word right — but you
said dispersants. Is that what you called the one system of
cleanup?

Mr. Lowry: Dispersants, yes.

Senator Plett: You say we aren’t using that in Canada, yet
when you said what it was, it seemed like a logical way to do a
cleanup. Why would we not be using that in Canada?

Mr. Lowry: We’re not applying for those because of
Environment and Climate Change Canada regulations,
essentially. We need to meet the regulations that are set out by
the department. We can apply to Environment Canada to use

est des types de pétrole plus légers, certains, comme le diesel-
navire, s’évaporent tout simplement. Il n’y a aucun nettoyage a
faire, parce que le produit s’est évaporé. Cela dit, il y a aussi des
écrémeurs qui fonctionnent bien avec ce type de pétrole.

Selon le type de produit utilisé, il faudra un équipement
d’écrémage particulier.

On peut également utiliser des dispersants, comme cela a été
mentionné plus t6t. Nous ne sommes pas autorisés a utiliser des
dispersants au Canada sans approbation préalable, de sorte que
nous ne les utilisons pas couramment et ne planifions pas non
plus de nous en servir en cas de déversement. On a utilisé des
dispersants toutefois dans le cas du déversement a la plateforme
Deepwater Horizon. Ces produits permettent de fractionner le
film d’huile, qui devient alors plus facilement digestible par les
bactéries contenues dans I’océan. Il y a des bactéries qui se sont
adaptées dans 1’océan pour consommer les produits du pétrole.
La biodégradation fait donc partie de la solution.

L’autre technique est le brlilage in situ, qui consiste a mettre la
nappe de pétrole en feu. Il y a donc diverses techniques selon le
type d’intervention requis.

[Frangais]

M. Cusson : M. Lowry connait mieux que moi les types de
produits. Selon les types de produits, le comportement sera
différent. Par exemple, I’évaporation pour le pétrole brut léger
est trés rapide. Le probléme est que 1’évaporation se fait en
fonction de la température.

Comme je 1’ai mentionné un peu plus tot, lorsque la
température de 1’eau est trés froide et descend sous zéro, dans le
cas de l’eau salée, on peut s’attendre a beaucoup moins
d’évaporation. On procédera alors de différentes fagons pour

récupérer les polluants.
[Traduction]

Le sénateur Plett : Monsieur Lowry, dans votre réponse a la
sénatrice Galvez — et je ne suis pas certain d’avoir entendu le
bon mot —, vous avez parlé de dispersants. Est-ce le nom que
vous avez donné au premier systéme de nettoyage?

M. Lowry : Les dispersants, oui.

Le sénateur Plett : Vous dites qu’ils ne sont pas utilisés au
Canada. Toutefois, selon la définition que vous en avez donnée,
il me semble que ces produits pourraient constituer une bonne
solution pour nettoyer des dégats causés par un déversement.
Alors, pourquoi ne les utilisons-nous pas au Canada?

M. Lowry : Nous ne nous en servons pas essentiellement a
cause des réglements d’Environnement et Changement
climatique Canada. Nous devons respecter les réglements de ce
ministére. Nous pouvons toutefois utiliser ces produits si
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dispersants. If that was approved, in that case, we would look at
dispersants.

There is also a lot of work being done through the Oceans
Protection Plan at looking at when and where dispersants are
more appropriate and having pre-approval for use in those areas.
For example, you may not use dispersants in a harbour, but
maybe off the coast, it’s suitable to have dispersants in place.
There is a time and place for different products. The Government
of Canada, through the Oceans Protection Plan, is reinvestigating
what that might look like.

Senator Plett: It seems to me that if we’re talking about the
environment, whether it’s climate change or anything else, the
faster we clean up a spill, the fewer problems we would have
with the environment.

Mr. Lowry: That is correct.

The one thing that spill responders can have an effect on is
with the speed we respond to a spill site and the speed at which it
is cleaned up. There are a lot of other factors outside of our
control, like there is in a forest fire-fighting situation. That’s
why, when we’re looking at a response, Transport Canada
requires that we have to have the oil off the water in 10 days.
There are time standards that exist in the current regime, and it’s
all based on improving that speed and having speed of recovery
as fast as possible.

Senator Dawson: As you know, I always agree with Senator
Plett. I have a problem with the urgency. If you have to ask
Environment and Climate Change Canada for permission to use
a dispersant during a spill crisis, if we know the history of
governments, it can be long. So I have the same issue. It worries
me.

[Translation]

You mentioned Old Harry, which is a jewel coveted by
Newfoundland and Quebec and covered by Canada. The division
of responsibilities for the operation of the St. Lawrence, for
example, raises the problem of shared jurisdiction among
Quebec, Newfoundland and Canada. We agree the present
government has decided, for better or for worse, that the
St. Lawrence will be an economic development tool for Quebec.

How can we at Québec-Océan address these potential
jurisdictional disputes? I understand the Quebec government
isn’t part of the solution since it doesn’t have a cleaning system,
but, if it grants operating permits, it’s part of the problem.

Environnement Canada nous en donne 1’autorisation, mais nous
devons lui présenter une demande pour cela.

Beaucoup de travail se fait également dans le cadre du Plan de
protection des océans pour déterminer quand et ou les
dispersants sont appropriés et pour obtenir une autorisation
préalable a cet effet. Par exemple, on ne peut pas utiliser des
dispersants dans un port, mais ils peuvent peut-étre étre indiqués
au large de la cote. Les produits a utiliser dépendent du moment
et de I’endroit concernés. Le gouvernement du Canada, par la
voie du Plan de protection des océans, procéde a une nouvelle
étude sur I’emploi de ces produits.

Le sénateur Plett : Il me semble que, si nous parlons de
I’environnement, qu’il s’agisse des changements climatiques ou
de quoi que ce soit d’autre, plus un déversement est nettoyé
rapidement, moins il y a de problémes pour 1’environnement.

M. Lowry : C’est vrai.

Le facteur sur lequel les membres des équipes d’intervention
peuvent influer est leur rapidité d’action aprés un déversement
pour nettoyer les dégats. Beaucoup d’autres facteurs sont hors de
leur contrdle, comme c’est le cas dans un incendie de forét.
Voila pourquoi Transports Canada exige que le pétrole soit retiré
de I’eau dans un délai de 10 jours. Des normes ont été fixées
pour les délais d’intervention dans le régime actuel; on vise a
améliorer la vitesse de réaction et a favoriser le rétablissement du
milieu le plus rapidement possible.

Le sénateur Dawson : Comme vous le savez, je suis toujours
d’accord avec le sénateur Plett. Il faut que les interventions se
fassent dans l'urgence, et la, j’y vois un probléme. En effet,
comme nous savons que les choses prennent du temps a se faire
au gouvernement, il se peut qu’on doive attendre longtemps
avant d’obtenir la permission d’Environnement et Changement
climatique Canada pour utiliser un dispersant. Cela me
préoccupe donc, comme c’est le cas pour mon collégue.

[Frangais)

Vous avez parlé d’Old Harry, qui est un bijou convoité par
Terre-Neuve et le Québec, et couvert par le Canada. La
répartition des responsabilités, entre autres, quant a 1’exploitation
du Saint-Laurent vous place devant un probléme de juridiction
partagée entre le Québec, Terre-Neuve et le Canada. On s’entend
pour dire que le gouvernement actuel, pour le meilleur et pour le
pire, a décidé que le Saint-Laurent serait un outil de
développement économique pour le Québec.

A Québec-Océan, comment traitez-vous ces conflits potentiels
de juridiction? Je comprends que le gouvernement du Québec ne
fait pas partie de la solution, étant donné qu’il n’a pas de systéme
de nettoyants. Toutefois, s’il accorde des permis d’exploitation,
il fait partie du probléme.
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Mr. Cusson: You raise a very good point. That’s why the
research group began looking into the problem several years ago.
The Old Harry basin was apparently detected by a company
that’s in fact concealing what could be vital information about
the amount of oil in that field. If I remember correctly, a large
part of the reservoir lies on the Quebec side. Newfoundland
promptly instituted proceedings to start drilling and conduct tests
to determine whether there was in fact a lot of oil. I’'m convinced
that researchers from Memorial University and Newfoundland-
based researchers from Fisheries and Oceans Canada are
cooperating fully with Quebec scientists in an attempt to
understand what is going on. As you know, that was in the wake
of the incident that occurred in the Gulf of Mexico. There were,
of course, fears that something might happen.

As regards jurisdiction, I couldn’t tell you. People sensed an
urgent need to cooperate with researchers to try at least to
establish a status report. Funding was obtained in Quebec to
form the Notre Golfe network and publish a book, as you’ve
seen. On the other hand, I’'m not aware of what happened in
Newfoundland.

Senator Dawson: You mentioned Notre Golfe. However, it’s
the same gulf for Newfoundland. Do you also cooperate
regularly with Memorial University?

Mr. Cusson: I'm not in the best position to answer your
question. However, I could tell you who to talk to. We have
other people working on this file. Since the funding comes from
Quebec, sometimes it’s difficult to organize multi-province
groups. The science is shared very openly among the researchers
from other provinces.

Senator Gagné: I’d like to begin with a question for
Mr. Cusson, and then I’ll ask Mr. Lowry a question.

Mr. Cusson, you say on the last page of your presentation that
a marine spill fund should take into account the fact that the
duration and intensity of environmental impacts are hard to
assess. More research is required. Let’s go back to the proposed
amendments. I’'m trying to fit your observation into the
framework of the act. Would you be able to explain to us what
that means in the context of the act?

Mr. Cusson: [ may have missed the details, with regard to the
act, as to how much additional money would be granted. I don’t
have that figure.

When spills have occurred on other occasions, enormous
amounts of money were granted.

M. Cusson : Vous soulevez un trés bon point. C’est pourquoi
le regroupement de chercheurs a commencé, depuis plusieurs
années, a se pencher sur le probléme. Le gisement d’Old Harry
aurait été détecté par une compagnie qui, en fait, cache des
informations qui pourraient étre vitales en ce qui concerne la
quantité de pétrole qui s’y trouve. Si je me souviens bien, une
bonne portion du gisement se trouverait du coté québécois. Du
coté de Terre-Neuve, on a rapidement lancé des procédures pour
commencer a creuser et effectuer des tests afin de vérifier si,
effectivement, il y a beaucoup de pétrole. Je suis persuadé que
les chercheurs de I’Universit¢é Memorial et ceux de Péches et
Océans Canada basés a Terre-Neuve collaborent trés bien avec
les scientifiques du Québec pour tenter de comprendre ce qui se
passe. On veut un état de la situation et voir s’il existe un
probléme. Vous savez, on se trouvait dans la foulée de I’incident
qui a eu lieu dans le golfe du Mexique. On craignait bien entendu
que quelque chose se produise.

Pour ce qui est de la juridiction, je ne pourrais pas vous dire.
On a senti I'urgence de collaborer avec des chercheurs pour
essayer d’avoir au moins un état de la situation. Au Québec, on a
pu obtenir des fonds pour former le regroupement Notre Golfe et
publier un livre, comme vous 1’avez vu. Par contre, du coté de
Terre-Neuve, je ne suis pas au courant.

Le sénateur Dawson : Vous parlez de Notre Golfe. Or, c’est
le méme golfe pour Terre-Neuve. Avez-vous aussi une
collaboration réguli¢re avec I’Université Memorial?

M. Cusson : Je ne suis pas la personne la mieux placée pour
répondre a votre question. Cependant, je pourrais vous indiquer a
qui I’adresser. Nous avons d’autres personnes qui collaborent
dans le cadre de ce dossier. Etant donné que le financement
provient du Québec, il est parfois difficile d’avoir des groupes
multiprovinciaux. La science est partagée de fagon trés ouverte
entre les chercheurs d’autres provinces.

La sénatrice Gagné : J’aimerais commencer avec une
question pour M. Cusson, puis je poserai une question a
M. Lowry.

Monsieur Cusson, a la derniére page de votre présentation,
vous dites qu’une caisse d’indemnisation des dommages devrait
tenir compte du fait que la durée et I’intensité des dommages a
I’environnement sont difficiles a déterminer. On a besoin
davantage de recherche. Revenons aux amendements qui sont
proposés. J’essaie de traduire votre observation dans le cadre de
la loi. Seriez-vous en mesure de nous expliquer ce que cela
signifie dans le contexte de la loi?

M. Cusson : J’ai peut-&tre manqué les détails pour ce qui est
de la loi, a savoir combien d’argent supplémentaire on
accorderait. Il me manque ce chiffre.

A d’autres occasions ou des déversements se sont produits, les
montants accordés ont été énormes.
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I read the transcript from yesterday’s meeting. Figures of $405
million or $410 million were cited. These are paltry amounts of
money. I agree that companies should be compelled to set aside
larger amounts to address this kind of problem. It’s very easy to
see how a spill can start and the impact it has on communities.
However, the situation becomes much more unclear the moment
it stops.

Yesterday we discussed claims, procedure and how much time
it would take. I’'m not sure I can tell you how long the impacts
might last. However, I can tell you that fisheries have not yet
recovered from the incident in the Gulf of Mexico, which gives
you an idea of the extent of the damage. Now, how to prove it?
That’s another matter.

Senator Gagné: Should funding be reassessed on a regular
basis?

Mr. Cusson: I think so, because cleanup costs will explode
and risks will increase. As to the probability that spills will
occur, they’ll just occur, like what happened last week. We
aren’t talking about operational factors; we’re talking about
operational incidents. We’ve stopped talking about disasters and
spills; we simply talk endlessly about procedures. That scares me
because the media say the oil has disappeared and there’s
nothing more to do.

Senator Gagné: All right. Thank you.
[English]

Mr. Lowry, I have perhaps a follow-up question to Senator
Tkachuk’s question to you. Do you feel the proposed
amendments will have any effect on your relationship with
Transport Canada in the context of his question?

Mr. Lowry: No, I do not. These amendments as proposed will
have no direct relationship to response organizations. They’re
mainly around clarity and authority for the Coast Guard and
removing liability limits for the Ship-source Oil Pollution Fund.
I would be happy to elaborate in the existing lability and
compensation regime if any of the senators would like some
clarity there.

Senator Gagné: Of course we would.

Mr. Lowry: The existing regime for liability and
compensation has three levels. The first level is with the vessels
themselves. They have a strict but limited liability. It doesn’t
matter if they’re responsible for the incident or not, they must
pay for the cleanup. However, it’s limited to the size of that
vessel.

J’ai lu les transcriptions de la réunion d’hier. On parlait de 405
ou 410 millions de dollars. Ces sommes sont dérisoires. Je suis
d’accord pour dire qu’on devrait imposer aux compagnies
I’obligation de mettre de coté des sommes plus importantes pour
répondre & ce genre de probléme. Il est tres facile de voir ou
commence un déversement et quel en est ’impact sur les
communautés. Toutefois, le moment ou il s’arréte est beaucoup
plus diffus.

Nous avons discuté hier de réclamations, de la fagon de
procéder et jusqu’a combien de temps on pourrait le faire. Je ne
suis pas en mesure de vous dire combien de temps 1’impact
pourrait durer. Je puis toutefois vous dire que les péches ne se
sont toujours pas remises de 1’incident dans le golfe du Mexique,
ce qui vous donne une idée de I’ampleur des dégats. Maintenant,
comment le prouver? C’est une autre chose.

La sénatrice Gagné : Faut-il réévaluer le financement de
fagon réguliére?

M. Cusson : Je le pense, parce que les colts de nettoyage
vont exploser et les risques vont augmenter. Quant a la
probabilité que cela arrive, ¢a va juste arriver, comme ce qui
s’est passé la semaine derniére. On ne parle plus d’éléments
opérationnels; on parle d’événements opérationnels. On ne parle
plus de catastrophe ou de déversement; on parle simplement de
procédures de maniére chronique. Cela me fait peur, parce que
les médias disent que pétrole est disparu et qu’il n’y a plus rien a
faire.

La sénatrice Gagné : D’accord, merci.

[Traduction]

3

Monsieur Lowry, ma question fait peut-étre suite a celle du
sénateur Tkachuk. Selon vous, les changements proposés auront-
ils une incidence sur vos rapports avec Transports Canada?

M. Lowry : Non, je ne crois pas. Ces changements ne
concernent pas directement les organismes d’intervention. Ils
servent essentiellement a clarifier les pouvoirs de la Garde
cotiere et a éliminer les limites de responsabilité pour la Caisse
d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures. Je serais heureux de vous donner des précisions
sur les limites actuelles et le régime d’indemnisation si cela vous
intéresse.

La sénatrice Gagné : Naturellement, cela nous intéresse.

M. Lowry: Le régime actuel relatif aux limites de
responsabilité et a I’indemnisation comporte trois niveaux. Le
premier concerne les navires mémes. Ils ont une responsabilité
stricte, mais limitée. Qu’ils soient ou non responsables du
déversement, ils doivent payer le nettoyage. Toutefois, leur
responsabilité est proportionnelle a leur taille.
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Once that limit or threshold is reached, there are two other
funds that come into play. One is the international fund. There
are $800 million or $900 million in there. Then there’s also the
Canadian Ship-source Oil Pollution Fund, which these
amendments address, and there is more money in there. All told,
we are looking at $1.3 or $1.4 billion currently available for spill
cleanup and remediation.

The bill is proposing that for the Canadian Ship-source Oil
Pollution Fund, we remove the per incidence liability amount
and also if that fund is depleted because of a large spill, there are
mechanisms to replenish that fund. That’s what we’re really
looking at to improve the Ship-source Oil Pollution Fund.

Senator MacDonald: Thank you to both. Mr. Cusson, I think
my questions will be directed to you.

First, I have a lot of empathy for the stuff you’re laying out
here today. In fact, I’ve been speaking about it for years. We
have a situation where we have refineries in the Gulf of
St. Lawrence and the St. Lawrence estuary, and we have a
refinery in the Bay of Fundy and they require heavy oil. They
need it. There are jobs and millions of dollars involved. At the
moment, most of that oil is coming from Saudi Arabia,
sometimes Venezuela, different places. It goes through Nova
Scotia’s water through the Bay of Fundy or the Cabot Strait to
the refineries in Quebec.

As mentioned here today, the Exxon Valdez is always held up
as an example of loss of oil in Canada, but it was not the first
great loss of oil. The first great loss was the Arrow in
Chedabucto Bay in the 1970s. I was 15 years old and I remember
it very well. They lost about 10,000 metric tonnes, which is
about a quarter of the loss of the Exxon Valdez.

The second one was the Kurdistan. It broke up, split in two
and had a structural failure in the Cabot Strait heading to
Quebec. Both of these occurred in the winter. I’ve often said to
people, “What would have happened to the Kurdistan if it broke
up in the Gulf of St. Lawrence in the middle of winter?”

There is a solution to heavy oil, which we need. Instead of
worrying about this, we can take out all the risk, don’t you agree,
if we brought the oil from Western Canada and brought it to the
refineries by pipeline? We can take all the oil out of the water,
we wouldn’t have any of that risk and we wouldn’t have to
worry about dealing with a spill. What is your opinion with
regard to that as a solution?

Une fois cette limite ou ce seuil atteint, deux autres fonds
entrent en jeu. Il y a le fonds international, qui comprend 800 ou
900 millions de dollars. Il y a ensuite la Caisse d’indemnisation
des dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée
par les navires, visée par ces changements, qui entre en jeu. En
tout, nous parlons de 1,3 ou de 1,4 milliard de dollars, qui sont
actuellement disponibles pour des travaux de nettoyage et
d’assainissement en cas de déversement de pétrole.

Le projet de loi élimine la limite par événement pour la Caisse
d’indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires et dispose qu’en cas
d’insuffisance de fonds pour un déversement important, des
mécanismes soient mis en place pour renflouer ce fonds. Voila
vraiment la mesure que nous recherchons pour améliorer la
caisse.

Le sénateur MacDonald : Merci a vous deux. Monsieur
Cusson, je crois que mes questions s’adressent a vous.

Premiérement, je suis trés sensible a tout ce dont vous nous
parlez ici aujourd’hui. En fait, j’en parle depuis des années. Nous
avons des raffineries dans le golfe et dans 1’estuaire du Saint-
Laurent et nous en avons une autre dans la baie de Fundy, qui
nécessitent du pétrole lourd. Des emplois et des millions de
dollars sont en jeu. Actuellement, la plupart de ce pétrole
provient de 1’Arabie saoudite, une partie provient du Vénézuéla
et de divers autres endroits. Le pétrole traverse la Nouvelle-
Ecosse par la baie de Fundy ou le détroit de Cabot jusqu’aux
raffineries du Québec.

Comme cela a ét¢ mentionné ici aujourd’hui, on donne
toujours I’Exxon Valdez comme exemple au Canada, mais ce
déversement de grande envergure n’a pas été le premier. En
effet, la premiére catastrophe a été 1’Arrow, dans la baie
Chedabucto, dans les années 1970. J’avais 15 ans et je m’en
souviens treés bien. Environ 10 000 tonnes métriques de pétrole
avaient alors été déversées, ce qui correspond a environ un quart
du pétrole déversé par I’ Exxon Valdez.

Le deuxieme accident a été celui du Kurdistan. Le navire s’est
brisé en deux et a eu une défaillance du gros ccuvre dans le
détroit de Cabot, en route vers le Québec. Les deux événements
se sont produits en hiver. J*ai souvent dit aux gens : « Que serait-
il arrivé au Kurdistan s’il s’était brisé dans le golfe du Saint-
Laurent en plein milieu de I’hiver? »

Il y a une solution au pétrole lourd, et nous en avons besoin.
Au lieu de nous en faire a ce sujet, n’étes-vous pas d’avis,
comme moi, que nous pouvons éliminer tous les risques en
amenant le pétrole de 1’Ouest du Canada aux raffineries par
oléoduc? Nous ne transporterions plus le pétrole par navire, nous
n’aurions alors plus aucun risque de déversement et aucun souci
a nous faire pour nettoyer les dégats. Que pensez-vous de cette
solution?
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[Translation]

Mr. Cusson: That’s a complex question. The issue of the
origin of the oil is an important topic for those of us who work
on climate change. You understand that the oil that comes from
Saudi Arabia or that could have been pumped from the Beaufort
Sea, in Northern Canada, would have been oil of very high
quality. Transporting oil from Western Canada is another
problem since the oil sands produce an enormous amount of
greenhouse gas. We’re shifting the problem. I’m not saying the
solution isn’t to replace one with the other. Marine transport is
relatively safe; the problem is how far we should go and what
action we should take to limit the damage. I’'m out of my comfort
zone on this.

[English]

Senator MacDonald: I was speaking about your presentation.
Your presentation wasn’t about climate change or greenhouse
gases. Your presentation was about dealing with a major oil spill
in the Gulf of St. Lawrence, and I sympathize with you on that.
But if we took that heavy oil coming to Canada out of the water
and brought oil from Western Canada, you would have no risk
whatsoever. As a Nova Scotian, I’'m concerned about this risk
because we share the risk of everybody in the Maritimes and in
the St. Lawrence estuary of this heavy oil going into the water,
but unlike Quebec, Ontario or New Brunswick, we don’t share in
any of the upside. We only share in the risk.

If the oil comes from Western Canada, you would rather oil
break in a pipeline that can be turned off at a moment’s notice
and contained as opposed to even high-quality oil from Saudi
Arabia in the water. Would you not agree?

Mr. Cusson: I follow. The thing is, it depends where the
petrol is passing. If it passes in a sensitive environment, there
might be a problem. Some environments might be more resilient
or could cope a bit better with oil spills than others. In the case,
for example, of oil from Canada passing with pipes, one of the
problems is if they pass above an important reserve of water. The
problem is exactly the same. It’s where the ship passes that can
be the problem.

I don’t see that the Baffin Bay is worth less than the Gulf of
St. Lawrence.

Senator MacDonald: Bay of Fundy.

Mr. Cusson: Bay of Fundy, sorry. We need to understand that
we need to choose wisely where our source of energy would
pass.

[Frangais]

M. Cusson : C’est une question complexe. Le probléme de la
provenance du pétrole est un sujet important pour nous qui
travaillons sur les changements climatiques. Vous comprenez
que le pétrole qui vient de 1’ Arabie saoudite ou qui aurait pu étre
pris dans la mer de Beaufort, dans le Nord du Canada, aurait été
du pétrole de trés bonne qualité. Le transport du pétrole de
I’Ouest canadien, c’est un autre probléme, puisque les sables
bitumineux produisent énormément de gaz a effet de serre. On
déplace le probléme. Je ne dis pas que la solution n’est pas de
remplacer 1’'un par l’autre. Le transport par bateau est
relativement sécuritaire; le probléme est jusqu’ou on doit aller et
quelles mesures on doit prendre pour limiter les dégats. Je sors
de ma zone de confort par rapport a cela.

[Traduction]

Le sénateur MacDonald : Je parlais de votre exposé. Vous
n’avez nullement abordé les changements climatiques ni les gaz
a effet de serre. Vous avez parlé d’un déversement important
dans le golfe du Saint-Laurent et je suis d’accord avec vous a ce
sujet. Toutefois, si nous cessions de faire venir par bateau au
Canada tout ce pétrole lourd et faisions plutét venir le pétrole de
I’Ouest canadien, il n’y aurait plus aucun risque. Comme Néo-
Ecossais, je suis préoccupé par le risque de déversement dans
nos eaux, que nous partageons avec tout le monde dans les
Maritimes et dans 1’estuaire du Saint-Laurent, mais,
contrairement aux populations du Québec, de 1’Ontario et du
Nouveau-Brunswick, nous ne tirons aucun avantage de la
circulation de ces navires. Nous ne partageons que le risque.

Si le pétrole provient de I’Ouest canadien par oléoduc, on peut
couper ’alimentation a court préavis, contrairement au pétrole
de 1’Arabie saoudite, qui, méme s’il est de meilleure qualité, est

transporté par bateau. N’étes-vous pas de cet avis?

M. Cusson : Tout dépend de 1a par ou le pétrole transite. S’il
transite par un environnement fragile, il peut y avoir un
probléme. En effet, certains milieux peuvent étre plus résilients
ou se remettre un peu plus facilement de déversements que
d’autres. Dans le cas du pétrole canadien transporté par oléoduc,
par exemple, le fait qu’il traverse une importante réserve d’eau
peut constituer un probléme. La situation est donc exactement la
méme. C’est I’endroit par ou passe le pétrole qui peut faire
probléme.

Je ne crois pas que la baie de Baffin ait moins de valeur que le
golfe du Saint-Laurent.

Le sénateur MacDonald : La baie de Fundy.

M. Cusson : La baie de Fundy, excusez-moi. Nous devons
comprendre qu’il faut choisir soigneusement les endroits par ou
nous faisons passer I’énergie.
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Senator MacDonald: But that’s what I’'m saying. This
continent is crisscrossed, honeycombed with pipelines. Some of
them are 50, 60 or 70 years old and we have no means of using
them. But when it comes to a brand new pipeline with state-of-
the-art technology, shutdown systems, surely I support you on
this. But the way to achieve this is to get the oil out of the water
and the way to get the oil out of the water is to take Canadian oil
to market.

The Chair: How does heavy oil from the West — it’s not all
heavy oil, mind you, but some of it is — it produces more CO5?
It has to be refined in the Maritimes, it is pumped and it is the
same gas in my car and the car in the Maritimes as the gas that
comes from Saudi Arabia. There is no difference.

Mr. Cusson: It’s a good question. I’m not saying something
is wrong, but it’s the extraction that is costly in terms of the
procedure for the CO; emissions. That’s where the problem is.

The Chair: And there’s none in Saudi Arabia? Of course
there is.

Mr. Cusson: No, it’s almost pure, I think. I’'m not a specialist
on that.

Senator MacDonald: I’'m sure our environmental standards
are at least as —

[Translation]

Senator Boisvenu: Welcome to the Senate, Mr. Cusson, and
thanks to our guests for their presentations.

Will this bill establish faster or slower mechanisms for
resolving orphan well cases?

Mr. Cusson: It’s clear from what I understand that we can
react much more quickly. If we have the funding, it’s far easier
to delegate tasks to other authorities. Mr. Lowry said a little
earlier that there are several levels working under the Canadian
Coast Guard and Fisheries and Oceans Canada. They obviously
aren’t everywhere. People from the local communities are ready
to respond much more quickly. I think that, if there are more
resources, the response will be more consistent, more integrated
and much faster; that’s clear.

Senator Boisvenu: I mentioned wells, but I really wanted to
talk about spills.

The other problem — I worked at the Department of the
Environment for about 15 years — concerns spills in adjacent

Le sénateur MacDonald : C’est ce que je dis. Notre
continent est parsemé d’oléoducs. Certains ont 50, 60 ou 70 ans
et il n’y a pas moyen de les utiliser. Toutefois, je suis tout a fait
d’accord avec vous pour ce qui est des nouveaux oléoducs, dotés
d’une technologie de pointe et munis de systémes d’arrét. Pour
avoir ces oléoducs, il faut cesser d’utiliser les océans pour faire
venir le pétrole et, pour cela, il faut amener le pétrole canadien
sur les marchés.

Le président : Comment se fait-il que le pétrole lourd de
1’Ouest — ce n’est pas toujours du pétrole lourd, sachez-le, mais
une partie 1’est — produit plus de CO,? Le pétrole doit étre
raffiné dans les Maritimes; il se retrouve ensuite dans mon auto,
et c’est la méme essence que celle qui sert a faire rouler les autos
dans les Maritimes, qui, celle-1a, provient de 1’ Arabie saoudite. Il
n’y a aucune différence.

M. Cusson : C’est une bonne question. Je ne dis pas que ce
pétrole est mauvais, mais que son extraction produit beaucoup
d’émissions de CO;. Voila le probléme.

Le président : Et D’extraction du pétrole saoudien ne
provoque aucune émission de CO;,? Naturellement, ce n’est pas
le cas.

M. Cusson : Non, ce pétrole est presque pur, je crois. Je ne
suis pas un spécialiste de la chose, cependant.

Le sénateur MacDonald : Je suis certain que nos normes
environnementales sont a tout le moins...

[Frangais]

Le sénateur Boisvenu : Bienvenue au Sénat, monsicur

Cusson, et merci a nos invités de leurs présentations.

Ce projet de loi établira-t-il des mécanismes de résolution plus
rapides ou plus lents pour régler les cas d’épaves orphelines?

M. Cusson : D’apres ce que j’ai compris, il est évident qu’on
peut réagir beaucoup plus vite. Si nous avons les fonds, il est
beaucoup plus facile de déléguer les taches a d’autres instances.
Monsieur Lowry a indiqué un peu plus tot qu’il y a plusieurs
niveaux, chapeautés par la Garde cotiére canadienne ou Péches
et Océans Canada. Evidemment, ils ne sont pas partout. Il y a des
gens des collectivités locales qui sont préts a répondre beaucoup
plus rapidement. Je pense que s’il y a plus de moyens, la réponse
sera plus cohérente, plus intégrée et beaucoup plus rapide, c’est
évident.

Le sénateur Boisvenu : J’ai parlé d’épaves, mais je voulais
plutdt parler des déversements.

L’autre problématique — j’ai travaillé une quinzaine d’années
au ministére de I’Environnement — concerne les déversements
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zones between two countries such as the United States and
Canada. Will this bill establish an arbitration mechanism to
determine who intervenes and under what statute?

Mr. Cusson: I’m going to let Mr. Lowry answer you since he
knows more about those matters.

[English]

Mr. Lowry: Yes, thank you for the question. I can address
that.

There is an existing treaty between Canada and the U.S. It
dates back to the mid-1970s, and it does address directly what
happens if there’s a spill that may potentially or will cross the
international boundary.

In Canada, what that means is the Canadian Coast Guard will
work in partnership with the U.S. Coast Guard in managing that
spill. Now, on the West Coast, that’s exercised on a regular
cycle. Every two years there is an exercise between Washington
State and B.C. managed by the two Coast Guards and also a two-
year exercise between Alaska and B.C., again managed by the
two countries’ Coast Guards. There is a treaty in place that looks
at spills that will impact international boundaries between
Canada and the U.S.

[Translation]

Senator Boisvenu: Are the Americans working on a similar
regulatory framework to the one we have before us?

[English]

Mr. Lowry: Yes, it’s very similar. Both countries’ regimes
that were set up were lessons from the Exxon Valdez. The two
regimes are actually very similar. There are some slight
variations, but there are similar response organizations in the
U.S. that operate in the same way that our organization does on
the West Coast.

Senator Galvez: I have one little note that, to my knowledge,
these dispersants were found toxic during the BP Deepwater
Horizon and that’s the reason we don’t use dispersants as simple
products, because they can be toxic.

I know that several departments of the Canadian government
have paid for studies to assess the areas on the Canadian
coastlines that are more vulnerable to risk because of traffic and
all kinds of factors increasing risk. I’'m sure you are aware of
these studies. WSP did a huge study on the areas that are more at
risk. The results of this study is that the West Coast in the area of
Vancouver and the Gulf of St. Lawrence.

dans des zones mitoyennes entre deux pays, par exemple entre
les Etats-Unis et le Canada. Ce projet de loi établira-t-il un
mécanisme d’arbitrage pour savoir qui interviendra et selon
quelle loi?

M. Cusson : Je vais laisser M. Lowry vous répondre,
puisqu’il est plus proche de ces questions.

[Traduction]

M. Lowry : Oui, voila une bonne question. Je peux y
répondre.

Il y a actuellement un traité entre le Canada et les Etats-Unis,
qui remonte au milieu des années 1970. Il porte précisément sur
les mesures a prendre s’il y a un déversement qui risque de
traverser, ou qui traversera, la frontiére internationale.

En vertu de ce traité, la Garde coti¢re canadienne gérera un
déversement en collaboration avec la Garde cotiére américaine.
Actuellement, des exercices conjoints sont menés réguliérement
sur la cote Ouest. Tous les deux ans, I’Etat de Washington et la
province de la Colombie-Britannique ménent un exercice géré
par les deux gardes cotiéres; un autre exercice est également
mené tous les deux ans entre I[’Alaska et la Colombie-
Britannique, géré également par les deux gardes cotiéres des
deux pays. Un traité est en place pour les déversements qui
toucheraient la frontiére entre les deux pays.

[Frangais]

Le sénateur Boisvenu : Les Américains travaillent-ils a
I’intérieur d’un cadre réglementaire similaire a celui que nous
avons devant nous?

[Traduction]

M. Lowry : Oui, c’est trés semblable. Les régimes ont été
¢laborés par les deux pays dans la foulée du déversement de
I’Exxon Valdez. 1ls sont, dans les faits, trés semblables. Ils
comportent quelques légéres différences, mais les Etats-Unis ont
des organismes d’intervention en cas de déversement qui
fonctionnent comme le ndtre sur la cote Ouest.

La sénatrice Galvez : A ce que je sache, lors de 1’accident de
la plateforme Deep Horizon de BP, on a établi que ces
dispersants sont toxiques et c’est la raison pour laquelle nous ne
les utilisons pas comme s’il s’agissait de simples produits; ils
peuvent étre toxiques.

Je sais que plusieurs ministéres du gouvernement canadien ont
fait faire des études pour évaluer les secteurs des cotes
canadiennes qui sont les plus vulnérables en cas de déversement
a cause du nombre de navires qui y circulent et toutes sortes
d’autres facteurs qui augmentent les risques. Je suis certaine que
vous connaissez ces études. WSP a procédé a une large étude des
secteurs les plus a risque. Cette étude a montré que la cote Ouest
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Can you tell us why, just for people to understand, these two
zones are the most vulnerable and the highest risks for these
spills to happen?

Mr. Lowry: Certainly. Maybe just one more point on
dispersants. There’s a very important role, as we mentioned, for
science in spills. So responders are not taking those actions
without the guidance of scientists. When it comes to the use of
dispersants or any other product, there is what’s called an
environmental unit in the command post, and they will do a Net
Environmental Benefit Analysis. Obviously an oil spill is a
terrible situation and you’re looking at two terrible options.
We’re looking to the scientists to provide guidance on which is
the best of those two options. They do perform that Net
Environmental Benefit Analysis.

In terms of the studies around risk, when we’re looking at risk,
we’re looking at two pieces. We’re looking at the probability and
at the consequence. On the probability side, the reason why the
southern portion of B.C. around Vancouver Island is considered
high risk is that is where the international shipping lanes are.
Shipping traffic comes in off the west side of Vancouver Island
near Port Renfrew. When I say shipping, both American and
Canadian traffic comes in that area. The U.S. traffic will
continue down to Washington State, and the Canadian traffic
comes up into the Port of Vancouver. Those are established
shipping lanes and that is where the majority of shipping traffic
happens on the West Coast.

I’m not familiar with the east side, but that is the reason the
southern portion of B.C. is highlighted as high risk, because of
that probability.

Senator MacDonald: Your last statement there about
southern British Columbia being high risk, what about Prince
Rupert and Port Simpson? Are they high risk or lower risk? They
have much less traffic up there and they’re all deep water, no ice.
North of there, the Americans move oil constantly out of Valdez,
Alaska.

Mr. Lowry: No, that’s a good point. The majority of the
shipping does happen in that southern shipping lane. We’re
looking at thousands of transits a year.

Now, the Port of Prince Rupert has increased in terms of
volume. They’ve done a significant expansion on their container
terminal up there. We are seeing increased traffic up at the Port
of Prince Rupert, which is why, as an organization, we’ve
established a response base up there. We have just added two

dans la région de Vancouver et le golfe du Saint-Laurent sont les
secteurs les plus vulnérables.

Simplement pour que les gens comprennent, pouvez-vous nous
dire pourquoi ces deux zones sont les plus vulnérables et les plus
a risque en cas de déversement?

M. Lowry : Certainement. J’aimerais toutefois ajouter une
chose au sujet des dispersants. Comme nous 1’avons dit, la
science joue un rdle trés important lorsqu’il s’agit d’intervenir
aprés un déversement. Les équipes d’intervention n’utilisent pas
ces produits sans les conseils de scientifiques. Lorsqu’il faut
utiliser des dispersants ou n’importe quel autre produit, il y a ce
que nous appelons une unité environnementale dans le poste de
commandement qui fait une analyse des avantages
environnementaux nets. Evidemment, un déversement de pétrole
est une catastrophe et deux options épouvantables s’offrent a
nous. Nous nous tournons alors vers les scientifiques pour savoir
quelle est la meilleure de ces deux options et ces gens font alors
I’analyse des avantages environnementaux nets.

Dans les études sur le risque, nous évaluons deux choses.
Nous examinons la probabilité et la conséquence. En ce qui
concerne la probabilité, la partie sud de la Colombie-
Britannique, autour de 1’ile de Vancouver, est considérée comme
étant a risque élevé a cause des routes maritimes internationales
qui s’y trouvent. Le trafic maritime arrive sur la cote ouest de
I’1lle de Vancouver, prés de Port Renfrew. Le trafic se compose
de navires américains et canadiens dans ce secteur. Les navires
américains poursuivent leur route jusqu’a I’Etat de Washington,
et les navires canadiens remontent au port de Vancouver. Ce sont
les routes maritimes établies et 1a ou la majorité du trafic
maritime se fait sur la cote Ouest.

Je ne connais pas trés bien la situation sur la cote Est, mais la
raison pour laquelle la partie sud de la Colombie-Britannique est
désignée comme étant a risque élevé tient a ce facteur de
probabilité.

Le sénateur MacDonald : Vous avez dit que la partie sud de
la Colombie-Britannique est a risque éleve, mais qu’en est-il de
Prince Rubert et de Port Simpson? Ces régions sont-elles
considérées comme étant a risque élevé ou a faible risque? Le
trafic maritime y est beaucoup moins dense; I’eau est profonde
dans ces secteurs et il n’y a pas de glace. Au nord, les
Américains transportent constamment du pétrole depuis Valdez,
en Alaska.

M. Lowry : Non, vous soulevez un bon point. La majorité du
trafic a lieu dans cette route du sud. On y compte des milliers de
passages chaque année.

Le volume d’activité s’est accru au port de Prince Rupert. Les
autorités portuaires ont considérablement agrandi le terminal a
conteneurs. Le trafic augmente a ce port, et c’est pourquoi notre
organisation a ¢établi un centre d’intervention en cas de
déversement la-bas. Nous avons ajouté deux nouveaux navires
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new vessels in the last couple of years. So we will also grow to
meet new risks. So there is a risk up there. It’s not nearly as
significant as in the southern portion in terms of overall volume
of traffic, but we do have a presence there because that risk has
increased over recent years.

Senator MacDonald: But there’s much less tanker pressure
in the north.

Mr. Lowry: Yes, there are no tankers in the Port of Prince
Rupert.

Senator MacDonald: Vessels but not tankers.

Mr. Lowry: If I could add one more thing. When we’re
looking at spills, we’re not just looking at oil tankers. We’re
looking at all vessel traffic. That includes deep sea vessels that
carry bunker fuel on them. Those are a potential source of risk as
well.

[Translation]

Mr. Cusson: I'd like to add a point related to Senator
Galvez’s question. The Gulf of St. Lawrence has been targeted
as a sensitive area because it’s an estuary. It’s an estuary with a
semi-enclosed sea that contains a route for traffic of all kinds,
and there are a lot of commercial fisheries, which are very
important, such as the lobster, snow crab and shrimp fisheries.
We have areas where cold water rises from great depths thus
promoting extremely productive spawning. That’s one of the
reasons you find whales near the Mingan Islands, in the northern
Gulf of St. Lawrence, and at the mouth of the Saguenay River
Fjord.

[English]

The Chair: Thank you for attending our meeting today and
helping us with this piece of the budget.

For the second panel today, senators, we have, from the Clear
Seas Centre for Responsible Marine Shipping, by video
conference from Halifax, Peter Ellis, Executive Director.
Welcome, Mr. Ellis.

From Ecojustice, Joshua Ginsberg, Lawyer and Director of
Legislative Affairs. Thank you both for attending our meeting.
We’ll begin with Mr. Ellis by video conference, followed by
Mr. Ginsberg.

Peter Ellis, Executive Director, Clear Seas Centre for
Responsible Marine Shipping: Thank you, senator, and thank
you for allowing me to participate in your discussions this
evening.

au cours des deux ou trois derniéres années. Nous augmentons
donc nos moyens pour faire face a de nouveaux risques. Le
risque augmente la-bas. Il est loin d’étre aussi important que cela
est le cas dans la partie sud en raison du volume du trafic qui y
sévit, mais nous sommes bel et bien présents parce que le risque
s’est accru au cours des derniéres années.

Le sénateur MacDonald : Cependant, il y a beaucoup moins
de pression exercée par les pétroliers dans le nord.

M. Lowry : C’est vrai, il n’y a pas de pétroliers dans le port
de Prince Rupert.

Le sénateur MacDonald : Des bateaux,

pétroliers.

mais pas de

M. Lowry : J’aimerais ajouter une chose. Lorsque nous
parlons de déversements, nous ne parlons pas seulement des
pétroliers, mais de toutes les sortes de bateaux. Cela inclut les
navires océaniques qui transportent du combustible de soute. Ces
navires représentent un risque également.

[Frangais]

M. Cusson : Je voudrais ajouter un point qui est li¢ a la
question de la sénatrice Galvez. Si le golfe du Saint-Laurent a été
ciblé comme étant une zone sensible, c’est parce que c’est un
estuaire. C’est un estuaire avec une mer semi-fermée qui contient
une route de trafic de tout genre, et il y a beaucoup de péche
commerciale qui est trés importante, comme la péche au homard,
au crabe des neiges et a la crevette. On a des zones de remontées
d’eau froide trés profondes qui favorisent une ponte biologique
qui est extrémement productive. C’est une des raisons pour
lesquelles on retrouve des baleines prées des iles Mingan, au nord
du golfe du Saint-Laurent, et a ’embouchure de la riviére du
fjord du Saguenay.

[Traduction]

Le président : Merci d’avoir participé a notre séance
aujourd’hui et de nous avoir aidés pour cette partie du budget.

Mesdames et messieurs les sénateurs, pour le deuxiéme
groupe, nous avons avec nous M. Peter Ellis, directeur général de
Clear Seas, Centre de transport maritime responsable, qui nous
parlera par vidéoconférence depuis Halifax. Bienvenue,
monsieur Ellis.

Nous avons également M. Joshua Ginsberg, avocat et directeur
des affaires législatives, Ecojustice. Merci a tous les deux
d’assister a notre séance. Nous commencerons avec M. Ellis, qui
communique avec nous par vidéoconférence. Nous céderons
ensuite la parole 8 Me Ginsberg.

Peter Ellis, directeur général, Clear Seas, Centre de
transport maritime responsable : Merci, monsieur le sénateur,
et merci a vous de me permettre de participer a votre discussion
ce soir.
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[Translation]

My remarks today will reflect the observations I made in the
House of Commons Standing Committee on Transport,
Infrastructure and Communities on November 6. As the chair
said, I’ve held the position of Executive Director of the Clear
Seas Centre for Responsible Marine Shipping for more than a
year and a half.

[English]

Clear Seas Centre for Responsible Marine Shipping is an
independent, not-for-profit organization that sponsors research
and produces communications and engagement programs related
to sustainable marine shipping in Canada. We were launched in
the summer of 2015 with seed funding from Transport Canada,
Alberta Energy and the Canadian Association of Petroleum
Producers. Our purpose is to provide impartial, reliable,
evidence-based information on shipping in Canada on the
premise that better information leads to better decisions. Our
independence is protected in our funding agreements and all of
our program is accessible on our website at www.clearseas.org.

My observations today are based principally on some work
that we’ve done through our research and website publication,
engagements with stakeholders, participation in many forums
and working groups related to the Oceans Protection Plan and
other marine shipping-related forums, as well as observations
from media and social media.

I offer that the importance of marine shipping to our well-
being and prosperity is underappreciated by most Canadians. I’d
also like to highlight that, to gauge Canadians’ attitudes towards
marine shipping, Clear Seas conducted a public opinion poll in
partnership with the Angus Reid Institute in the spring of 2016.
Recently, at the end of October, we completed another round of
polling to see if there were any emerging trends or changes. The
data is being analyzed now and we aim to publish the results
early in December. A common theme that was raised in 2016 and
that persists today is that, although Canadians view shipping as
safe, they are concerned about potential environmental impacts,
particularly oil spills.

The proposed legislative changes that you’re considering are
clearly aimed at enhancing confidence in and effectiveness of
what is already a sound and safe system.

Section 689 of Bill C-86 providing the explicit authority of the
minister to enter into agreements with the Indigenous groups,
stakeholders and other levels of government clearly recognizes

[Frangais]

Mes remarques aujourd’hui vont refléter les observations que
j’ai faites au Comité permanent des transports, de I’infrastructure
et des collectivités de la Chambre des communes, le
6 novembre dernier. Comme le président I’a dit, j’occupe le
poste de directeur général de Clear Seas, Centre de transport
maritime responsable, depuis plus d’un an et demi.

[Traduction]

Clear Seas, Centre de transport maritime responsable est un
organisme indépendant, a but non lucratif. Nous parrainons des
travaux de recherche, faisons des communications et produisons
des programmes de participation pour favoriser le transport
maritime durable au Canada. Notre organisme a vu le jour a I’été
2015 grace a du financement de démarrage fourni par Transports
Canada, Alberta Energie et I’Association canadienne des
producteurs pétroliers. Nous avons pour mission de fournir une
information impartiale, fiable et fondée sur des données
probantes concernant la navigation au Canada parce que nous
considérons qu’une meilleure information permet de prendre de
meilleures décisions. Notre indépendance est protégée dans nos
ententes de financement et tous nos programmes peuvent étre
consultés sur notre site web, a www.clearseas.org.

Les observations que je vais formuler aujourd’hui reposent
essentiellement sur des travaux de recherche que nous avons
effectués, des publications que nous avons affichées dans notre
site web, des projets réalisés avec des intervenants, notre
participation a de nombreux forums et groupes de travail relatifs
au Plan de protection des océans et a d’autres forums portant sur
le transport maritime ainsi que sur des observations tirées des
médias traditionnels et des réseaux sociaux.

La plupart des Canadiens sous-estiment I’importance que le
transport maritime revét pour leur bien-étre et leur prospérité.
J’aimerais préciser que Clear Seas a mené un sondage d’opinion
avec la collaboration de I’Institut Angus Reid au printemps 2016
pour évaluer les attitudes des Canadiens a I’endroit du transport
maritime. Derniérement, a la fin d’octobre, nous avons terminé
un autre sondage pour savoir si de nouvelles tendances se
dessinent ou si des changements surviennent. Les données sont
en train d’étre analysées et nous prévoyons publier les résultats
au début de décembre. Un théme commun soulevé en 2016 qui
persiste aujourd’hui est que, méme si les Canadiens considérent
que le transport maritime est slr, ils se préoccupent des
conséquences environnementales  possibles, et  tout
particuliérement des déversements.

Les changements législatifs que vous envisagez d’apporter
visent manifestement a accroitre la confiance dans un systeme
déja sir ainsi que I’efficacité de ce systéme.

L’article 689 du projet de loi C-86 donne explicitement au
ministre le pouvoir de conclure des accords avec des groupes
autochtones, des intervenants et d’autres paliers de
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the complexity of the marine environment, its many
jurisdictional interfaces, the issues of Aboriginal rights and title
and the variability of local conditions. These are realities that are
already recognized at the tactical level in such things as the
Canadian Coast Guard’s plan for response in Vancouver, called
the Greater Vancouver Integrated Response Plan for Marine
Pollution Incidents, or the GVIRP, as you might have heard it
called.

I suggest that development of such agreements should be
subject to extensive consultation and engagement with
stakeholders.

The proposed authority of the minister to make interim orders,
section 690, is an application of the precautionary principle to
allow greater flexibility to respond to short-fused developments.
Notwithstanding the interim nature of the orders, these decisions
should be evidence-based and consider the best information
available at the time. The threshold for implementing such orders
needs to be defined in terms of the urgency and severity of the
situation.

The modifications that are being proposed to the Canada
Shipping Act to enhance the flexibility to intervene earlier in
cases where pollution may occur, which are reflected in sections
699 to 702, supports more timely action, which is a key element
of effective spill response. Potentially preventing what are
already rare pollution incidents or containing such events more
swiftly, such as to limit the spread of a spill, are important
elements of reducing risk and adverse consequences. Likewise,
the authority to enter onto private property and use private
property in a response scenario is likely to improve
effectiveness.

The provision of immunity for persons providing assistance
bounded by what is reasonable in the circumstances is also
supported. It should be noted that this change may alleviate
concerns that American response personnel have expressed in
the past with regard to their liability potential in trans-border
operations. Their perception is that they are at greater liability if
they are lending a hand in Canada.

Although viewed as deterrents, the changes to administrative
and monetary penalties applied judiciously will also clearly
support the polluter pays principle and enhance public
confidence, which has been undermined somewhat by the
proceedings following the Marathassa spill.

The changes to the Ship-source Oil Pollution Fund are also
likely to increase confidence in the system by broadening the
scope of what can be compensated. While extending the
compensation available to economic losses where property has
not been directly touched by pollution makes sense and is
consistent with the polluter pays principle, it raises some
questions as to what impacts that will have on things like

gouvernement; ce qui signifie que la complexité de
I’environnement marin, les nombreuses entités publiques
concernées, les questions relatives aux droits des Autochtones et
la diversité des conditions locales sont clairement reconnues. Ces
réalités sont déja reconnues au niveau tactique, notamment dans
le plan de la Garde cotiere canadienne pour les manceuvres
d’intervention a Vancouver, appelé Plan d’intervention intégré
du Grand Vancouver pour les incidents de pollution marine, le
GVIRP, vous connaissez peut-étre ce sigle.

A mon sens, 1’élaboration de ce genre d’accords devrait étre
assujettic a une vaste consultation et a une participation active
des intervenants concernés.

Le pouvoir qui serait ainsi accordé au ministre de prendre des
arrétés d’urgence, en vertu de I’article 690, est une application
du principe de précaution voulant qu’il faut permettre une plus
grande marge de manceuvre pour réagir a une situation qui
évolue rapidement. Méme si ces arrétés ne seraient pas
permanents, les décisions qui leur donneraient lieu devraient étre
fondées sur des données probantes et la meilleure information
disponible au moment des faits. La mise en ceuvre de ces arrétés
serait fonction de 1’urgence et de la gravité de la situation.

Les modifications proposées & la Loi sur la marine marchande
du Canada afin d’accroitre la marge de manceuvre en cas de
pollution possible, contenues aux articles 699 a 702, favorisent
une intervention plus rapide, essentielle pour réagir efficacement
a un déversement. En effet, il est important de pouvoir prévenir
des accidents de pollution, qui sont déja rares, ou d’endiguer les
déversements plus facilement, pour réduire les risques et les
conséquences néfastes. De méme, le pouvoir d’entrer dans une
propriété privée et d’utiliser une propriété privée dans un plan
d’intervention devrait permettre d’accroitre I’efficacité des
opérations.

L’immunité pour les personnes qui prétent une assistance
appropriée dans les circonstances constitue également une bonne
mesure. Il convient d’observer que ce changement a la loi peut
permettre de répondre a certaines préoccupations formulées par
les Américains, qui craignent d’étre tenus responsables de
certains problémes lorsqu’ils prétent main-forte aux Canadiens
dans les opérations transfrontalicres.

Méme s’ils sont percus comme des mesures dissuasives, les
changements apportés aux sanctions administratives et
pécuniaires appliquées judicieusement appuieront clairement le
principe du pollueur-payeur et rassureront la population, dont la
confiance a été ébranlée apres le déversement du Marathassa.

Les changements apportés a la Caisse d’indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les
navires inspireront également confiance dans le systéme en
¢largissant le champ des indemnisations. Bien qu’il soit pertinent
d’étendre cette protection aux préjudices économiques qui ne
sont pas liés directement a la pollution et bien que cela soit
conforme au principe du pollueur-payeur, la mesure souléve
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insurance rates, civil liabilities and other second and third order
effects of these changes. I believe you’ve heard evidence about
this yesterday or the day before. These impacts need to be clearly
understood.

For some, I’d also note that this change will not go far enough.
There are some people out there who consider that compensation
ought to extend to compensation for loss of use of public land in
areas for recreational, cultural, religious and other reasons.

Clear Seas supports the provisions of this bill, but notes that
additional consultation and engagement with stakeholders are
required as this moves forward. I would also note that the focus
seems to be on the response phase and there isn’t much that is
being brought in this particular bill to look at the prevention side
of the situation.

[Translation]

Thank you once again for allowing me to take part in this
meeting, and I’m prepared to answer your questions, Mr. Chair.

[English]

The Chair: Thank you, Mr. Ellis, for telling us who funds
your organization. I’m sure Mr. Ginsberg will do the same.

Mr. Ginsberg, please proceed.

Joshua Ginsberg, Lawyer and Director of Legislative
Affairs, Ecojustice: Thank you, senators, for inviting me to
speak today regarding the amendments to the Canada Shipping
Act and the Marine Liability Act proposed in Bill C-86.

I’'m a lawyer with Ecojustice Canada. Ecojustice is Canada’s
largest environmental law organization supported by
approximately 20,000 individual donors throughout this country.
With offices in both the Pacific and Atlantic coasts, Ecojustice is
dedicated to ensuring the legal protection of Canada’s oceans,
and my own practice does include marine matters, particularly in
the Gulf of St. Lawrence.

I’m going to make my submission today on the proposed
changes to the Shipping Act. My colleague Margot Venton
appeared before a committee of the other place on the same
matter and my comments will reflect and build upon what she
said.

The proposed amendments to the Shipping Act reflect our
expanding understanding of the environmental impacts
associated with shipping such as ship source pollution, physical
disturbance and noise pollution, and takes a precautionary
approach to mitigating these impacts. The approach is also

certaines préoccupations relativement aux tarifs d’assurance, aux
responsabilités civiles et a d’autres considérations de deuxieme
et de troisieme ordre. Je crois savoir que vous avez entendu des
témoignages a ce sujet hier ou avant-hier. Il faut bien
comprendre les répercussions possibles de cette mesure.

Certains estimeront que ce changement ne va pas assez loin.
Ils considérent qu’il faut indemniser les gens pour la perte de
I’'usage d’une propriété publique servant a des fins récréatives,
culturelles, religieuses ou autres.

A Clear Seas, nous appuyons les dispositions du projet de loi,
mais nous estimons que les intervenants doivent étre davantage
consultés et mis a contribution pour la suite des choses.
J’ajouterai que le projet de loi se concentre sur les interventions
en cas de déversement et ne porte pas beaucoup sur la

prévention.
[Frangais]

Je vous remercie encore une fois de m’avoir permis de

participer a cette s€ance, et je suis prét a répondre a vos
questions, monsieur le président.

[Traduction]

Le président : Merci, monsieur Ellis, de nous dire qui finance
votre organisation. Je suis sir que M. Ginsberg en fera autant.

Monsieur Ginsberg, la parole est a vous.

Joshua Ginsberg, avocat et directeur des affaires
législatives, Ecojustice : Merci, mesdames et messieurs les
sénateurs, de m’inviter a parler aujourd’hui des changements a la
Loi sur la marine marchande du Canada et a la Loi sur la
responsabilité en matiére maritime proposés dans le projet de
loi C-86.

Je suis avocat a Ecojustice Canada, la plus grande organisation
de droit environnemental au Canada, appuyée par environ 20 000
donateurs répartis partout au pays. Avec ses bureaux situés sur la
cote Pacifique et la cote Atlantique, Ecojustice se consacre a la
protection légale des océans du Canada; dans ma pratique
personnelle, je m’occupe des questions maritimes, et tout
particuliérement des questions concernant le golfe du Saint-
Laurent.

Je vais axer mon exposé aujourd’hui sur les changements
proposés pour la Loi sur la marine marchande. Ma collegue,
Margot Venton, a comparu devant un comité de ’autre endroit
pour parler de la méme question. Nous sommes du méme avis et
je vais fonder mes commentaires sur les siens.

Les changements proposés pour la Loi sur la marine
marchande montrent que nous comprenons mieux les
répercussions environnementales du trafic maritime, comme les
dommages dus a la pollution, les perturbations physiques et la
pollution par le bruit, et prévoient des mesures de sécurité pour
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adaptive, which will help address uncertainties associated with
broader threats to the marine environment such as climate
change.

The legislation builds upon our existing tools. Speed controls
via a Notice to Shipping under the collision regulations made
under the Canada Shipping Act are one useful tool to implement
urgent measures. This legislation makes use of that model and
expands it to fill a gap in the law. It provides interim measures
that protect the marine environment and adds a regulatory
backstop to those measures.

Now, as you have heard already in your hearings, the existing
Notices to Shipping tool was used in August 2017 for the speed
limit for North Atlantic right whales in the Gulf of St. Lawrence
to protect them from ship strikes. In that case, the measure was
explicitly taken on an urgent and precautionary basis while DFO
and Transport Canada worked to better understand the problem.
The ministers at the time described it as a precautionary measure
taken as a part of efforts to “do everything possible to prevent
further whale deaths.” The scientific advice followed thereafter.

The North Atlantic right whale example under the collision
regulations shows that immediate precautionary action, such as
what is contemplated by these amendments, are effective. The
existing law is simply not equipped to address the full extent of
threats that whales face, such as physical and acoustic
disturbance, which is why these amendments are useful.

Physical and acoustic disturbance threatens migratory
cetaceans such as right whales and other species, including
southern resident killer whales in the Salish Sea.

The southern resident killer whale population has declined
over the past summer to just 74 animals. Pollution and
disturbance from marine vessels along with reduced prey
availability are identified as key causes of decline and barriers to
recovery for these whales.

To survive, killer whales need an acoustic environment that
allows them to hear the subtle clicks of echo location and distant
calls of other family members. Ship noise interferes with both of
those things.

For migratory cetaceans such as right whales, the effects of
climate change are altering the availability of prey, which has a
detrimental effect on their breeding. Rapid intervention in the
form of an interim order may be necessary not only to avoid ship
strikes, as we saw recently, but also the impacts of ocean noise

les atténuer. L’approche évolutive visée aidera a répondre a
certaines préoccupations concernant de nouvelles menaces pour
I’environnement marin, comme les changements climatiques.

Les dispositions législatives s’appuient sur les outils dont nous
disposons déja. Les contrdles de la vitesse exercés au moyen
d’Avis a la navigation, prévus dans le réglement pris en vertu de
la Loi sur la marine marchande du Canada, constituent un bon
outil pour mettre des mesures d’urgence en ceuvre. Le projet de
loi comprend ce modéle et en étend la portée pour combler une
lacune dans la loi. Il permet de prendre des mesures d’urgence
pour protéger I’environnement marin et ajoute un fondement
réglementaire pour ces mesures.

Comme on vous I’a déja dit lors de vos audiences, 1’actuel
outil de I’Avis a la navigation a été utilisé en aott 2017 pour
fixer la limite de vitesse dans le golfe du Saint-Laurent afin de
protéger les baleines noires de 1’Atlantique Nord contre les
collisions avec les navires. Cette mesure a ¢été prise dans
I’urgence et par souci de sécurité pendant que le ministére des
Péches et des Océans et Transports Canada étudiaient le
probléme. Les ministres de 1’époque ont parlé d’une mesure de
précaution prise dans le cadre d’efforts déployés dans le but de
« faire tout ce qui est possible pour prévenir la mort des
baleines ». Les scientifiques se sont ensuite prononcés.

L’exemple de 1’Avis a la navigation relatif aux baleines noires
de I’Atlantique Nord émis en vertu du Reéglement sur les
abordages montre que les mesures de précaution immédiates,
comme celles envisagées par ces modifications législatives, sont
efficaces. La loi actuelle ne contient tout simplement pas de
dispositions pour faire face a toutes les menaces auxquelles les
baleines sont confrontées, comme les perturbations physiques et
sonores, et ¢’est pourquoi ces changements sont utiles.

Les perturbations physiques et sonores menacent les cétacés
migrateurs, comme les baleines noires et d’autres baleines, dont
les épaulards résidents du sud de la mer des Salish.

Cette population d’épaulards a décliné 1’été dernier, passant a
seulement 74 individus. On a établi que la pollution et les
perturbations causées par le trafic maritime ainsi que la
diminution de leurs proies contribuent largement au déclin de la
population de ces épaulards et nuisent a son rétablissement.

Pour survivre, les épaulards ont besoin d’un environnement
sonore qui leur permet d’entendre les clics subtils
d’écholocalisation et les appels a distance d’autres membres de
leurs familles. Or, le bruit généré par les navires perturbe ces
sons.

Les changements climatiques réduisent les populations de
proies des cétacés migrateurs comme les baleines noires, ce qui
nuit a leur reproduction. Une intervention rapide comme
I’émission d’un arrété d’urgence peut se révéler nécessaire non
seulement pour éviter les collisions avec les navires, comme cela
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and increasingly unpredictable sources of food and timing of
feeding, and those whales do feed in the Gulf of St. Lawrence.

Despite knowing for nearly 20 years that physical and acoustic
disturbance from vessels threatens whales and despite our
increasing knowledge of the effects of climate change, little
action has been taken to address these threats. That’s in part
because the Shipping Act does not explicitly allow for the
regulation of ocean noise nor does it clearly enable Transport
Canada or DFO to order the kinds of mitigation that are required
to address ocean noise such as speed reductions, route changes
and, importantly, noise caps, vessel design and retrofitting.
Those tools were only used to address marine safety and not
protection of the marine environment. That’s something this
legislation remedies.

As a result of the legislative gap, limited action has been taken
to date to address physical and acoustic disturbance from vessels.
What action has been taken has been through voluntary
initiatives. The voluntary approach has failed to limit the whales’
decline.

Clear and enforced rules work to regulate conduct. As a result
of mandatory and enforced vessel slowdowns put in place under
the Shipping Act on the Atlantic coast to protect endangered
North Atlantic right whales, no whales were killed this year by
vessel strikes. We need similarly strong legally binding rules to
protect southern residents and other whales from ships and ship
noise.

The proposed amendments to the Shipping Act fill a gap by
adding a clear rule-making power for the protection of the
marine environment, section 692 of the regulations for protection
of the marine environment, and additionally the proposed interim
order provisions, section 690, provide for a useful tool that
allows for a nimble response to new and emerging issues such as
shipping noise and other emerging issues such as climate change.

Finally, it can take years to develop regulation. An interim
order allows for quick targeted action to address a problem while
creating space for developing more comprehensive and
permanent regulation. Our one recommendation here would be to
extend the period of the interim order to reflect what we
understand to be a realistic time to develop a regulation, which is
really closer to two or three years, rather than requiring the extra
step of going to cabinet for such an extension.

a été le cas dernierement, mais également pour réduire les
répercussions du bruit océanique et la diminution croissante des
sources de nourriture et de la période ou elles sont disponibles
pour ces baleines qui s’alimentent dans le golf du Saint-Laurent.

Méme si nous savons depuis prées de 20 ans que les
perturbations physiques et sonores causées par le trafic maritime
menacent I’existence des baleines et méme si nous en savons de
plus en plus sur les conséquences des changements climatiques,
bien peu a été fait pour s’attaquer a ces menaces. Il en est ainsi
en partie parce que la Loi sur la marine marchande au Canada ne
permet pas de réglementer le bruit océanique et n’autorise pas
clairement Transports Canada ou le ministere des Péches et des
Océans a prendre le genre de mesures requises pour s’attaquer a
ce probléme, qui consisteraient notamment a réduire la vitesse
des batiments, a changer les routes maritimes et, ce qui est
important, a plafonner le bruit et a imposer des normes de
conception et de mise a niveau pour les batiments. Les outils
dont on dispose actuellement n’ont été utilisés que pour corriger
des problémes de sécurité maritime; ils n’ont jamais servi a
protéger I’environnement marin. C’est une lacune que le présent
projet de loi corrige.

A cause de cette lacune législative, peu de choses ont été faites
jusqu’a maintenant pour s’attaquer aux perturbations physiques
et sonores causées par les batiments. Les mesures qui ont été
prises ont ¢été le fruit d’initiatives spontanées. Ce genre
d’interventions non contraignantes n’ont pas permis toutefois de
limiter le déclin de la population des baleines.

Des regles claires, que ’on fait respecter, sont efficaces pour
régir la conduite des gens. Ainsi, grace a la réduction de la
vitesse des batiments imposée en vertu de la Loi sur la marine
marchande du Canada sur la cote Atlantique pour protéger les
baleines noires de I’ Atlantique Nord, aucune baleine n’a été tuée
par une collision avec un navire cette année. Nous avons besoin
de régles aussi solides, appuyées par la loi, pour protéger les
épaulards résidents du sud et d’autres baleines contre les navires
et le bruit qu’ils produisent.

Les changements proposés & la Loi sur la marine marchande
du Canada comblent une lacune en ajoutant clairement le
pouvoir de prendre des réglements pour protéger
I’environnement marin, a 1’article 692, ainsi que des arrétés
d’urgence, a 1’article 690, qui fournissent un outil utile pour
réagir de fagon adéquate a de nouveaux problémes, comme le
bruit produit par les batiments et les changements climatiques.

Enfin, il faut parfois des années pour élaborer des réglements.
Un arrété¢ d’urgence permet d’agir rapidement et de fagon ciblée
pour corriger un probléme tout en laissant le temps d’élaborer un
réglement permanent, exhaustif. Nous vous recommandons donc
de prolonger la durée d’application des arrétés d’urgence en
fonction du délai que nous croyons réaliste pour élaborer un
réglement, qui est presque de deux ou trois ans, au lieu de devoir
demander une prolongation au Cabinet.
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Experience shows that progress was made in pollution
reduction for both airplane noise and tailpipe emissions for
vehicles following the imposition of regulation, and we need to
take the same successful approach with the environmental
impacts of shipping.

Thank you very much, senators. I would be very pleased to
answer your questions.

The Chair: Thank you very much, Mr. Ginsberg.

Senator Miville-Dechéne: A representative from the
Chamber of Shipping came here Tuesday, and she was critical of
one aspect of the amendments regarding a spill, and I will read to
you the clause that that organization does not like:

... any kind of loss, damage, costs or expenses arising out
of actual or anticipated oil pollution damage, including
economic loss caused by oil pollution suffered by persons
whose property has not been polluted.

The industry is saying that this is going too far. Not only do
they have to be liable for damages but also for people whose
property has not been polluted. They say this does not make
sense.

I want to hear from you about that. You were generally both
supportive of those changes. Are they going too far on this
particular point?

Mr. Ginsberg: Well, 1 didn’t speak specifically about the
Marine Liability Act. I’1l defer, I think, to Mr. Ellis on that point.

Mr. Ellis: To answer your question, senator, the existing
compensation scheme under the SOPF is very narrowly focused,
and this opens the aperture to actually recognize that there are
impacts that go beyond the actual physical contact with oil. So in
that case, it makes a lot of sense. It’s not perfectly aligned with
the international conventions, but the SOPF itself acts or exists
in addition to the international conventions. I think you heard
from Ms. Legars yesterday morning as well on this.

Senator Miville-Dechéne: For you it’s perfectly fine the way
it’s written here because it opens up new possibilities.

Mr. Ellis: I’m not bragging that I’m not a lawyer, but I’m not
a lawyer. I really can’t address the issue of what those potential
second and third order consequences of this are. I said in my
remarks that I think those need to be fully understood before
moving in that direction, but we should be moving in that
direction.

L’expérience montre que des progrés ont été réalisés pour
réduire la pollution sonore causée par les avions et les émissions
des tuyaux d’échappement des véhicules aprés I’imposition de
réglements, et nous devons procéder de la méme fagon pour
lutter contre les répercussions environnementales du trafic
maritime.

Merci beaucoup, mesdames et messieurs les sénateurs. C’est
avec grand plaisir que je répondrai a vos questions.

Le président : Merci beaucoup, monsieur Ginsberg.

La sénatrice Miville-Dechéne : Une représentante de la
Chamber of Shipping est venue ici mardi, et elle a critiqué un
aspect des modifications relatives aux déversements. Je vais vous
lire I’article que cet organisme n’aime pas :

[...] pour tout type de frais, pertes ou dommages, réels ou
prévus, dus a la pollution par les hydrocarbures —
notamment le préjudice économique di a la pollution par les
hydrocarbures subi par des personnes dont les biens n’ont
pas été pollués.

L’industrie affirme qu’on va trop loin. Selon le projet de loi,
elle doit étre tenue responsable non seulement des dommages,
mais également du préjudice subi par les gens dont la propriété
n’a pas été polluée. Elle dit que cette disposition n’a aucun sens.

Je voudrais savoir ce que vous en pensez. Dans 1’ensemble,
vous étes favorable a ces changements. Vont-ils trop loin a cet
égard?

M. Ginsberg : Eh bien, je ne parlais pas précisément de la
Loi sur la responsabilité en matiére maritime du Canada. Je vais
laisser M. Ellis se prononcer la-dessus.

M. Ellis : Pour répondre a votre question, madame la
sénatrice, je vous dirai que le régime d’indemnisation actuel qui
dépend de la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures causée par les navires est tres
restrictif, et que le projet de loi permet de [’étendre en
reconnaissant réellement que les dommages dépassent le contact
physique avec les hydrocarbures. Alors, dans ce cas, le
changement proposé est trés sens€. Il n’est pas parfaitement
conforme aux conventions internationales, mais la caisse méme
s’ajoute aux conventions internationales. Je crois que
Mme Legars vous en a parlé¢ hier également.

La sénatrice Miville-Dechéne : Pour vous, le libellé actuel
est parfait, parce qu’il permet de nouvelles possibilités.

M. Ellis : Je ne me vante pas d’étre avocat, parce que je ne le
suis pas. Je ne peux donc pas vraiment dire quelles répercussions
de deuxieme et de troisiéme ordre ce changement pourrait avoir.
J’ai dit toutefois, dans mes commentaires, qu’il faut bien
comprendre toutes ces répercussions avant de prendre cette
direction, mais que nous devrions bel et bien prendre cette
direction.
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Senator Miville-Dechéne: Thank you.

Senator Galvez: We have here a witness who says that the
amounts in the expedited claims, clauses 725 and 726, are very
small. Can you tell us if it appears small for you as to what
should be put aside in case of penalties and emergencies? That
is, the amount of money in case of a spill or an emergency?

Mr. Ellis: Senator, the $35,000 is for claims that meet a
criterion to be processed, let’s say more expeditiously than the
more significant claims. I think the rationale is that that dollar
threshold would reflect a smaller, less significant event,
something that might happen in a marina or something like that.
I’m not really sure. That’s where that $35,000 threshold for the
more expeditious resolution of claims is.

I think there’s also provision in exceptional circumstances to
raise that to $50,000.

My understanding is that the emergency fund is a different
issue. That is the SOPF being able to advance money to the
Coast Guard during an emergency response and, likewise, the
central fund of the Canadian government being able to advance
funds to the SOPF should that be necessary.

Senator Galvez: I think I made a mistake. Clause 744 talked
about the penalties of $50,000 and $250,000.

Mr. Ellis: In terms of the administrative and monetary
penalties, we support the idea of increased AMPs primarily as a
way to restore or to enhance confidence in Canada’s system. The
notion of the Marathassa case, for example, dragging on for
quite some time in the courts, undermines a bit of the confidence
that folks have in the system. This may be a way to enhance that.

Having said that, this would be very much an application with
the exception in the industry. I think Mr. Ginsberg talked about
the shipping industry more in terms of their voluntary approach
to being more sustainable. By and large, the industry is very
forthright, forward-looking and quite diligent with their
compliance. That’s the perspective on that.

I’1l use the Green Marine as an example. They are an industry
association that works ahead of regulators and encourages their
members to exceed environmental regulatory norms.

La sénatrice Miville-Dechéne : Merci.

La sénatrice Galvez : Un témoin nous a dit ici que les
sommes accordées pour les demandes accélérées, articles 725 et
726, sont trées modestes. Ces sommes vous paraissent-elles
modestes par rapport aux montants qui devraient étre réservés
pour les sanctions et les urgences? Je parle du montant d’argent
en cas de déversement ou d’une urgence.

M. Ellis : Madame la sénatrice, la somme de 35 000 $
s’applique aux demandes qui satisfont a un critére pour étre
traitées, disons, de fagon plus expéditive que les autres demandes
plus importantes. Cette limite a été fixée, je crois, parce que ces
demandes concernent un événement moins important, moins
significatif, comme un incident survenu dans une marina, ou un
lieu du méme genre. Je n’en suis pas vraiment sir. C’est donc a
35 000 $ que le plafond de la somme payable a été fixé pour les
demandes traitées plus rapidement.

Cette limite peut étre haussée a 50 000 $ dans des
circonstances exceptionnelles, je crois.

A ce que je comprends, le fonds d’urgence est tout autre
chose. La Garde cdti¢re peut obtenir des fonds en cas d’urgence
de la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la pollution
causée par les hydrocarbures et, de la méme manicre, le
gouvernement canadien peut avancer des fonds a la caisse si cela
est nécessaire.

La sénatrice Galvez : J’ai fait une erreur, je crois.
L’article 744 traite des sanctions de 50 000 $ et de 250 000 $.

M. Ellis : Pour ce qui est des sanctions administratives et
pécuniaires, nous appuyons 1’idée d’un régime de sanctions
administratives pécuniaires, ou SAP, accru principalement pour
restaurer ou améliorer la confiance dans le systéme canadien. Le
cas du Marathassa, par exemple, qui traine depuis un certain
temps devant les tribunaux, mine la confiance des gens dans le
systeme. Ce serait peut-étre alors une facon de corriger la
situation.

Cela étant dit, ce serait pour beaucoup une exception dans
I’industrie. M. Ginsberg a surtout parlé, je crois, d’initiatives de
plein gré prises par l’industrie du transport maritime pour
favoriser la durabilité de ce mode de transport. Dans 1’ensemble,
les gens de l’industrie sont trés francs, ils sont tournés vers
I’avenir et ils suivent les régles consciencieusement. Voila
comment 1’industrie se comporte.

Je vais utiliser 1’association Green Marine comme exemple.
Cette association de I’industrie devance les législateurs et
encourage ses membres a dépasser les  normes
environnementales réglementaires.
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[Translation]

Senator Gagné: Is there any research or data on the
determination of an effective monetary penalty that wouldn’t be
perceived as a mere operating cost? Do we have an idea of what
a deterrent amount might be?

Mr. Ellis: I’m sorry; we definitely haven’t done any research
on that question, and I’'m not aware of anyone who has.

[English]

Senator Plett: Mr. Ginsberg, you said that you would prefer
that the length of time of interim orders be increased to two to
three years over the one year that it presently is. I'm a little
surprised at that. I really felt that your presentation was to try to
move things along. In most other legislation, interim orders must
be approved by cabinet within 14 days.

Why do you think an interim order should stand for up to three
years? Aren’t you concerned that this could lead to a complete
lack of consultation from stakeholders?

Mr. Ginsberg: Thank you for that question, senator. With
respect to the length of time that an interim order will last, I
would agree with the comments of the assistant deputy minister
who appeared before you yesterday and clarified that just
because there is the potential for an interim order to last one
year, or perhaps more, doesn’t necessarily mean that it will be in
effect for the full time. However, the flexibility allows the
government and shipping industry to address the range of risks
and interest in situations that can’t always be anticipated. The
purpose of this legislation is intended to be precautionary.

Furthermore, the purpose of the legislation is to jump start the
regulation-making process. There may be situations where a
short and sharp interim order solves the problem, but in general
the idea is to create, from experience, a robust regulatory regime
which simply doesn’t exist now. The regulatory apparatus should
get going at the same time as the interim order to provide those
accountability and consultation measures that you reference. If
the idea is to make regulations, our point is why not simply do
that rather than go to cabinet? Let’s get the regulatory apparatus
done.

Senator Cormier: Thank you for
gentlemen.

your presentations,

[Translation]

My question is for Mr. Ellis. Bill C-86 would grant Fisheries
and Oceans Canada the power to take measures to repair,
remedy, minimize or prevent pollution damage where there are
reasonable grounds to believe that a vessel has discharged, is
discharging or may discharge a pollutant. Did I hear you

[Frangais]

La sénatrice Gagné : Existe-t-il des recherches ou des
données sur la détermination d’une sanction financiére effective
qui ne serait pas percue comme ¢&tant un simple colt
d’exploitation? Avons-nous une idée de ce que pourrait étre un
montant dissuasif?

M. Ellis : Je regrette, nous n’avons certainement pas fait de
recherche sur cette question, et je ne suis pas au courant de
quelqu’un qui en aurait fait.

[Traduction]

Le sénateur Plett : Monsieur Ginsberg, vous aimeriez que la
durée des arrétés d’urgence soit allongée a deux ou trois ans, au
lieu de demeurer a un an, comme cela est le cas actuellement.
Cela m’étonne un peu. J’ai vraiment eu I’impression pendant
votre exposé que vous vouliez faire avancer les choses. Dans la
plupart des autres lois, les arrétés d’urgence doivent étre
approuvés par le Cabinet dans les 14 jours.

Pourquoi estimez-vous qu’un arrété d’urgence devrait rester en
vigueur jusqu’a trois ans? Ne craignez-vous pas que cela ameéne
a négliger totalement la consultation des intervenants?

M. Ginsberg : Bonne question, monsieur le sénateur. En ce
qui concerne la durée d’un arrété d’urgence, je suis d’accord
avec la sous-ministre adjointe qui a comparu devant vous hier et
précisé que méme si un arrété d’urgence peut durer une année,
ou peut-étre plus, cela ne veut pas dire pour autant qu’il sera en
vigueur tout ce temps. Toutefois, cette marge de manceuvre
permet au gouvernement et & I’industrie maritime de s’attaquer
aux risques et de s’occuper de situations qui ne sont pas toujours
prévisibles. Cette disposition législative est une mesure de
précaution.

\

En outre, le projet de loi vise a catalyser le processus
réglementaire. Il peut arriver qu’un arrété d’urgence court et bref
résolve le probléme, mais, en général, il faut créer, a partir de
I’expérience vécue, une réglementation solide qui n’existe tout
simplement pas. L’appareil réglementaire doit se mettre a
I’ceuvre pendant que I’arrété d’urgence a cours pour fournir ces
mesures de reddition de comptes et de consultation dont vous
avez parlé. Si I’idée est de prendre un réglement, alors pourquoi
ne pas simplement le faire au lieu de s’adresser au Cabinet?
Mettons 1’appareil réglementaire a 1I’ceuvre.

Le sénateur Cormier : Merci de vos exposés, messieurs.

[Frangais)

Ma question s’adresse a M. Ellis. Le projet de loi C-86
accorderait a Péches et Océans Canada le pouvoir de prendre des
mesures pour prévenir, contrer, réparer ou réduire les dommages
dus a la pollution s’il y a des motifs raisonnables de croire qu’un
batiment a rejeté ou rejette ou pourrait rejeter un polluant. Vous
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correctly? I don’t have your remarks before me, but you said that
not enough consideration was being given to prevention in this
bill. Is that correct?

Mr. Ellis: Thank you for your question. I think the fact that
we’re in a position to act before a spill occurs is a prevention
factor. However, other things could help, such as awareness and
education programs and research and development initiatives.
That’s simply the point I wanted to make. What we’re also
talking about is facilitating action by anticipating a spill or
pollution event. This is very late.

I would point out to you, however, that pollution, spills and oil
slicks are very rare in Canada in particular. As we told you
yesterday, pollution incidents are declining despite a continuing
global increase in oil shipments and marine traffic, and smaller
quantities are lost when spills do occur.

Senator Cormier: I'm originally from the Atlantic coast,
more specifically from the Acadian Peninsula and Gulf of
St. Lawrence region, where there are a lot of fishermen. On the
prevention issue, do you believe the fishing industry is
adequately aware of the dangers? If we had to warn them, is
there is something we should add to the act or regulations that
would promote a government initiative to increase awareness in
the fishing industry, for example?

Mr. Ellis: I’'m sorry, senator, I’'m in a very poor position to
talk about the fishing industry; I know very little about it. Clear
Seas really focuses on commercial merchant traffic.

Senator Cormier: To conclude, do you think the bill should
contain something that addresses the issue of prevention, since
you spoke about it, of awareness campaigns and other
initiatives? Should the bill include something of that sort?

Mr. Ellis: As several people have noted, many elements are
already included in the bill you’re considering. I think some
consideration could have been given to addressing the prevention
issue in greater detail.

Senator Cormier: Thank you very much.

ai-je bien entendu? Je n’ai pas votre allocution sous les yeux,
mais vous disiez que la notion de prévention n’était pas
suffisamment prise en compte dans le projet de loi actuel, n’est-
ce pas?

M. Ellis : Je vous remercie de votre question. Je pense que si
nous sommes dans une position pour agir avant qu’un
déversement se produise, c’est tout de méme un ¢lément de
prévention. Toutefois, il y a autre chose qui pourrait aider,
comme les programmes de sensibilisation et d’éducation, et des
initiatives de recherche et de développement. C’est tout
simplement le point que je voulais apporter. Ce dont on parle
beaucoup aussi, c’est le fait de faciliter I’action en anticipant un
déversement ou un événement de pollution quelconque. C’est
tres tard.

Je vous ferai remarquer que, par contre, les événements de
pollution, de déversement et de marée noire sont trés rares, au
Canada en particulier. Comme on vous 1’a souligné hier, malgré
le fait que I’expédition de pétrole et le trafic maritime continuent
d’augmenter au niveau mondial, les événements de pollution
vont en diminuant, et ils diminuent aussi en quantités déversées
lorsque des déversements se produisent.

Le sénateur Cormier : Je suis originaire de la cote
atlantique, plus précisément de la région de la péninsule
acadienne et du golfe du Saint-Laurent, 1a ou il y a beaucoup de
pécheurs. Pour ce qui est de la question de la prévention, croyez-
vous que I’industrie de la péche est suffisamment consciente des
dangers? S’il fallait la prévenir, est-ce qu’il y a quelque chose
que I’on devrait inscrire dans la loi ou dans la réglementation qui
favoriserait une initiative de la part du gouvernement afin de
sensibiliser 1’industrie de la péche, par exemple?

M. Ellis : Je regrette, sénateur, je suis trés mal placé pour
parler de D’industrie de la péche, je la connais trés peu.
L’organisme Clear Seas est vraiment axé sur le trafic marchand
commercial.

Le sénateur Cormier : Pour conclure, est-ce que, a votre
avis, le projet de loi devrait contenir quelque chose qui traite de
la question de la prévention, comme vous en avez parlé, de
campagnes de sensibilisation ou d’autres initiatives? Est-ce que
le projet de loi devrait inclure quelque chose en ce sens?

M. Ellis : Comme plusieurs en ont fait la remarque, il y a déja
beaucoup d’éléments qui sont inclus dans le projet de loi que
vous étudiez en ce moment. Je pense que ce qui aurait pu étre
envisagé, c’est que la question de la prévention soit traitée un
peu plus en profondeur.

Le sénateur Cormier : Merci beaucoup.
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[English] [Traduction]
Senator MacDonald: Thank you for being here, Le sénateur MacDonald : Merci d’étre ici, monsieur

Mr. Ginsberg. I think the number you mentioned earlier in your
presentation was 27,000 individual donors; is that correct?

Mr. Ginsberg: I said 20,000.

Senator MacDonald: Okay, 20,000 it is. Are they all
Canadian donors? Are there any American donors or non-
resident donors?

Mr. Ginsberg: I don’t presume to know the identity of all of
our donors, but I know we have 20,000 donors across Canada.

Senator MacDonald: Does that include non-resident donors?

Mr. Ginsberg: No, [ don’t know the answer to that.

Senator MacDonald: Would that be a separate number? Does
that 20,000 include non-Canadian donors, or are they all
Canadian donors?

Mr. Ginsberg: The 20,000 are all Canadian donors, to the
best of my knowledge. I’'m not on the philanthropy side of the
organization, but that is my understanding.

Senator MacDonald: That’s a safe place to be.

Do any organizations donate, offshore

organizations, that you’re aware of?

particularly

Mr. Ginsberg: It may be, senator, that we have some donors
that are charitable foundations. I don’t presume to know their
situation.

Senator MacDonald: Could you find that out?

Mr. Ginsberg: I don’t, frankly, see what relevance it is to the
discussion we’re having, but if it does — if you could explain, I
would appreciate it.

Senator MacDonald: I think the source of funding is
important as a Canadian. I want to know who is invested in this
and why they’re invested it in. I’m not questioning your work.
I’m just curious where the money comes for an organization like
this because there is a lot of foreign money pouring into the
country in similar situations. I’m curious as to whether that
information is available. That is all.

Mr. Ginsberg: I don’t know if it’s available. I can say that
certainly the vast majority of our donors are Canadian. I don’t
know if others who have an interest in the protection of the
Canadian environment also support our work. If they do, I
welcome it.

Ginsberg. Je crois que vous avez parlé, plus tot dans vos
commentaires, de 27 000 donateurs; est-ce exact?

M. Ginsberg : J’ai dit 20 000.

Le sénateur MacDonald : D’accord, 20 000. S’agit-il tous de
donateurs canadiens? Y a-t-il des Américains ou des non-
résidents dans ce nombre?

M. Ginsberg : Je ne prétends pas connaitre le nom de tous
nos donateurs, mais je sais que nous avons 20 000 donateurs
répartis partout au Canada.

Le sénateur MacDonald : Ce nombre inclut-il des non-
résidents?

M. Ginsberg : Je ne sais pas.

Le sénateur MacDonald : Représenteraient-ils un nombre
distinct? Ce nombre de 20 000 inclut-il des donateurs qui ne sont
pas canadiens, ou s’agit-il tous de donateurs canadiens?

M. Ginsberg : A ce que je sache, les 20 000 donateurs sont
tous Canadiens. Je ne m’occupe pas du volet philanthropique de
I’organisation, mais c’est ce que je comprends.

Le sénateur MacDonald : C’est plus prudent ainsi.

Savez-vous si des organisations, tout particuliérement des
organisations étrangeres, font des dons?

M. Ginsberg : Il se peut, monsieur le sénateur, que certains
donateurs soient des organismes de charité. Je ne prétends pas
connaitre leur situation.

Le sénateur MacDonald : Pourriez-vous trouver

I’information?

M. Ginsberg : En toute franchise, je ne vois pas en quoi cela
est pertinent pour notre discussion, mais si vous pouvez me
I’expliquer, je vous en serais reconnaissant.

Le sénateur MacDonald : Comme Canadien, je crois que la
source du financement est importante. Je veux savoir qui
s’investit dans ce domaine et pourquoi. Je ne remets pas votre
travail en question. Je suis simplement curieux de savoir d’ou
I’argent provient pour une organisation comme celle-1a, parce
que beaucoup d’argent qui vient de 1’étranger est investi dans ce
genre d’initiatives. J’aimerais savoir si cette information est
disponible. C’est tout.

M. Ginsberg : Je ne sais pas si elle est disponible. Je peux
dire, toutefois, que la grande majorit¢é de nos donateurs sont
Canadiens. Je ne sais pas si d’autres personnes intéressées a la
protection de I’environnement canadien appuieraient également
notre travail. S’il y en a, j’en suis trés heureux.
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Senator MacDonald: All right. Thank you.

The Chair: Does Tides Canada give money to your
organization or Tides United States?

Mr. Ginsberg: I don’t know the answer.
The Chair: Have they ever given money?
Mr. Ginsberg: I don’t know the answer.

Senator Plett: I don’t want to belabour this, but I think
Senator MacDonald clearly asked a question: Can Mr. Ginsberg
provide that information? I think it is relevant, and I’m sure that
information must be available. So I would ask, chair, that
Mr. Ginsberg provide that information to the clerk for our study.

The Chair: Thank you very much.
Thank you, witnesses. We have no more questions.
We’re going to proceed in camera.

Thank you, Mr. Ginsberg and Mr. Ellis.

(The committee continued in camera.)

Le sénateur MacDonald : Trés bien. Merci.

Le président : Est-ce que Tides Canada donne de I’argent a
votre organisation ou Tides United States?

M. Ginsberg : Je ne sais pas.
Le président : Ont-ils déja donné de 1’argent?
M. Ginsberg : Je ne sais pas.

Le sénateur Plett : Ce n’est pas de I’acharnement, mais je
crois que le sénateur MacDonald a posé une question claire.
M. Ginsberg peut-il fournir cette information? Je crois que la
question est pertinente, et je suis sir que I’information existe.
Alors, je demanderais, monsieur le président, que M. Ginsberg
fournisse 1’information a la greffiére pour notre étude.

Le président : Merci beaucoup.
Merci a nos témoins. Nous n’avons pas d’autres questions.
Nous allons poursuivre notre séance a huis clos.

Merci, messieurs Ginsberg et Ellis.

(La séance se poursuit a huis clos.)
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Michael Lowry, gestionnaire, Communications (par vidéoconférence).
Québec-Océan:
Mathieu Cusson, professeur, Université du Québec a Chicoutimi.
Clear Seas, Centre de transport maritime responsable :
Peter Ellis, directeur général (par vidéoconférence).
Ecojustice:

Joshua Ginsberg, avocat et directeur des affaires législatives.
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