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EVIDENCE
OTTAWA, Wednesday, March 2, 2022

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications met by video conference this day at 6:30 p.m.
[ET] to study the impacts of climate change on critical
infrastructure in the transportation and communications sectors
and the consequential impacts on their interdependencies.

Senator Leo Housakos (Chair) in the chair.
[Translation]

The Chair: Honourable senators, good evening. I’'m Senator
Leo Housakos from Quebec. I’m the chair of this committee. |
would like to introduce the members of the committee who are
participating in this meeting. We’re joined by the deputy chair,
Senator Miville-Dechéne from Quebec; Senator Cormier from
New Brunswick; Senator Clement from Ontario; Senator
Dawson from Quebec; Senator Klyne from Saskatchewan;
Senator Manning from Nova Scotia; Senator Galvez from
Quebec; Senator Quinn from New Brunswick; Senator Simons
from Alberta; and Senator Sorensen from Alberta.

[English]

We are meeting pursuant to the order of reference, which we
adopted February 10, 2022, to study the impacts of climate
change on critical infrastructure in the transportation and
communications sector and consequential impacts on their
interdependencies.

[Translation]

For our first panel on this study, we’re pleased to welcome
Ryan Schwartz from Public Safety Canada.

[English]

Mr. Ryan Schwartz is the Acting Director General, Critical
Infrastructure Directorate, National and Cyber Security Branch.

[Translation]

Welcome and thank you for joining our committee virtually.

[English]

We’ll begin with your opening remarks. As is customary, we
will give you 10 to 15 minutes for your presentation, and then
we’ll open it up to the floor for questions. Mr. Schwartz, you
have the floor.

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le mercredi 2 mars 2022

Le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications se réunit aujourd’hui, a 18 h 30 (HE), avec
vidéoconférence, pour une ¢étude sur [D’incidence des
changements climatiques sur les infrastructures essentielles dans
les secteurs des transports et des communications et les
répercussions corrélatives sur leurs interdépendances.

Le sénateur Leo Housakos (président) occupe le fauteuil.
[Frangais]

Le président : Honorables sénateurs, bonsoir. Je suis
Léo Housakos, sénateur du Québec et président de ce comité, et
j’aimerais vous présenter les membres du comité qui participent
a cette réunion. Nous avons avec nous la vice-présidente, la
sénatrice Miville-Dechéne, du Québec; le sénateur Cormier, du
Nouveau-Brunswick; la sénatrice Clement, de 1’Ontario; le
sénateur Dawson, du Québec; le sénateur Klyne, de la
Saskatchewan; le sénateur Manning, de la Nouvelle-Ecosse; la
sénatrice Galvez, du Québec; aussi, le sénateur Quinn, du
Nouveau-Brunswick; la sénatrice Simons, de 1’Alberta; et la
sénatrice Sorensen, qui est également de 1’ Alberta.

[Traduction]

Nous nous réunissons conformément a ’ordre de renvoi que
nous avons adopté le 10 février 2022 pour notre étude sur
I’incidence des changements climatiques sur les infrastructures
essentielles dans les secteurs des transports et des
communications et les répercussions corrélatives sur leurs
interdépendances.

[Frangais]

Pour le premier panel sur cette étude, nous avons le plaisir
d’accueillir, de la Sécurité publique du Canada, M. Ryan
Schwartz.

[Traduction]

M. Ryan Schwartz est le directeur général intérimaire de la
Direction des infrastructures essentielles, Secteur de la sécurité
nationale et de la cybersécurité.

[Frangais)

Bienvenue et merci
virtuellement.

de vous joindre a notre comité

[Traduction]

Nous allons commencer par votre déclaration liminaire.
Comme nous le faisons toujours, nous allons vous accorder
de 10 a 15 minutes pour votre exposé, apres quoi nous aurons la
séance de questions.
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Ryan Schwartz, Acting Director General, Critical
Infrastructure Directorate, National and Cyber Security
Branch, Public Safety Canada: Good evening, everyone,
madam deputy chair and members of the committee. Thank you
for this opportunity to discuss the Government of Canada’s
approach to critical infrastructure resilience. I’'m pleased to be
here.

I thought I would begin my remarks this evening by providing
you with an overview of what critical infrastructure, or CI, as we
refer to it, is and why it’s important, what guides our approach to
CI resilience and how we work with our partners both
domestically and internationally. I’ll follow that with remarks
that summarize the changing CI threat and hazard landscape,
then close by providing a brief overview of related federal
initiatives are relevant to the scope of your study. My hope is
that this presentation and subsequent discussion provide you
with a scene setter on CI in Canada as you embark on your study
of the impacts of climate change on critical infrastructure in the
transportation and communications sectors, as well as the
consequential impacts of their interdependencies.

In Canada, CI refers to the processes, systems, facilities,
technologies, networks, assets and services that are essential to
the health, safety, security or economic well-being of Canadians
and the effective functioning of government. CI can be
stand-alone or interconnected and interdependent with other
sectors, provinces, territories and national borders, namely the
United States in our case. Disruptions of CI could result in
catastrophic loss of life, adverse economic effects and significant
harm to public confidence.

From the legislative perspective, we draw our authority to
undertake work on CI from the 2007 Emergency Management
Act, wherein the Minister of Public Safety and Emergency
Preparedness is responsible for exercising national leadership to
protect CI.

To support this legislative authority, in 2009, federal,
provincial and territorial ministers responsible for emergency
management approved the National Strategy for Critical
Infrastructure and supporting action plans. The strategy
established a collaborative federal-provincial-territorial and
private sector approach to CI resilience that’s based on three
strategic objectives: building partnerships, taking an all-hazards
risk management approach, and the timely sharing and protection
of information with partners. A number of action plans have

Ryan Schwartz, directeur général intérimaire, Direction
des infrastructures essentielles, Secteur de la sécurité
nationale et de la cybersécurité, Sécurité publique
Canada : Monsieur le président, madame la vice-présidente,
mesdames et messieurs les membres du comité, bonjour, et merci
de me donner I’occasion de discuter de 1’approche du
gouvernement du Canada a 1’égard de la résilience des
infrastructures essentielles. Je suis ravi d’étre ici.

Je vais commencer ma déclaration liminaire en vous donnant
un apercu de ce que sont les infrastructures essentielles et en
vous expliquant leur importance, ce qui oriente notre approche a
I’égard de la résilience des infrastructures essentielles et notre
facon de travailler avec nos partenaires, tant au pays qu’a
I’étranger. Je poursuivrai en vous présentant sommairement le
contexte changeant des menaces et des dangers en maticre
d’infrastructures essentielles, puis je terminerai par un apercu
des initiatives fédérales connexes qui présentent un intérét pour
la portée de votre étude. J’espére que cet exposé et la discussion
qui suivra vous permettront d’avoir un portrait général des
infrastructures essentielles au Canada alors que vous entreprenez
votre étude sur 1’incidence des changements climatiques sur les
infrastructures essentielles dans les secteurs des transports et des
communications et les répercussions corrélatives sur leurs
interdépendances.

Au Canada, on entend par « infrastructures essentielles », ou
IE, I’ensemble des processus, des systemes, des installations, des
technologies, des réseaux, des biens et des services nécessaires
pour assurer la santé, la sireté, la sécurit¢ ou le bien-étre
économique des Canadiens ainsi que le fonctionnement efficace
du gouvernement. Les IE peuvent étre des infrastructures prises
isolément ou interreliées et interdépendantes qui s’étendent a
I’intérieur d’une province, d’un territoire ou d’un pays, ou
au-dela des frontiéres nationales, aux Etats-Unis dans notre cas.
La perturbation de ces infrastructures essentielles pourrait se
solder par des pertes de vie catastrophiques, des répercussions
négatives sur I’économie et une confiance publique sérieusement
ébranlée.

En matiére législative, la Loi sur la gestion des urgences de
2007, en vertu de laquelle le ministre de la Sécurité publique et
de la Protection civile a la responsabilité d’assumer la direction
nationale de la protection des infrastructures essentielles, nous
donne le pouvoir d’entreprendre des travaux relatifs aux
infrastructures essentielles.

En guise de soutien a ce pouvoir législatif, en 2009, les
ministres fédéral, provinciaux et territoriaux responsables de la
gestion des urgences ont approuvé la Stratégie nationale sur les
infrastructures essentielles et les plans d’action a 1’appui. La
stratégie établit une approche collaborative entre les
administrations fédérale, provinciales et territoriales et le secteur
privé a 1’égard de la résilience des infrastructures essentielles.
Cette approche se fonde sur trois objectifs stratégiques
I’établissement de partenariats, la mise en ceuvre d’une approche
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served as de facto blueprints on how the strategy is implemented.
For your awareness, the fourth iteration of our Action Plan for
Critical Infrastructure was published on May 26, 2021, and
covers the 2021-2023 time frame. I’ll talk about the strategy and
action plan documents in turn.

First, the strategy set the direction for enhancing the resilience
of CI against current and emerging hazards. It also established
the classification of CI in Canada on the basis of 10 sectors:
energy and utilities, finance, food, government, health,
information and communication technologies, manufacturing,
safety, transportation and water. These sectors are interconnected
and interdependent, as I mentioned earlier. They neither exist nor
function in isolation from one another.

The strategy also established sector networks and industry
collaboration mechanisms, including the National Cross Sector
Forum, or NCSF, which is a national-level consultation and
outreach entity that brings together leaders from Canada’s 10 CI
sectors to identify priorities and discuss cross-sector issues and
initiatives to enhance the resilience of Canada’s vital assets and
systems, recognizing that CI resilience is a shared responsibility.

In response to the COVID-19 pandemic and concerns about
supply chain stability among other issues, Public Safety Canada
created the Extended National Cross Sector Forum on
COVID-19 to bring industry representatives together to discuss
shared concerns and provide feedback to government. This group
met weekly throughout 2020 and focused on priority issues such
as personal protective equipment, testing, border closures,
essential services and functions and vaccines. These meetings
regularly saw hundreds of participants across Canada’s 10 CI
sectors.

The National Strategy for Critical Infrastructure also
established the Multi-Sector Network, or MSN, which consists
of working-level public and private stakeholders at all levels, to
share information, build cross-sector relationships and strengthen
networks. We had an MSN meeting on February 2 focused on
cybersecurity in CI sectors, which had 175 participants, and our
most recent MSN was held yesterday. It was focused on drones
and was attended by 140 people.

de gestion tous risques, la communication d’information en
temps opportun et la protection de I’information. Divers plans
d’action ont servi de modeles de fait pour la fagon dont la
stratégie est mise en ceuvre. A titre d’information, la quatriéme
version de notre Plan d’action sur les infrastructures essentielles
a été publiée le 26 mai 2021 et elle couvre la période de 2021 a
2023. Je vais vous en dire plus sur la stratégie et des documents
du plan d’action tout a I’heure.

Tout d’abord, la stratégie établit ’orientation pour ce qui est
d’accroitre la résilience des infrastructures essentielles en
fonction des dangers actuels et futurs. Elle classe également les
infrastructurelles essentielles au Canada dans 10 secteurs
énergie et services publics, finances, alimentation,
gouvernement, santé, technologie de 1’information et de la
communication, secteur manufacturier, sécurité, transport et eau.
Ces secteurs sont interreliés et interdépendants; ils n’existent pas
ou ne fonctionnent pas séparément les uns des autres.

La stratégie a également établi des réseaux sectoriels et des
mécanismes de collaboration de I’industrie, y compris le Forum
national intersectoriel, une entité de consultation et de
sensibilisation d’envergure nationale qui réunit les dirigeants des
10 secteurs des infrastructures essentielles du Canada, lesquels
dirigeants reconnaissent que la résilience des infrastructures
essentielles est une responsabilité conjointe. Le role de cette
entité est d’établir les priorités et de discuter d’enjeux pertinents
pour les différents secteurs ainsi que d’initiatives visant a
accroitre la résilience des biens et des systémes essentiels du
Canada.

En réponse a la pandémie de COVID-19 et aux préoccupations
relatives a la stabilité de la chaine d’approvisionnement, entre
autres enjeux, Sécurité publique Canada a mis sur pied le Forum
national intersectoriel élargi sur la COVID-19 pour rassembler
les représentants de [D’industrie afin qu’ils discutent des
préoccupations communes et présentent leurs observations au
gouvernement. Ce groupe s’est réuni chaque semaine tout au
long de 2020 et s’est concentré sur les enjeux prioritaires,
comme |’équipement de protection individuelle, 1’administration
de tests, la fermeture des frontiéres, les services et fonctions
essentiels et les vaccins. Ces réunions ont réguliérement attiré
des centaines de participants de 1’ensemble des 10 secteurs des
infrastructures essentielles du Canada.

La Stratégie nationale sur les infrastructures essentielles est
également a D’origine du Réseau multisectoriel, lequel est
compos¢ d’intervenants de niveau opérationnel des secteurs
public et privé chargés d’établir des relations intersectorielles et
de renforcer les réseaux. Le 2 février, 175 personnes ont
participé a notre réunion du Réseau multisectoriel portant
précisément sur la cybersécurité dans les secteurs des
infrastructures essentielles. Notre plus récente réunion était hier.

Elle a porté sur les drones, et nous avions 140 participants.
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Public Safety Canada also convenes a federal-provincial-
territorial CI working group and a lead federal department CI
network. At this point, I’d like to take a moment to speak about
roles and responsibilities in this space, including those of lead
federal departments.

Public Safety Canada is responsible for leading the overall
federal effort to strengthen the resilience of CI. In particular, we
add value to public-private sector partnerships by bringing
stakeholders together through the National Cross Sector Forum
and other engagement mechanisms. Building on the strategy’s
central themes of partnerships, information sharing and all-
hazards risk management, sector networks were established for
each of the 10 CI sectors. These sector networks are led by a
responsible federal department, which line up as you would
expect. For example, Agriculture and Agri-Food Canada leads
the food sector, Natural Resources Canada leads the energy and
utilities sector, Transport Canada leads the transportation sector
and Innovation, Science and Economic Development Canada
leads the Information and Communications Technology sector.

It’s important to note that CI owners and operators bear the
primary responsibility for protecting their assets and systems.
They are also responsible for business continuity and emergency
response planning and implementation, along with the provinces,
territories, and municipalities within  their respective
jurisdictions, given that the majority of events, be they natural
disasters, cybersecurity events or accidents, occur and are felt at
the local level.

We also work with our international partners, including our
allies in the Five Eyes, NATO, and the United States Department
of Homeland Security via the Cybersecurity and Infrastructure
Security Agency, otherwise known as CISA.

Moving beyond the partnerships and policy aspects of our
work to some specific initiatives in the realm of CI resilience,
Public Safety Canada focuses its efforts in the areas of resilience
assessments, CI impact and interdependency assessments,
physical and cyber exercises, and the security of industrial
control systems or the automated systems that manage and
deliver essential services to Canadians, such as the water that
flows through buildings to the operation of traffic lights.

Sécurité publique Canada a également mis sur pied un groupe
de travail fédéral-provincial-territorial sur les infrastructures
essentielles et un réseau des ministéres fédéraux responsables
des infrastructures essentielles. J’aimerais maintenant prendre le
temps de discuter des rdles et des responsabilités dans ce
domaine, y compris ceux des ministéres fédéraux responsables.

Sécurité publique Canada est chargé d’orienter I’ensemble des
efforts déployés par le gouvernement fédéral pour accroitre la
résilience des infrastructures essentielles. Plus particuliérement,
nous contribuons au partenariat entre les secteurs public et privé
en réunissant les intervenants au moyen du Forum national
intersectoriel et d’autres mécanismes de mobilisation. Des
réseaux sectoriels, qui s’appuient sur les partenariats, 1’échange
de renseignements et la gestion tous risques — les thémes
centraux de la stratégie — ont été mis sur pied pour chacun des
10 secteurs des IE. Ces réseaux sectoriels sont dirigés par un
ministére fédéral responsable qui correspond a ce que l’on
s’attendrait. Par exemple, Agriculture et Agroalimentaire Canada
dirige le secteur de 1’alimentation; Ressources naturelles Canada
est chargé du secteur de D’énergie et des services publics;
Transports Canada est responsable du secteur des transports; et
Innovation, Sciences et Développement économique Canada gere
le secteur de la technologie de I’information et de la
communication.

Il importe également de souligner que les propriétaires et les
exploitants des IE sont les principaux responsables de la
protection de leurs biens et de leurs systémes. Ils sont ¢galement
responsables de la planification et de la mise en ceuvre de la
continuité des activités et de I’intervention en cas d’urgence en
collaboration avec les provinces, les territoires et les
municipalités qui en relévent, étant donné que la majorité des
incidents, qu’il s’agisse de catastrophes naturelles, d’incidents
liés a la cybersécurité ou d’accidents, se produisent et sont
ressentis localement.

Nous travaillons également avec nos  partenaires
internationaux, y compris nos alliés du Groupe des cing,
I’OTAN — I’Organisation du Traité de 1’Atlantique Nord — et
le département de la Sécurité intérieure des Etats-Unis par
I’entremise de la Cybersecurity and Infrastructure Security
Agency, ou CISA.

Outre les partenariats et les aspects stratégiques de notre
travail, il existe quelques initiatives précises dans le domaine de
la résilience des infrastructures essentielles. Par exemple,
Sécurité publique Canada concentre ses efforts dans les
domaines des évaluations de la résilience, des évaluations de
I’incidence et de [Iinterdépendance des infrastructures
essentielles, des exercices physiques et des cyberexercices, et de
la sécurité des systémes de contrdle industriel, soit les systémes
automatisés qui gérent et fournissent des services a la population
canadienne, comme 1’eau qui circule dans les immeubles et le
fonctionnement des feux de circulation.
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I’ll share two examples of successful CI initiatives
administered by Public Safety Canada. The first is the Regional
Resilience Assessment Program, or RRAP, which undertakes all-
hazards site assessments of facilities in all 10 CI sectors across
Canada. The RRAP is a tangible, boots-on-the-ground way
governments and industries work together to examine
vulnerabilities and threats and to implement corrective measures.
To date we’ve conducted hundreds of assessments at Canadian
CI facilities, including electricity grids, government offices and
major transit hubs.

I would note that our assessors will be in the field in the
coming weeks, taking stock of the physical security and
resilience of a number of water and wastewater treatment
facilities around Winnipeg, at the Montreal-Mirabel International
Airport and at Toronto’s CN Tower.

The second example I’d like to share is the Canadian Cyber
Security Tool, which was launched in June 2020 in response to
an increasing number of malicious cyberincidents targeting the
health sector during the pandemic. This virtual self-assessment
tool was developed by Public Safety Canada and the Canadian
Centre for Cyber Security, a communications security
establishment, and is specifically targeted for Canadian critical
infrastructure owners and operators. The tool is a short survey
that provides an overview of an organization’s operational
resilience and cybersecurity posture, and it provides some
comparative results with other organizations in its sector.

I raise cybersecurity given the ongoing convergence of
physical and digital systems, which makes it more difficult to
separate and isolate CI in order to protect it in the traditional or
historical sense. Further, as threats increase, and the lines
between traditional CI sectors become increasingly blurred, it
becomes more difficult to identify single points of failure.

Malware and ransomware attacks have hit physical
infrastructure such as pipelines, power plants, water treatment
and manufacturing plants, and transportation and logistic
systems. One example is the NotPetya malware which crippled
logistics companies in June 2017, and that had ripple effects
across key ports and other transportation nodes globally leading
to billions of dollars in damages.

Je vais vous donner deux exemples d’initiatives liées aux IE et
gérées par Sécurité publique Canada qui sont couronnées de
succes. La premiére est le Programme d’évaluation de la
résilience régionale, ou PERR, dans le cadre duquel des
évaluations tous risques de sites sont entreprises pour des
installations de ’ensemble des 10 secteurs des IE a 1’échelle du
Canada. Le PERR permet d’étre sur le terrain et constitue un
moyen tangible pour les gouvernements et le secteur privé de
travailler ensemble a I’examen des vulnérabilités et des menaces
ainsi qu’a la mise en ceuvre de mesures correctives. A ce jour,
nous avons réalisé plusieurs centaines d’évaluations dans des
installations liées aux IE canadiennes, y compris des réseaux de
distribution d’électricité, des bureaux gouvernementaux et de
grandes plaques tournantes de transport en commun.

Je vous signale que nos évaluateurs seront sur le terrain dans
les prochaines semaines pour faire le point sur la sécurité
physique et la résilience d’un certain nombre d’usines
d’épuration des eaux et de traitement des eaux usées dans les
environs de Winnipeg, de 1’Aéroport international Montréal-
Mirabel et de la Tour CN de Toronto.

Le deuxieme exemple que j’aimerais vous présenter est 1’Outil
canadien de cybersécurité, qui a été lancé en juin 2020 en
réponse a un nombre croissant de cyberattaques malveillantes
ciblant le secteur de la santé pendant la pandémie. Cet outil
virtuel d’auto-évaluation a été mis au point par Sécurité publique
Canada et le Centre canadien pour la cybersécurité, un centre de
la sécurité¢ des communications, et il est spécialement congu pour
les propriétaires et les exploitants d’infrastructures essentielles.
Cet outil est un court sondage qui donne un apercu de la
résilience opérationnelle et de la situation relative a Ila
cybersécurité d’une organisation ainsi que des résultats
comparatifs dans 1’ensemble de son secteur.

J’aborde la cybersécurité compte tenu de la convergence
constante des systémes physiques et numériques; il est donc
difficile de séparer et d’isoler les infrastructures essentielles pour
les protéger de maniére traditionnelle ou historique. En outre,
étant donné qu’il y a davantage de menaces et que les frontieres
entre les secteurs traditionnels d’infrastructures essentielles
s’estompent de plus en plus, il devient difficile de cerner les
points de défaillance uniques.

Les attaques par maliciels et rangongiciels ont visé des
infrastructures physiques comme des pipelines, des centrales
électriques, des usines d’épuration des eaux, des usines de
fabrication et des systémes de transport et de logistique.
En juin 2017, le maliciel NotPetya a paralysé des entreprises de
logistique, ce qui a eu un effet d’entrainement sur les principaux
ports et d’autres centres de transport a 1’échelle mondiale et a
entrainé des milliards de dollars de dommages.
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More recently, the Colonial Pipeline ransomware attack
created fuel shortages and price increases across much of the
eastern United States in May 2021.

These examples demonstrate the significance of cumulative
impacts on CI. Floods, wildfires, combined with pandemics,
cyber events and civil unrest are making it increasingly difficult
to maintain, let alone enhance, CI resilience to ensure the
continued, uninterrupted provision of essential services and
functions.

Looking ahead to the future, Public Safety Canada has
committed to working closely with provinces and territories, the
federal community and the private sector to develop a new
strategy and approach to critical infrastructure resilience. This is
a deliverable in our 2021-23 Action Plan for Critical
Infrastructure. This work is under way with the goal of
developing a forward-facing strategy and approach to guide CI
resilience efforts in a rapidly changing threat and risk
environment.

This sets the stage for us to address some of the new
challenges we are facing in the CI resilience space, including the
impacts of a changing climate.

We are looking at our renewal process through the lens of four
discrete, yet interrelated, drivers of change: one being the
ongoing digitalization of systems and processes; the second, a
growing number and diversity of security threats; third,
economic prosperity vis-a-vis resilient CI as a competitive
advantage; and, four, environmental risks.

Increasing environmental risks is exacerbated by a changing
climate and is an issue that members of this committee are likely
very well aware of.

I think I would only have to mention the experience of B.C.
last year, a heat dome in June, wildfires in July and August and
flooding and landslides in November with catastrophic
consequences and impacts to CI and supply chains, both
regionally and nationally.

We’ve also seen many examples in the last two years of
pandemic-related distortions to supply and demand and, more
recently, demonstrations that shut down key transportation
infrastructure that had cascading impacts on CI, including the
food and the manufacturing sectors on both sides of the
Canada-United States border.

Récemment, 1’attaque par rangongiciels du réseau
Colonial Pipeline a créé des pénuries de carburant et une hausse
des prix dans une bonne partic de 1’Est des Etats-Unis
en mai 2021.

Ces exemples démontrent 1’importance des effets cumulatifs
sur les infrastructures essentielles. Les inondations et les feux de
forét, conjugués aux pandémies, aux cyberincidents et a des
troubles civils, font en sorte qu’il est de plus en plus difficile de
maintenir, et encore moins d’accroitre, la résilience des
infrastructures essentielles pour assurer la prestation continue et
ininterrompue des services et des fonctions essentiels.

Regardant vers D’avenir, Sécurit¢é publique Canada s’est
engagé a travailler en étroite collaboration avec les provinces et
les territoires, la communauté fédérale et le secteur privé pour
¢laborer une nouvelle stratégie et approche en matiére de
résilience des infrastructures essentielles. C’est un produit
livrable dans notre Plan d’action sur les infrastructures
essentielles de 2021-2023. Les travaux sont en cours en vue
d’élaborer une stratégie et une approche tournées vers 1’avenir
qui orienteront les activités liées a la résilience des
infrastructures essentielles dans un environnement de risques et
de menaces qui évolue rapidement.

Ces travaux préparent le terrain pour nous permettre de relever
certains nouveaux défis auxquels nous sommes confrontés dans
le domaine de la résilience des infrastructures essentielles, y
compris les effets d’un climat changeant.

Nous examinons ces défis sous I’angle de quatre moteurs du
changement simples, mais interreliés : la numérisation continue
des systémes et des processus; 1’augmentation du nombre et de la
diversité des menaces a la sécurité; la prospérité économique des
infrastructures  essentielles résilientes comme avantage
concurrentiel; et les risques pour I’environnement.

L’augmentation des risques pour 1’environnement, exacerbée
par les changements climatiques, est un enjeu que les membres
du comité connaissent probablement bien.

Je n’ai qu’a mentionner ce qu’a vécu la Colombie-Britannique
cette année : un dome de chaleur en juin, des feux de forét
en juillet et en ao(t ainsi que des inondations et des glissements
de terrain en novembre, ce qui a entrainé des conséquences et
des effets catastrophiques sur les infrastructures essentielles et

les chaines d’approvisionnement a [’échelle régionale et
nationale.

Au cours des deux derniéres années, il y a eu de nombreux
exemples de perturbations de 1’offre et de la demande liées a la
pandémie et récemment, il y a eu des manifestations qui ont
mené & la fermeture d’infrastructures de transport importantes,
ce qui a eu un effet d’entrainement sur les secteurs des
infrastructures essentielles des deux cotés de la fronticre entre le
Canada et les Etats-Unis, y compris 1’alimentation et le secteur
manufacturier.
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CI has also become more dynamic than static, in large part
because it is more integrated and connected than ever before
given  technological advances in  the  information,
communications and technology sector, including faster data
transfer and processing times. This may present new risks to CI
resilience.

For example, fifth generation or 5G wireless capabilities will
require a greater number and density of telecommunications
infrastructure, which could be impacted by increasingly frequent
and severe extreme weather events, ranging from heat to floods,
to wind and snow and ice. This is significant because, like the
energy and utilities sector, the information, communications and
technology sectors provide services and functions that underpin
all other CI sectors. They’re central to CI resilience.

I want to highlight the work on CI resilience that we do here in
Canada in the federal government. It does not exist in isolation.
It is complemented by a number of relevant federal research and
policy initiatives. This includes targeted climate change
adaptation programs in the areas of transportation and natural
resources, as well as impacts and adaptation science assessments
that summarize the current state of knowledge across sectors and
regions of Canada.

In fact, the latest report in the Canada in a Changing Climate
series, which is the report on the Health of Canadians in a
Changing Climate, was published last month.

Further supporting and complementing CI resilience is the
Emergency Management Strategy and related initiatives such as
the National Risk Profile and the Disaster Financial Assistance
Arrangements, which are also in place to address climate-related
risks.

A national adaptation strategy is in development.
Infrastructure Canada supports climate resilience infrastructure
through the Disaster Mitigation and Adaptation Fund as well as
the Climate-Resilient Buildings and Core Public Infrastructure
Initiative that is led by the National Research Council Canada.

I raise these examples as recognition of the value of ensuring
alignment with work that is already under way on climate change
impacts and adaptation as this presents us with an opportunity to
leverage research, analysis and engagement opportunities.

Les infrastructures essentielles sont plus dynamiques que
statiques, principalement parce qu’elles sont plus intégrées et
reliées que jamais auparavant compte tenu des progres
technologiques dans le secteur de la technologie de 1’information
et de la communication, y compris le transfert rapide des
données et les délais de traitement écourtés. Cette situation peut
présenter de nouveaux risques pour la résilience des
infrastructures essentielles.

Par exemple, la technologie sans fil de cinquiéme génération,
ou 5@, nécessitera une augmentation du nombre d’infrastructures
de télécommunications et de leur densité, ce qui pourrait étre
influencé par des phénoménes météorologiques extrémes de plus
en plus fréquents et graves, allant de la chaleur aux inondations,
au vent et a la neige et a la glace. Il est important de tenir compte
de cette situation, car le secteur de la technologie de
I’information et de la communication fournit des services et des
fonctions qui soutiennent tous les autres secteurs des
infrastructures essentielles, tout comme le secteur de 1’énergie et
des services publics. Il est au cceur de la résilience des
infrastructures essentielles.

J’aimerais souligner que le travail que nous faisons au Canada
et dans 1’appareil fédéral en maticre de résilience des
infrastructures essentielles n’est pas réalisé de maniére isolée. Il
est complété par un nombre d’initiatives de recherches et
d’initiatives stratégiques fédérales. Ces initiatives comprennent
des programmes d’adaptation ciblés dans les domaines des
transports et des ressources naturelles ainsi que des évaluations
scientifiques des impacts et de ’adaptation qui permettent de
résumer 1’état actuel des connaissances a 1’échelle des secteurs et
des régions du Canada.

En fait, le dernier rapport de la série Le Canada dans un
climat en changement, le rapport La santé des Canadiens et des
Canadiennes dans un climat en changement a été publié plus tot
ce mois-ci.

La Stratégie de sécurité civile pour le Canada et les initiatives
connexes comme le Profil de risque national apportent un soutien
accru et s’ajoutent a la résilience des infrastructures essentielles.
Les Accords d’aide financiére en cas de catastrophe sont
également en place pour faire face aux risques liés au climat.

Une stratégie nationale d’adaptation est en cours
d’élaboration, et Infrastructure Canada soutient les
infrastructures résilientes aux changements climatiques grace au
Fonds d’atténuation et d’adaptation en matiére de catastrophes et
a DlInitiative sur les immeubles résilients aux changements
climatiques et les infrastructures publiques de base menée par le
Conseil national de recherches Canada.

Je mentionne ces exemples pour souligner 1’importance de
veiller a la cohérence avec les travaux déja en cours sur les effets
des changements climatiques et 1’adaptation a ceux-ci, car ces
travaux représentent une occasion de tirer parti de la recherche,
des analyses et des possibilités de mobilisation.
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At the same time, efforts are under way to reduce greenhouse
gas emissions so that we can limit the extent of climate change
thereby allowing us to manage unavoidable impacts that will
occur across society and the economy.

I hope my remarks this evening are helpful and that they
provide the members of this committee with some background in
the context of CI resilience in Canada.

If I may, I would offer a takeaway message as you begin your
study: in CI we are dealing with complex systems; these systems
have interdependencies, and these interdependencies can lead to
cascading impacts and failures. On that note, I would conclude
by noting that Public Safety Canada remains committed to
working with the public and private sectors to enhance CI
resilience, including actions that address the impacts of a
changing climate.

Thank you very much for your time. I’'m happy to answer any
questions you may have.

The Chair: Thank you so much, Mr. Schwartz.

Colleagues, those of you that want to ask a question, just raise
your hands virtually and the clerk will inform me of senators on
the floor as well. I will allow for a question and a supplementary
question and, of course, the answers from Mr. Schwartz. That
way, for the benefit of time, we can get all senators in. And, time
permitting on the second round, senators that are interested to
continue their line of questioning, just raise your hand and let me
know.

Senator Dawson: Thank you, Mr. Schwartz. Honestly, you
are our first witness and this will help us to frame and give a
scope to what we have to study. It is a very large challenge that
we have in looking at this study.

You brought it up at the beginning of your comments — and
we’re Canada — the federal-provincial — this multi-level
government approach. I don’t want to get into what happened in
Ottawa a few weeks ago. But the fact that we have different
levels of government creates different levels of challenge when
you’re facing a crisis like a climate crisis.

I’d like you to expand on what you were talking about. How
do you cooperate with the provinces and the cities? And I would

Parallélement, des efforts sont déployés en vue de réduire les
émissions de gaz a effet de serre pour que nous puissions limiter
I’étendue des changements climatiques, ce qui nous permet ainsi
de gérer les effets inévitables qui se produiront a 1’échelle de la
société et de I’économie.

J’espére que mes observations de ce soir ont été utiles,
qu’elles ont fourni aux membres du comité certains
renseignements généraux sur la résilience des infrastructures
essentielles au Canada et qu’elles ont permis de préciser le
contexte de cette résilience.

Si je peux me permettre, j’aimerais vous faire part du message
a retenir au moment ou vous commencez votre étude, a savoir
qu’en ce qui concerne les infrastructures essentielles, nous
devons composer avec des systemes complexes, ces systémes ont
des interdépendances et ces interdépendances peuvent mener a
des effets d’entrainement et a des défaillances. D’ailleurs, je
termine en précisant que Sécurité publique Canada demeure
résolu a travailler avec des partenaires des secteurs public et
privé afin d’accroitre la résilience des infrastructures
essentielles, y compris des mesures qui s’appliquent a
I’incidence des changements climatiques.

Je vous remercie du temps que vous m’avez accordé. Si vous
avez des questions, je me ferai un plaisir d’y répondre.

Le président : Merci beaucoup, monsieur Schwartz.

Chers collégues, veuillez lever virtuellement la main si vous
voulez poser une question, et le greffier me fera signe lorsqu’un
sénateur dans la salle voudra intervenir. Je vais vous donner le
temps de poser une question et une question complémentaire, et,
bien entendu, je laisserai M. Schwartz répondre. De cette fagon,
compte tenu du temps que nous avons, tous les sénateurs
pourront intervenir. De plus, si le temps le permet au deuxiéme
tour, les sénateurs qui souhaitent poursuivre leurs questions
pourront lever la main pour me 1’indiquer.

Le sénateur Dawson : Merci, monsieur Schwartz. Vous étes
notre premier témoin, et notre discussion nous aidera a
circonscrire ce que nous devons étudier. C’est une tdche
colossale que nous avons a accomplir.

Vous I’avez dit au début de vos observations — le fédéral et le
provincial au Canada — en parlant d’une approche regroupant
plusieurs ordres de gouvernement. Je ne veux pas parler de ce
qui s’est produit a Ottawa il y a quelques semaines, mais le fait
que nous ayons différents ordres de gouvernement crée différents

niveaux de difficulté lorsque nous faisons face a une crise
comme celle des changements climatiques.

\

Jaimerais que vous en disiez plus a ce sujet. Comment
collaborez-vous avez les provinces et les villes? Et il faudrait que
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have to include Canada-U.S. because climate change does not
respect borders, as Senator Galvez has often said. Climate
change is North American. It is worldwide.

How do you as an organization challenge the different levels
of government?

Mr. Schwartz: Thank you very much for that question. It’s a
very good one.

I would say off the top that we base our approach to CI
resilience and working with others on the principles of
collaboration. As I mentioned in my remarks, climate change
adaptation or CI resilience, resilience in general, is a shared
responsibility.

You’re absolutely right in the sense that there are many
different jurisdictions that have different responsibilities which
can make things complicated. Our approach has been very much
one of cooperation and collaboration with as many partners as
possible. The National Strategy for Critical Infrastructure is a
federal-provincial-territorial document. It was signed off by
ministers responsible for emergency management. We have good
relationships with colleagues in the provinces and territories.
There is some variation there with respect to the capacity of
some jurisdictions over others, given the size of certain
jurisdictions, whether large or small.

But we do have a number of engagement mechanisms that we
employ in the critical infrastructure space. I mentioned the
National Cross Sector Forum. There’s the Multi-Sector Network.
We have an FPT, a federal-provincial-territorial working group
for critical infrastructure. We try to reach as many partners as
possible. The extent of our work is limited by our own internal
capacity to address our partnerships’ function.

One thing I would say that is a bit of a gap is, you mentioned
cities, municipalities. We’ve not had a lot of direct engagement
with municipalities. For the past 10 to 12 years that our national
strategy has been in place, | would say that’s been a gap in terms
of our engagement and collaboration, recognizing that
municipalities are, number one, on the front lines of climate
change, and number two, vast owners and holders of critical
infrastructure: energy, utilities, water infrastructure and so forth.
That’s a gap that we’re trying to address through our renewed
approach, working in collaboration with the provinces and
territories.

On the Canada-U.S. side, as I said, we do have a good
working relationship with the United States. In fact, I had a call
today with our colleagues in the Department of Homeland
Security, the Cybersecurity and Infrastructure Security Agency,
about cross-border infrastructure and the importance of that in

j’ajoute la relation Canada—Etats-Unis, car les changements
climatiques ne respectent pas les fronti¢res, comme 1’a souvent
dit la sénatrice Galvez. Les changements climatiques sont nord-
américains, ils sont internationaux.

En tant qu’organisation, comment mobilisez-vous les

différents ordres de gouvernement?

M. Schwartz : Merci beaucoup de poser cette excellente
question.

Je dirais d’entrée de jeu que notre approche en matiére de
résilience des infrastructures essentielles repose sur les principes
de la collaboration. Comme je I’ai mentionné dans mes
observations, 1’adaptation aux changements climatiques ou la
résilience des infrastructures essentielles, voire la résilience de
maniére générale est une responsabilité partagée.

Vous avez parfaitement raison : de nombreuses
administrations doivent assumer différentes responsabilités, ce
qui peut compliquer les choses. Notre approche repose largement
sur la coopération et la collaboration avec le plus grand nombre
de partenaires possible. La Stratégie nationale sur les
infrastructures essentielles est un document fédéral-provincial-
territorial. Les ministres chargés de la gestion des urgences 1’ont
signée. Nous entretenons de bonnes relations avec nos collégues
des provinces et des territoires. La capacité de certaines
administrations varie par rapport a celle des autres, selon leur
taille, selon qu’elles sont petites ou grandes.

Nous utilisons néanmoins certains mécanismes participatifs
dans le domaine des infrastructures essentielles. J’ai mentionné
le Forum national intersectoriel. Il y a aussi le Réseau
multisectoriel. Nous avons ¢galement un groupe de travail
fédéral-provincial-territorial sur les infrastructures essentielles.
Nous tentons de communiquer avec le plus grand nombre
possible de partenaires. La portée de notre travail est limitée par
notre propre capacité interne a assumer notre fonction de
partenariats.

Je crois qu’il y a une lacune dans la participation des villes,
vous en avez parlé, des municipalités. Depuis les 10 a 12 années
que notre stratégie nationale est en place, je dirais qu’il y a une
lacune dans notre participation et notre collaboration. Il faut
reconnaitre que les municipalités sont, premicérement, aux
premiéres lignes des changements climatiques et, deuxiemement,
de grandes propriétaires d’infrastructures essentielles pour
I’énergie, les services publics, I’eau et ainsi de suite. C’est une
lacune que nous tentons de corriger au moyen de notre approche
renouvelée, en collaborant avec les provinces et les territoires.

A propos de la collaboration du Canada avec les Etats-Unis,
comme je 1’ai dit, nous entretenons de bonnes relations. En fait,
j’ai parlé aujourd’hui avec nos collégues du département de la
Sécurité intérieure, I’agence de cybersécurité et de sécurité des
infrastructures des Etats-Unis, des infrastructures
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the context of the North American Leaders’ Summit last year
and some of the commitments coming out of there, so we’re
regularly working with the U.S. Again, transportation and
infrastructure facilitates a lot of trade. The flow of goods and
services and of people across the border. In addition, there are all
sorts of infrastructure that crosses the border, from pipelines to
electricity systems. We definitely recognize that this is an
important relationship for us. And we don’t only work with the
United States on a bilateral basis. We’re also part of the Five
Eyes with the U.K., Australia and New Zealand, and there’s a lot
of collaborative work on CI resilience happening, from sharing
lessons learned to learning from others about approaches that
work. We do look to some of our other partner jurisdictions,
including the U.S., with a bit of envy in terms of the initiatives
they have in place for critical infrastructure resilience. I hope
that helps, and I’'m happy to answer a supplemental question if
you wish.

[Translation]

Senator Miville-Dechéne: Thank you for your fairly complex
presentation, which included many components. I’ll ask you a
very simple question. Are we ready? You said that there are 11
critical infrastructures. Have you assessed, in terms of figures
and written information, the level of preparedness of each critical
infrastructure? You said many things. For example, you said that
it will be complicated to install 5G towers because of climate
change. Aside from that, how prepared are we, particularly in
terms of critical infrastructure? Do you have a chart with
percentages to make things easier to understand? I know that it’s
a somewhat simplistic question, but I’m asking it anyway.

Mr. Schwartz: Thank you for the question. I’ll respond in
English if that’s fine with you. It’s probably simpler and I’ll give
a clearer answer. Thank you again for your question.

[English]

That’s a very good question. I would say it’s not simple at all.
The 10 critical infrastructure sectors that we have encompasses a
lot of infrastructure across the country. Are we ready? I think
not. I think that the scope of the challenge facing us from the
perspective of climate change impact adaptation is a large one.
The United Nations Intergovernmental Panel on Climate Change
Working Group II report was just released yesterday, which has
a series of dire warnings for countries all over the world,

transfrontaliéres et de leur importance dans le contexte du
Sommet des leaders nord-américains de 1’année dernicre et de
certains engagements pris a cette occasion. Nous travaillons donc
réguliérement avec les Etats-Unis. Encore une fois, le transport
et les infrastructures favorisent beaucoup le commerce, tout
comme la circulation de biens et de services ainsi que de
personnes a la frontiére. De plus, toutes sortes d’infrastructures
traversent la frontiére, comme des pipelines et des réseaux de
production d’électricité. Nous reconnaissons sans aucun doute
I’importance pour nous de cette relation. Et nous ne travaillons
pas uniquement avec les Etats-Unis de fagon bilatérale. Nous
faisons également partie du Groupe des cinq avec le
Royaume-Uni, 1’Australie et la Nouvelle-Zélande, et nous
collaborons dans de nombreux dossiers sur la résilience des
infrastructures essentielles, en partageant des lecons apprises et
en apprenant des autres au sujet d’approches qui fonctionnent.
Nous regardons les initiatives de résiliences des infrastructures
essentielles prises par certains de nos autres partenaires, y
compris les Etats-Unis, avec un peu d’envie. J’espére que c’est
utile, et je serais heureux de répondre a une question
complémentaire si vous le voulez.

[Frangais]

La sénatrice Miville-Dechéne : Merci pour cet exposé assez
complexe, ou il y avait beaucoup d’éléments. Je vais vous poser
une question trés simple : sommes-nous préts? Vous avez dit
qu’il y a 11 infrastructures critiques. Avez-vous évalué, sur le
plan de chiffres et de lettres, quel est le niveau de préparation de
chacune de ces infrastructures critiques? Vous avez dit beaucoup
de choses, comme qu’il sera compliqué de mettre des tours pour
la 5G en raison des changements climatiques. Au-dela de ces
mots, a quel niveau sommes-nous préts et, particuliérement, sur
le plan des infrastructures critiques? Avez-vous un tableau avec
des pourcentages pour en faciliter la compréhension? Je sais,
c’est une question un peu simpliste, mais quand méme, je la
pose.

M. Schwartz : Merci beaucoup pour la question. Je vais
répondre en anglais si cela vous convient, parce que c’est
probablement plus simple et je serai plus précis dans ma réponse.
Je vous remercie encore pour votre question.

[Traduction]

C’est une excellente question. Je dirais que ce n’est pas simple
du tout. Nos 10 secteurs des infrastructures essentielles
englobent une grande partie des infrastructures d’un bout a
I’autre du pays. Sommes-nous préts? Je ne pense pas. Je pense
que nous faisons face a un défi de taille du point de vue de
I’adaptation aux changements climatiques. Le Groupe de travail
II du Groupe d’experts intergouvernemental sur 1’évolution du
climat des Nations unies a publié son rapport hier. Il contient
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including Canada, related to water resources and other key
sectors of our society and economy. It is definitely, I would say,
one of the most significant challenges, if not the most significant
challenge that we face.

I think what compounds the state of the issue in our country is
that we are also dealing with, in addition to the impacts of
climate change, a great deal of aging infrastructure, and that’s a
problem. T know that Infrastructure Canada has a robust and
comprehensive plan to invest in infrastructure, principally
climate-resilient infrastructure, because I think a number of
departments and agencies are of the view that if we’re going to
be spending the money, we should be spending it properly and
ensure that the infrastructure we build is resilient to the
conditions that we can expect in the future, not the conditions
we’ve come to be associated with in the past.

I can’t quantify at this point. We’ve not done a detailed
analysis or assessment of the state of whether infrastructure is
resilient or not. I know that Infrastructure Canada is undertaking
a national infrastructure assessment. This is something that is
just getting under way. This will be something that is very
helpful for us as we look at ensuring that the infrastructure that
we have in Canada, and the critical infrastructure we have in
Canada, is ready for the impacts of climate change.

To summarize, I think there are some good programs and
initiatives that have been put in place. I mentioned the Disaster
Mitigation and Adaptation Fund. I think that’s a good start.
There’s increasing recognition that climate change will create a
significant challenge for us from an infrastructure perspective. A
national adaptation strategy is in development. These are all
good things that are happening across the government. Are we
ready? I think there’s a lot of work to do to say that we’re ready,
given the scope of the challenge.

Senator Galvez: Thank you, Mr. Schwartz, for your honesty,
because I was going to ask a similar question. You said we are
not ready. Yes, absolutely. We are very far from being ready.

One of the first extreme weather events took place in 1985;
1996 in Quebec. We had the inondations in Alberta and in
Toronto. We had the fire in Fort McMurray. In November last
year, we had the atmospheric river in B.C. If T asked you if all
these places were ready, the answer absolutely is not.

You presented a very nice theoretical framework that,
unfortunately, as we are seeing with each and every case, almost
every year, it’s not working. Can you please tell me what exactly

une série de sérieuses mises en garde pour des pays du monde
entier, y compris le Canada, en ce qui a trait aux ressources en
eau et a d’autres secteurs clés de notre société et de notre
économie. Je dirais que c’est sans aucun doute 1’un des plus
importants défis, voire le plus important auquel nous faisons
face.

Je pense que ce qui aggrave la situation dans notre pays, c’est
qu’'une grande partie de nos infrastructures, en plus des
conséquences des changements climatiques, sont vieillissantes,
ce qui pose probléme. Je sais qu’Infrastructure Canada posséde
un plan robuste et exhaustif pour investir dans les infrastructures,
principalement des infrastructures résistantes aux changements
climatiques, car je pense qu’un certain nombre de ministeres et
d’organismes estiment que si nous dépensons 1’argent, nous
devons le dépenser correctement et veiller a ce que les
infrastructures que nous construisons résistent aux conditions
auxquelles nous nous attendons a ’avenir, pas aux conditions
que nous associons désormais au passé.

Je ne peux pas donner de chiffres a ce stade-ci. Nous n’avons
pas fait d’analyse ou d’évaluation détaillée pour déterminer la
proportion d’infrastructures résilientes. Je sais qu’Infrastructure
Canada entreprend une évaluation nationale des infrastructures.
Le travail ne fait que commencer. Ce sera trés utile pour nous
alors que nous cherchons a faire en sorte que les infrastructures
que nous avons au Canada, y compris les infrastructures
essentielles, soient prétes pour résister aux conséquences des
changements climatiques.

Pour résumer, je pense que de bons programmes et de bonnes
initiatives ont ét€¢ mis en place. J’ai mentionné le Fonds
d’atténuation et d’adaptation en matiére de catastrophe. Je pense
que c’est un bon départ. On reconnait de plus en plus que les
changements climatiques créeront un défi considérable pour nous
du point de vue des infrastructures. Une stratégie nationale
d’adaptation est en cours d’élaboration. Ce sont toutes de bonnes
choses qui se font dans ’ensemble du gouvernement. Sommes-
nous préts? Je pense qu’il y a beaucoup de travail a faire pour
pouvoir I’affirmer, compte tenu de I’ampleur du défi.

La sénatrice Galvez : Merci, monsieur Schwartz, pour votre
honnéteté, car j’allais poser une question similaire. Vous avez dit
que nous ne sommes pas préts. Oui, tout a fait. Nous sommes
trés loin de 1’étre.

L’un des premiers phénomenes météorologiques extrémes a eu
lieu en 1985; il y en a eu un autre en 1996 au Québec. Nous
avons eu les inondations en Alberta et a Toronto. Nous avons eu
I’incendie a Fort McMurray. En novembre dernier, nous avons
eu la riviere atmosphérique en Colombie-Britannique. Les
résidants de tous ces endroits diraient que nous ne sommes pas
du tout préts.

Vous avez présenté un trés beau cadre théorique qui,
malheureusement, comme nous le voyons chaque fois, presque
chaque année, ne fonctionne pas. Pouvez-vous me dire ce que
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can we do? You say there are compounding issues. Our
infrastructure is aging; it is interconnected, interdependent and
interrelated. When one falls, many others fall. Can you please
tell me when will we be ready and what exactly do we need to
do? How do we increase resilience in our infrastructure?

Mr. Schwartz: Thank you very much, senator. I appreciate
that question. You’re absolutely right. There’s been an increase
in the frequency and severity of extreme events. We’ve seen that
across the country. The Insurance Bureau of Canada will say the
curve is just going up.

When will we be ready, and what can we do? Both are very
good questions. I’m not sure, to be honest, we’ll ever be fully
ready. I think that we can do as much as we can to prepare
ourselves through efforts to adapt or to adjust and become
increasingly resilient. What we’ve seen with some of these
events that are so overwhelming is that in some places there are
limits to our adaptation and limits to our efforts to adjust. We
may see ourselves making more transformational changes, such
as building completely different types of infrastructure or
building it in different places, for example. Perhaps, given
coastal erosion as a result of sea-level rise, we will build further
back and some of the language used in the international research
community is “managed retreat” or “abandonment,” to use a
more direct word.

I think the process of resilience is an ongoing one. I really
believe that it’s a process of continuous improvement and
continually adjusting to changes that are happening. I do think
it’s clear from the science that the impacts will continue to get
worse, which makes it preparing to a certain level of
resilience — and I can talk about that in a second — it makes it
very difficult to know how ready I need to be.

One way to do that is through building codes and standards. I
mentioned the work that’s being led by the National Research
Council. We can integrate climate change considerations and
climate change impacts into building codes and standards by, for
example, increasing the stringency for wind, ice or snow loads.
That’s a really helpful thing to do. You would have seen the
provinces of Quebec and Ontario do that after the ice storm
in 1998. They made the pillars and the towers stronger.

I’m also a big believer in what we have long said in the world
of climate-change adaptation of mainstreaming. Mainstreaming
simply means normalizing or integrating considerations of
climate change impacts and adaptation into our normal business
and risk-management processes. In other words, every decision
we make, every investment we make and every dollar we spend
has to include some sort of consideration of how this will be

nous pouvons faire exactement? Vous avez parlé de problémes
cumulatifs. Nos infrastructures sont vieillissantes; c’est
interconnecté, interdépendant et interrelié. 11 y a un effet
d’entrainement. Pourriez-vous me dire a quel moment nous
serons préts et ce que nous devons faire exactement? Comment
pouvons-nous rendre nos infrastructures plus résistantes?

M. Schwartz : Merci beaucoup, madame la sénatrice. Je vous
suis reconnaissant de poser la question. Vous avez parfaitement
raison. La fréquence et la gravité des phénomeénes extrémes se
sont accentuées. Nous le voyons partout au pays. Le Bureau
d’assurance du Canada dirait que la tendance ne fait que
s’accentuer.

Quand serons-nous préts et que pouvons-nous faire? Ce sont
deux trés bonnes questions. Je ne sais pas, pour étre honnéte, si
nous serons totalement préts un jour. Je pense que nous pouvons
faire tout ce que nous pouvons pour nous préparer grace a des
efforts d’adaptation et pour devenir de plus en plus résilients. Ce
que nous avons constaté a la suite de ces phénomenes accablants
a certains endroits, c’est que notre capacité d’adaptation et nos
efforts en ce sens ont des limites. Nous pourrions peut-étre faire
un plus grand nombre de changements profonds, comme la
construction d’infrastructures totalement différentes ou le choix
d’emplacements différents. Face a 1’érosion cotiére, nous allons
peut-étre construire plus loin, et le milieu international de la
recherche parlera de « retraite gérée » ou d’« abondon », pour
employer un terme plus direct.

Je pense que le processus de résilience est permanent. Je crois
vraiment que c’est un processus d’amélioration continue et
d’adaptation continuelle aux changements en cours. Je pense
qu’il est évident selon les données scientifiques que les
conséquences continueront d’empirer, ce qui signifie qu’il est
trés difficile — et je peux en parler dans un instant — de savoir
dans quelle mesure nous devons étre préts grice a un certain
niveau de résilience.

La modification des codes et des normes du batiment offre une
avenue. J’ai parlé du travail dirigé par le Conseil national de
recherche. Nous pouvons intégrer des considérations liées aux
changements climatiques et a leurs conséquences dans les codes
et les normes du batiment en les rendant, par exemple, plus
stricts pour résister au vent, a la glace ou aux routes enneigées.
C’est une mesure tres utile. C’est ce que le Québec et 1’Ontario
ont fait aprés la tempéte de verglas en 1998. Les piliers et les
tours sont maintenant plus solides.

\

Je crois aussi fermement a ce que nous appelons depuis
longtemps, dans le monde de 1’adaptation aux changements
climatiques, I’intégration. L’intégration signifie simplement qu’il
faut normaliser ou intégrer les considérations relatives aux
répercussions des changements climatiques et a 1’adaptation aux
changements climatiques dans nos processus normaux de gestion
des activités et des risques. Autrement dit, chaque décision
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affected by climate change in the future and how long this will
last if we don’t build it stronger. If you’re not, as my mother
always said, you’ll just be throwing good money after bad.

We need to mainstream across all of our decision-making
areas and all of our risk management. I think there is recognition
for that within the federal government in a number of
departments and agencies. In 2011, the Federal Adaptation
Policy Framework was released, which guided the federal
government’s efforts to become climate resilient in the work that
it does in terms of its programs, services and assets. A core
principle of that was mainstreaming.

Another thing I think we can do is, as I said, ensuring that
when we make these investments, we’re planning for the long
term and we’re using information that tells us what climate could
look like in the future. That would be climate scenarios, and
looking at climate models and climate projections, and not just
building infrastructure [Technical difficulties] data and historical
patterns, because we know that’s changing.

It’s more of a forward-looking approach when we invest and
build infrastructure rather than looking at, say, the “climate
normals” of the past 30 years, which are not going to reflect the
climate of the future.

So I would say that resilience and adaptation are iterative
processes. They’re processes of continuous improvement that we
will always be doing. When does that happen? I think we will
always be doing that. As to exactly how we do that, there are
some very tangible, concrete things we can do, such as building
codes, mainstreaming and ensuring we’re making wise
investments in the right places and at the right times. Thank you.

Senator Quinn: Thank you, Mr. Schwartz, for a very
interesting presentation on a very complex subject. I can only
begin to appreciate the multi-jurisdictional complications that
would be present.

As a fundamental question, do we in the federal government
have the primary departments that own most of the
infrastructure — even if we go most of the infrastructure — do
they have a requirement to do risk analysis on infrastructure and
to provide that kind of analysis in terms of what they have in
future planning to prevent, deal with or mitigate climate change
impacts?

Mr. Schwartz: Thank you very much, Senator Quinn. I
appreciate the question.

que nous prenons, chaque investissement que nous effectuons et
chaque dollar que nous dépensons doit inclure une certaine
forme de considération de I’incidence que les changements
climatiques auront a 1’avenir et du temps que cela durera si nous
ne le renfor¢ons pas. Si nous ne le faisons pas, comme ma mére
le disait toujours, nous ne ferons que gaspiller de I’argent.

Nous devons veiller a cette intégration dans I’ensemble de nos
secteurs de prise de décisions et de notre gestion des risques. Je
pense que c’est reconnu au gouvernement fédéral dans un certain
nombre de ministéres et d’organismes. En 2011, le Cadre
stratégique fédéral sur 1’adaptation a été publié, ce qui a guidé
les efforts du gouvernement fédéral pour devenir résilient au
climat dans les travaux qu’il accomplit pour ses programmes, ses
services et ses actifs. L’un des principes fondamentaux de ce
cadre est I’intégration.

Une autre chose que nous pouvons faire est, comme je 1’ai dit,
de nous assurer que lorsque nous effectuons des investissements,
nous devons planifier a long terme et utiliser des renseignements
qui nous disent a quoi pourrait ressembler le climat dans le futur.
Il s’agirait de scénarios climatiques, de modéles climatiques et
de projections climatiques, et pas seulement de données et de
modeles historiques [Difficultés techniques] sur la construction
d’infrastructures, car nous savons que cela change.

Il s’agit davantage d’une approche axée sur 1’avenir lorsque
nous investissons dans des infrastructures et en construisons,
plutdt que d’examiner, par exemple, les « normales climatiques »
des 30 derniéres années, qui ne refléteront pas le climat de
I’avenir.

Je dirais donc que la résilience et 1’adaptation sont des
processus itératifs. Ce sont des processus d’amélioration
continue que nous menerons toujours. Quant a la maniére exacte
de le faire, il y a des mesures trés tangibles et concrétes que nous
pouvons prendre, comme des codes de construction,
I’intégration, ainsi que la garantie que nous faisons des
investissements judicieux aux bons endroits et au bon moment.
Mereci.

Le sénateur Quinn : Merci, monsieur Schwartz, de cet
exposé tres intéressant sur un sujet trés complexe. Je ne peux que
commencer a comprendre les complications qui touchent des
compétences multiples que cela causerait.

Comme question fondamentale, est-ce que les principaux
ministéres du gouvernement fédéral qui possédent la majeure
partie de I’infrastructure — méme si nous possédons la plus
grande partie de I’infrastructure — ont 1’obligation de réaliser
une analyse des risques pour l’infrastructure et de fournir ce
genre d’analyses pour rendre compte de ce qu’ils font dans la
planification future pour prévenir, traiter ou atténuer les
répercussions des changements climatiques?

M. Schwartz : Merci beaucoup, monsieur le sénateur Quinn.
Je vous suis reconnaissant de la question.
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Yes. In terms of the federal departments and agencies that are
the biggest asset owners or landowners, Public Services and
Procurement Canada, comes to mind. The Department of
National Defence also comes to mind, in terms of the sheer
amount of infrastructure and land that it owns: pipelines,
buildings, et cetera. Those departments and agencies will have
their own business continuity plans and risk management plans.
The question is whether they look out far enough. Typically,
when we look on a risk horizon, those departmental risk
exercises are shorter term rather than longer term.

I mentioned earlier in one of my earlier responses the Federal
Adaptation Policy Framework, which really tries to drive home
the fact that the federal government needs to be looking longer
term as an institution. Unfortunately, in that context, at this point
in time, there’s nothing mandatory that means we should be
doing that. Having said that, I know the Treasury Board of
Canada Secretariat’s Centre for Greening Government is looking
at some of those requirements and some of those initiatives that
could make the federal government more resilient as an
institution.

Aside from that, I would probably have to defer to other
departments and agencies in terms of how they have managed
their own asset portfolios, but from my experience, both in the
critical infrastructure world and in the climate-change adaptation
world, I have seen a shift in the recognition that climate change
will bring impacts and costs to our own operations as an
institution and that it needs to be addressed.

That’s perhaps a bit of an evasive answer, but that’s partly a
function of the fact that I’'m not aware of any mandatory
requirements that they have to look at this; anything in the past
has been voluntary. We’re aware of these issues from the
perspective of the Treasury Board of Canada Secretariat and the
Centre for Greening Government.

Senator Quinn: Thanks for that answer. I didn’t find it
evasive at all. There’s a snapshot of the reality in the world that
you have to live in.

My follow-up question is this: What role does your
department, Public Safety Canada, and Treasury Board have with
respect to doing what you’re saying?

It’s great to hear the Treasury Board is looking at putting
requirements in place. When I was kicking around, there was
regulatory impact analysis. Is there a discussion of any sort that
you’re aware of, or is Public Safety considering, pushing the idea
of having climate-change impact statements in MCs, Memoranda
to Cabinet, and in Treasury Board submissions so that it forces
departments to really think about it?

Oui. En ce qui concerne les ministéres et organismes fédéraux
qui sont les plus grands propriétaires d’actifs ou de terrains, je
pense a Services publics et Approvisionnement Canada. Le
ministére de la Défense nationale vient également a ’esprit, en
raison de la quantité¢ d’infrastructures et de terrains qu’il
possede, des pipelines, des batiments, et cetera. Ces ministéres et
organismes auront leurs propres plans de continuité des activités
et de gestion des risques. La question est de savoir s’ils ont une
vision suffisamment large. Généralement, lorsque nous
examinons 1’horizon du risque, ces exercices de gestion des
risques ministériels sont a court terme plutdt qu’a long terme.

J’ai mentionné plus tot dans I'une de mes réponses le Cadre
stratégique fédéral sur 1’adaptation, qui tente vraiment de faire
comprendre que le gouvernement fédéral doit envisager le long
terme en tant qu’institution. Malheureusement, dans ce contexte,
a I’heure actuelle, il n’y a rien d’obligatoire qui nous contraint de
le faire. Cela dit, je sais que le Centre pour un gouvernement vert
du Secrétariat du Conseil du Trésor du Canada examine certaines
de ces exigences et de ces initiatives qui pourraient rendre le
gouvernement fédéral plus résilient en tant qu’institution.

Par ailleurs, je devrais probablement m’en remettre aux autres
ministéres et organismes pour savoir comment ils ont géré leurs
portefeuilles d’actifs, mais d’aprés mon expérience, tant dans le
monde des infrastructures essentielles que dans celui de
I’adaptation aux changements climatiques, j’ai constaté un
changement en reconnaissant que les changements climatiques
auront des répercussions et des colits pour nos propres opérations
en tant qu’institution et qu’il faut y faire face.

C’est peut-€tre une réponse un peu évasive, mais cela tient en
partie au fait que je ne suis pas au courant s’il existe des
exigences obligatoires pour examiner cette question; dans le
passé, tout se faisait de fagon volontaire. Nous sommes
conscients de ces questions du point de vue du Secrétariat du
Conseil du Trésor du Canada et du Centre pour un gouvernement
vert.

Le sénateur Quinn : Merci de cette réponse. Je ne 1’ai pas
trouvée du tout évasive. Il y a un apergu de la réalité du monde
dans lequel vous devez vivre.

Ma question complémentaire est la suivante : quel role votre
ministére, Sécurité publique Canada, et le Conseil du Trésor
doivent-ils assumer a I’égard de ce dont vous parlez?

Je suis ravi d’apprendre que le Conseil du Trésor envisage de
mettre en place des exigences. Lorsque j’étais 1a, il y avait une
étude d’impact de la réglementation. Savez-vous s’il y a eu des
discussions, ou si Sécurité publique envisage de promouvoir
I’idée d’avoir des énoncés d’impact sur les changements
climatiques dans les MC, les mémoires au Cabinet, et dans les
présentations au Conseil du Trésor pour forcer les ministeres a y
réfléchir vraiment?
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Mr. Schwartz: That’s a great follow-up question. Those
considerations would be part of the strategic environmental
assessments that are part of the MC and the Treasury Board
submission process.

Those could be better done, to be quite honest with you. My
sense from working on those in the past is that they have largely,
or to some extent, been checkboxes: yes, we did this; yes, we did
this; yes, we do GBA+, Gender-Based Analysis Plus. Those are
really important tools and levers for us to use to ensure that we
are adequately considering the impacts of climate change and the
impacts of the investments and the decisions we’re making on
climate change itself vis-a-vis what our investments are doing to
increase greenhouse gas emissions or otherwise. So yes, I think
those are really good ways to do that. I’'m not aware of anything
outside of that at the moment, Senator Quinn, where Treasury
Board would be considering that. That would have to be a
follow-up question for them.

The other thing I thought of while you were asking your
supplemental question — if I can go back to the first answer —
is that within the Emergency Management Act, there is a — and
I’'m forgetting off the top of my head the exact article — but
there is a requirement or a reference in there to ensuring that
ministers are managing the risks of critical infrastructure within
their areas of responsibility. So we do have a marker, as well, in
the Emergency Management Act, whereby there is a reference to
the management of risks to critical infrastructure. It’s
ministers — plural — so this would apply across government.

However, going back to your previous question, the extent to
which those risks are being looked at and managed really varies
by department. I know that a number of departments and
agencies have done their own climate-change risk assessments.
Natural Resources Canada has done one. Environment and
Climate Change has done one. Transport Canada was one of the
first departments to do so; we’re talking 10 to 15 years ago or in
that rough ballpark. But a number of departments and agencies
have looked at risks to their assets and operations. In some cases,
they have done this work themselves; in some cases, they’ve
contracted it out to consultants to take a good look at their
program activity architectures and go through every single item
that the departments work on, whether it’s meteorological
infrastructure or vehicle fleets, for example. They actually go
through and say, “These are the risks to the department.”

There is a good case to be made for more to be done there, but
certainly there have been some early movers that have really set
the bar quite high in a positive way for demonstrating leadership
in terms of climate-risk management.

M. Schwartz : C’est une excellente question complémentaire.
Ces considérations feraient partie d’évaluations
environnementales stratégiques dans le cadre des processus
relatifs aux MC et aux présentations au Conseil du Trésor.

Ces évaluations pourraient €tre mieux réalisées, pour E&tre
honnéte avec vous. L’ impression que j’ai eue quand j’ai travaillé
sur ces questions dans le passé, c’est qu’elles ont été en grande
partie, ou dans une certaine mesure, des cases a cocher. Oui,
nous avons fait ceci, oui, nous réalisons 1’ACS+, 1’analyse
comparative entre les sexes plus. Ce sont des outils et des leviers
vraiment importants que nous devons utiliser pour nous assurer
que nous prenons adéquatement compte des répercussions des
changements climatiques, des retombées des investissements et
des décisions que nous prenons concernant les changements
climatiques par rapport aux investissements que nous faisons
pour augmenter les émissions de gaz a effet de serre, entre
autres. Donc oui, je pense que ce sont de trés bons moyens de le
faire. Je ne suis pas au courant de quoi que ce soit d’autre pour le
moment, monsieur le sénateur Quinn, ou le Conseil du Trésor
envisagerait cela. Ce serait une question de suivi a poser.

L’autre chose a laquelle j’ai pensé pendant que vous posiez
votre question complémentaire — si je peux revenir a la
premiére réponse — est que dans la Loi sur la gestion des
urgences, il y a, et j’oublie I’article exact, une exigence ou une
référence pour s’assurer que les ministres gérent les risques des
infrastructures  essentielles dans leurs domaines de
responsabilité. Nous avons donc un indicateur dans la Loi sur la
gestion des urgences, ou 1’on fait référence a la gestion des
risques pour les infrastructures essentielles. II s’agit de
ministres — au pluriel —, si bien que cela s’applique a
I’ensemble du gouvernement.

Toutefois, pour revenir a votre question précédente, la mesure
dans laquelle ces risques sont examinés et gérés varie réellement
selon les ministéres. Je sais qu’un certain nombre de ministéres
et d’organismes ont effectué¢ leur propre évaluation des risques
liés aux changements climatiques. Ressources naturelles Canada
en a fait une. Environnement et Changement climatique en a fait
une. Transports Canada a été 1’'un des premiers ministéres a le
faire il y a 10 ou 15 ans, a peu prés. Mais un certain nombre de
ministeres et d’organismes ont examiné les risques pour leurs
biens et leurs opérations. Dans certains cas, ils ont fait ce travail
eux-mémes. Dans d’autres, ils ont confié a des consultants le
soin d’examiner attentivement leurs architectures d’activités de
programmes et de passer en revue chaque élément sur lequel les
ministéres  travaillent, qu’il  s’agisse  d’infrastructures
météorologiques ou de parcs de véhicules, par exemple. Ils
passent en revue et disent : « Voici les risques pour le
ministere ».

Il y a de bonnes raisons de faire plus dans ce domaine, mais il
y a certainement eu quelques pionniers qui ont vraiment placé la
barre trés haut de manicére positive pour faire preuve de
leadership en matiére de gestion des risques climatiques.
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Senator Klyne: Welcome, Mr. Schwartz. I want to thank you
for your participation and your engagement with your answers.

I have a lot of questions, but I have two now. If there’s second
round, I’1l ask to get on that as well.

You mentioned, and it’s quite obvious, that you’ve got quite a
fleet of complex critical assets under your purview, and as far as
critical infrastructure goes, as mentioned, it’s never been more
dynamic than it is now, and that is largely due to the
technological advances of information, communications and
technology sectors. You mentioned or touched on cybersecurity.
My first question is: Do you use blockchain-generated big data?
We all know that the federal government has a lot of
stakeholders that clamour for big data, and we’re working with a
lot of old legacy IT there, and we need to make the shift to new
legacy so we can deal with this big data. Just wondering on
cybersecurity, if you are using blockchain-generated data.

Also, in the realm of cybersecurity and ICT security, is
broadband internet under your purview? And do you look at that
as a critical infrastructure? That’s one question.

Mr. Schwartz: Oh, that’s one question? Okay. Would you
like me to answer now or wait?

Senator Klyne: Oh, no, go ahead.

Mr. Schwartz: Thank you for the question, Senator Klyne.
We do not use blockchain at the moment. I am still wrapping my
head around what that means and is. I always say to myself, “If
someone tells me one more time it’s a digital ledger, I'm going
to lose my mind.” Because I have a very hard time
conceptualizing what it is. I mean, certainly, I’'m aware of its
capabilities as a transformational technology.

[’m not best placed to answer that. I would say that some of
our colleagues in the National Security and Cyber Security
Branch here at Public Safety would have a better handle on that,
and that falls likely more in the realm of the National Cyber
Security Strategy. But to answer your question, I’m not aware of
anyone in the federal government using blockchain at this point
in time in the context of critical infrastructure resilience.

Secondly, on broadband, broadband falls more under the —
we would certainly consider it as critical infrastructure, as part of
the ICT sector. Again, I think in that context it would fall under

Le sénateur Klyne : Bienvenue, monsieur Schwartz. Je tiens
a vous remercier de votre participation et de vos réponses.

J’ai de nombreuses questions, mais j’en ai deux pour le
moment. S’il y a une deuxiéme série de questions, je vais
demander la parole a nouveau.

Vous avez mentionné, et c’est trés évident, que vous avez
toute une flotte de biens critiques complexes sous votre
responsabilité, et en ce qui concerne les infrastructures
essentielles, comme vous ’avez mentionné, elles n’ont jamais
été aussi dynamiques qu’aujourd’hui, et c’est largement
attribuable aux avancées technologiques des secteurs de
I’information, des communications et des technologies. Vous
avez mentionné ou évoqué la cybersécurité. Ma premicre
question est la suivante : utilisez-vous les mégadonnées de la
chaine de blocs? Nous savons tous que le gouvernement fédéral
a beaucoup d’intervenants qui réclament des mégadonnées, et
nous travaillons avec beaucoup d’anciennes technologies de
I’information existantes. Nous devons faire la transition vers de
nouvelles technologies pour pouvoir traiter ces mégadonnées. Je
m’interroge sur la cybersécurité, si vous utilisez des données de
la chaine de blocs.

Par ailleurs, dans le domaine de la cybersécurité et de la
sécurité des TIC, Internet a large bande reléve-t-il de votre
compétence? Le considérez-vous comme étant une infrastructure
essentielle? C’est une question.

M. Schwartz : Oh, c’est une question? D’accord. Voulez-
vous que je réponde maintenant ou que j’attende?

Le sénateur Klyne : Oh, non, allez-y.

M. Schwartz : Merci de la question, sénateur Klyne. Nous
n’utilisons pas la chaine de blocs pour le moment. Je n’arrive
toujours pas a comprendre ce que cela signifie et ce que c’est. Je
me dis toujours, « Si on me dit encore une fois que c’est un
grand livre numérique, je vais perdre la téte. » C’est parce que
j’ai beaucoup de mal a conceptualiser ce que c’est. Bien entendu,
je suis conscient de ses capacités en tant que technologie de
transformation.

Je ne suis pas le mieux placé pour répondre a cette question. Je
dirais que certains de nos collegues dans le Secteur de la sécurité
nationale et de la cybersécurité ici a Sécurité publique seraient
mieux placés pour le faire, et cela reléve probablement
davantage de la Stratégie nationale de cybersécurité. Mais pour
répondre & votre question, je ne connais personne au
gouvernement fédéral qui utilise la chaine de blocs en ce
moment dans le contexte de la résilience des infrastructures
essentielles.

Deuxiémement, en ce qui concerne la large bande, elle reléve
davantage — nous la considérerions certainement comme une
infrastructure essentielle, comme faisant partie du secteur
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the realm of Innovation, Science and Economic Development
Canada, or ISED, just given the fact that ISED is the sector lead
for ICT. And broadband is something that I think is, again, kind
of transformational in terms of the connectivity and the
transformation to digital services, which underpin a number of
CI sectors.

Certainly, it’s not something that we are directly responsible
for here at Public Safety. I think there is an element of funding
for broadband that comes from the federal government, which
there may be an element of Infrastructure Canada there, but also
ISED, I think from my perspective, ISED would be the lead on
broadband, in the context of critical infrastructure resilience. But
yes, we would certainly consider it as critical infrastructure,
especially given what we’ve seen in the last couple of years of
pandemic and the movement to telework and the transition to
online services.

Senator Klyne: Thank you. My second question kind of
delves into or dovetails off an area that Senator Dawson and
Senator Quinn were discussing, and that’s in the realm of the —
I guess the FPT, federal-provincial-territorial, and municipalities,
and more specifically — one of your comments was that you
didn’t know if we’d ever be ready. And I know it’s very
dynamic. It’s very fluid. It’s changing. We need a crystal ball to
determine where this is all going. Things that we’re seeing that
used to be once-in-a-century-type things, I think I read
somewhere that by 2050 these will be annual occurrences, which
used to be considered once-in-a-century issues.

My question is around this: In terms of us getting there, if I
interpret what I read and what you’ve said, it will require a
whole-of-nation effort here. And I'd have to think pre-2007,
before the Emergency Measures Act came along, there was a lot
of government-of-whole effort, and probably difficulties getting
provinces and territories to the table, so you couldn’t collaborate
on common measures. But now comes in 2009, the National
Strategy for Critical Infrastructure, and you brought on board
this National Cross Sector Forum, which I think probably allows
you to approach that idea of a nation-of-the-whole effort.

Is that anything that is discussed in terms of — and when I say
that, also wanting to bring in the municipalities, because so much
infrastructure that auto drivers are paying taxes back to the
federal government for, through fuel taxes, and the provinces get
money sent back to them; we can’t exclude municipalities. And
provinces always lay off all these things to them anyway.

des TIC. Encore une fois, je pense que dans ce contexte, elle
reléverait d’Innovation, Sciences et Développement économique,
ou ISDE, étant donné qu’ISDE est responsable du secteur des
TIC. La large bande est quelque chose qui, je pense, encore une
fois, est une sorte de transformation pour ce qui est de la
connectivité et de la transition vers des services numériques, qui
sous-tendent un certain nombre de secteurs des IE.

Certainement, ce n’est pas quelque chose dont nous sommes
directement responsables ici a Sécurité publique. Je pense qu’il y
a un élément de financement pour la large bande qui provient du
gouvernement fédéral, ce qui peut éEtre un ¢€lément
d’Infrastructure Canada, mais aussi d’ISDE. De mon point de
vue, je pense qu’ISDE serait le chef de file en matiére de large
bande, dans le contexte de la résilience des infrastructures
essentielles. Mais oui, nous la considérerions certainement
comme une infrastructure essentielle, surtout compte tenu de ce
que nous avons vu au cours des deux derniéres années de
pandémie et de la transition vers le télétravail et les services en
ligne.

Le sénateur Klyne : Je vous remercie. Ma deuxiéme question
est liée & un aspect que les sénateurs Dawson et Quinn ont
abordé. Elle porte sur la collaboration a 1’échelle fédérale,
provinciale, territoriale et municipale, je suppose, plus
particuliérement sur I’un de vos commentaires, a savoir que vous
ne savez pas si nous serions préts un jour. Et je sais que c’est trés
dynamique. C’est tres fluide. C’est en pleine évolution. Il nous
faut une boule de cristal pour savoir ou cela aboutira. D’ici 2050,
selon ce que j’ai lu quelque part, des phénoménes qui ne se
produisaient auparavant qu’une fois a tous les 100 ans se
produiront chaque année.

Voici ma question. Si j’interpréte ce que j’ai lu et ce que vous
avez dit, cela nécessitera un effort national. Si on remonte a
2007, avant I’adoption de la Loi sur les mesures d’urgence, il y
avait d’importants efforts a I’échelle du gouvernement, et il était
probablement difficile de réunir les provinces et les territoires
autour d’une méme table, rendant impossible la collaboration a
des mesures communes. La Stratégie nationale sur les
infrastructures essentielles adoptée en 2009 a mené a la création
du Forum national intersectoriel sur les infrastructures
essentielles, ce qui nous rapproche, je crois, de 1’idée d’un effort
collectif a I’échelle du pays.

Cela fait-il I’objet de discussions par rapport... Et quand je dis
cela, j’inclus aussi la participation des municipalités, étant donné
que les automobilistes paient des taxes fédérales, notamment les
taxes sur le carburant, qui sont destinées a un grand nombre
d’infrastructures, par I’intermédiaire des provinces, qui regoivent
de I’argent. On ne peut pas exclure les municipalités, car les
provinces leur refilent toujours ces responsabilités de toute
fagon.
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But anyway, is there a whole-of-nation effort being
contemplated? And can you do that through the National Cross
Sector Forum?

Mr. Schwartz: Thank you for the follow-up question. I guess
the first thing I would say is that yes, a whole-of-nation effort is
required. I think just given the magnitude and the scope of the
challenge with respect to climate change and how it will affect
every sector and every aspect of society in every part of the
country, I do think a whole-of-nation effort is required.

I have said both in the context of critical infrastructure
resilience, but also in a climate change adaptation context, that
climate resilience and adaptation is a shared responsibility. It’s
too big of a problem for any single organization or entity to
handle. And I go back to my comments at the outset, or one of
my first responses, I would say, perhaps on the importance of
collaboration.

I’ll try to work my way through your questions in sequence
here. So yes, a whole-of-nation effort is required. I think the
National Cross Sector Forum is a piece of the puzzle. I really see
this as sort of a mosaic of initiatives, and there are a number of
strategies out there that focus on resilience. I mentioned the
Emergency Management Strategy. There’s the National Cyber
Security Strategy. And there’s also the National Adaptation
Strategy under development. I think all of these things are
important.

I used to fantasize about sort of an iiber-strategy that would
bring all these strategies together and make everything make
sense. I don’t think that’s the world we’re in, particularly in the
context of a federation with different authorities and priorities,
and, quite frankly, geographic realities in different parts of the
country.

So I see that there’s a real need for coordination, and that
coordination can be quite helpful in stitching these various
strategies, which are very complementary, together to address
different pieces of the challenge, again, given the magnitude and
scope of the challenge.

I think that, as I said, the National Cross Sector Forum is one
mechanism through which we could do this. There are a number
of others. There’s the Platform for Disaster Risk Reduction.
There’s the SOREM group, Senior Officials Responsible for
Emergency Management. In the adaptation world, there’s an
adaptation platform that’s co-chaired by Natural Resources
Canada. The National Adaptation Strategy will set up
governance mechanisms to deal with this.

Quoi qu’il en soit, envisage-t-on un effort a 1’échelle
nationale? En outre, cela peut-il se faire par I’intermédiaire du
Forum national intersectoriel sur les infrastructures essentielles?

M. Schwartz: Je vous remercie de cette question
complémentaire. Pour commencer, je dirais qu’un effort national
est certainement nécessaire, étant donné 1’ampleur et la portée du
défi que représentent les changements climatiques, et leur
incidence sur tous les secteurs et tous les aspects de la société
dans I’ensemble des régions du pays.

Comme je 1’ai indiqué, la résilience et 1’adaptation aux
changements climatiques sont une responsabilité partagée, tant
dans le contexte de la résilience des infrastructures essentielles
que dans celui de 1’adaptation aux changements climatiques. Le
probléme est trop important pour qu’une organisation ou entité
puisse s’y attaquer a elle seule. Cela me raméne a mes
commentaires du début, ou & I’une de mes premiéres réponses, je
dirais, sur I’importance de la collaboration.

Je vais essayer de répondre a vos questions dans 1’ordre. Donc,
oui, un effort national est nécessaire. Je pense que le Forum
national intersectoriel est une piéce du casse-téte. Pour moi, c’est
essentiellement une mosaique d’initiatives, et il existe diverses
stratégies axées sur la résilience. J’ai mentionné la Stratégie de
sécurité civile pour le Canada. Il y a la Stratégie nationale de
cybersécurité, et la Stratégie nationale d’adaptation est en cours
d’élaboration. Toutes ces choses sont importantes, & mon avis.

J’avais ’habitude de réver a une stratégie globale quelconque
qui regrouperait toutes ces stratégies et leur donnerait une
cohésion. Je pense que cela ne correspond pas au monde dans
lequel nous vivons, surtout dans le contexte d’une fédération,
avec différentes compétences et priorités et, trés franchement,
différentes réalités géographiques d’une région a I’autre du pays.

Par conséquent, je considére qu’il y a un réel besoin de
coordination, et que cette coordination peut étre trés utile pour
arrimer ces diverses stratégies par ailleurs trés complémentaires,
afin de s’attaquer aux divers aspects du probléme, étant donné
son ampleur et sa portée, encore une fois.

Je pense, comme je I’ai indiqué, que le Forum national
intersectoriel est I’un des mécanismes permettant d’y arriver. Il y
en a plusieurs autres, notamment la Plateforme nationale pour la
réduction des risques de catastrophe, et le groupe des cadres
supérieurs responsables de la gestion des urgences, ou CSRGU.
Du c6té de 1’adaptation, il y a la plateforme d’adaptation,
coprésidée par Ressources naturelles Canada. La Stratégie
nationale d’adaptation servira a mettre en place des mécanismes
de gouvernance a cet égard.
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To your point, though, I think to your question, I think that all
has to make sense. It can’t be disparate and disconnected. In
other words, we need to avoid duplication of effort and avoid
working at cross purposes, so that’s the importance of
coordination.

On collaboration with the provinces and territories in general,
they are strong supporters, I would say, in the resilience space.
They recognize the value of this. They recognize the need to
participate in various federally led initiatives, whether that’s
from a critical infrastructure perspective, an emergency
management perspective, cybersecurity or climate change
adaptation. So I’'m very hopeful, and I have a very positive
outlook for that FTP collaboration angle.

Again, I see this as almost like a network-of-networks model
where the National Cross Sector Forum, the members go back
and speak to their industry associations, and the word just sort of
spreads, almost like word of mouth. That’s how these messages
can be amplified, and that’s how the work that we need to do
here can be better coordinated and contained.

I guess the last thing I would say, or maybe one last thing, is
that resilience is a very hard concept to define and measure, and
again, I think this is in part me answering a series of questions or
other questions that have been asked tonight.

We don’t know what “ready” looks like in all cases because
we don’t know how bad things are going to get. We have an
idea. We know it’s going to be bad. We know climate change is
going to be bad and impacts are going to be bad, but we don’t
know exactly, well, how high the sea-level rise is going to be in
this particular piece of coast where the coast is changing — it’s
going up and down. That’s why they call it relative sea-level
rise. It’s relative to the land.

And resilience is very hard to quantify. It’s not like measuring
greenhouse gas reductions where you can effectively turn down
the dial, and there’s a difference in what you polluted yesterday
versus today and you can measure that.

My being more resilient than I was yesterday or more resilient
to a stronger hurricane or a stronger rainstorm, that’s a very
difficult thing to quantify. That’s something that everybody
globally has struggled with in terms of measuring resilience.
There have been expert panels set up. There have been efforts
taken to come up with metrics, but it’s hard to even identify a
goal or an objective. Do I want to be 50% more resilient than I
was before? How resilient was [? Measuring our progress on
resilience is one of the biggest challenges because it means
something different to everybody. That’s a function of their
adaptive capacity, their technological and financial abilities and
the nature of the impacts that they are suffering from, I guess.

Toutefois, pour répondre a votre question, je pense qu’une
cohérence s’impose. On ne peut avoir des mesures disparates et
déconnectées. Autrement dit, il faut éviter le dédoublement des
efforts et éviter de travailler a contre-courant, d’ou I’importance
de la coordination.

Concernant la collaboration avec les provinces et les territoires
en général, 1’idée est bien accueillie dans le domaine de la
résilience. On reconnait la valeur ainsi que la nécessité de
participer a diverses initiatives fédérales dans divers secteurs
d’activité : infrastructures essentielles, gestion des urgences,
cybersécurité, adaptation aux changements climatiques. Je suis
donc trés optimiste et la collaboration FTP me semble trés
prometteuse.

Encore une fois, je considére presque cela comme un modeéle
de réseaux dans lequel les membres du Forum national
intersectoriel retournent dans leurs associations industrielles pour
y diffuser I’information, presque comme du bouche-a-oreille.
C’est ainsi que ces messages peuvent étre amplifiés et que le
travail que nous devons faire ici peut étre mieux coordonné et
contenu.

La derniére chose que je voudrais dire — ou une derniere
chose, peut-étre —, c’est que la résilience est un concept trés
difficile a définir et a mesurer. Encore une fois, je pense que
c’est en partie li¢ a mes réponses a une série de questions ou aux
autres questions qui ont été posées ce soir.

Nous ignorons ce que cela signifie que d’étre « prét » dans
tous les scénarios, car nous ne savons pas a quel point les choses
vont empirer. Nous avons une idée : nous savons que ce sera
mauvais. Nous savons que les changements climatiques seront
importants et qu’ils auront de graves répercussions, mais nous ne
connaissons pas 1’élévation exacte du niveau de la mer selon les
régions cotiéres ou le littoral change, car cela fluctue. Voila
pourquoi on parle d’élévation relative du niveau de la mer. C’est
relatif par rapport a la terre.

En outre, la résilience est trés difficile a quantifier. Ce n’est
pas comme mesurer la réduction des émissions de gaz a effet de
serre, qui consiste simplement a mesurer 1’écart des émissions
polluantes entre hier et aujourd’hui.

Il est trés difficile de quantifier, d’une journée a 1’autre,
I’augmentation de la résilience ou de la résistance face a un
ouragan ou a un orage plus violent. Cela pose probléme a tout le
monde a 1’échelle mondiale. Des groupes d’experts ont été créés,
des efforts ont été déployés pour définir les paramétres, mais il
est déja difficile de cerner des objectifs. Souhaite-t-on accroitre
la résilience de 50 %? Quel était le degré de résilience antérieur?
Mesurer nos progres sur le plan de la résilience est 1’une des
principales difficultés, car chacun a sa définition. Cela varie
selon la capacité d’adaptation, les capacités technologiques et
financiéres et la nature des répercussions subies, je suppose.
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The last thing is to just touch on the point of municipalities. I
totally agree with you — and this is I think a recognized gap in
our current approach to critical infrastructure. We tend to work
through the provinces and territories but we don’t drill down
enough to individual municipalities. That’s something that we’re
looking to change with the renewal of our strategy and the work
that we will be undertaking to renew our approach to CI security
and resilience over the next year and a half or two years.

My apologies for a long-winded response there, but I hope
I answered each of your points.

Senator Klyne: Fantastic. Thank you so much. I guess I know
what keeps you up at night now.

Senator Clement: Thank you, Mr. Schwartz. I want to lean
into the last answers that you gave to the senators. I’'m a former
mayor, like my colleague Senator Sorensen. Cities are the first
responders in every emergency in a climate crisis. That’s what
they’re going to be, and I know that you’ve identified the gap,
but I want to get to how we deal with that gap.

When the cruise ship passengers arrived in Cornwall at the
beginning of the pandemic, they had to stay in Cornwall. It
became a discussion between the federal government, province
and municipality to figure out how to deal with this emergency.
The first thing that went was communication. There was no
communication between the three levels of government. What
happens then is you get unrest in your community, and they are
not looking to the federal government or the province; they are
looking to the mayor and council and city staff.

Do your strategies and your plans factor in communication as
a piece of critical infrastructure in terms of how you collaborate?
Because that was the first thing that went. Don’t get me started
on what happened in Ottawa a few weeks ago because you’re
going to get a rant that’s going to last an hour. But what about
communications? Is that part of your plan? How does that work
exactly?

Mr. Schwartz: Again, it’s a very excellent question. Thank
you for that. In different domains, critical infrastructure
resilience being mine, the focus on municipalities to date has
been a gap.

In other domains — which is related to the work that I do on
infrastructure investments or climate change adaptation —
municipalities, through various associations such as the
Federation of Canadian Municipalities, FCM, they’ve been

Parlons des municipalités pour terminer. Je suis tout a fait
d’accord avec vous, et je pense qu’il s’agit d’une lacune
reconnue dans notre approche actuelle en maticre
d’infrastructures essentielles. Nous avons tendance a travailler
avec les provinces et les territoires, mais a ne pas accorder assez
d’attention aux municipalités. C’est un aspect que nous
cherchons a changer dans le cadre du renouvellement de notre
stratégie et du travail a venir sur le renouvellement de notre
approche en matiére de sécurit¢é et de résilience des
infrastructures essentielles dans les 18 a 24 prochains mois.

Toutes mes excuses pour cette longue réponse. J’espére avoir
répondu a chacun de vos points.

Le sénateur Klyne : Excellent. Merci beaucoup. Je suppose
que je sais maintenant ce qui vous empéche de dormir la nuit.

La sénatrice Clement : Merci, monsieur Schwartz. Je vais
m’appuyer sur les derniéres réponses que vous avez données a
mes collégues. Je suis une ancienne mairesse, comme ma
collégue, la sénatrice Sorensen. Dans toutes les situations
d’urgence climatique, les villes jouent le rdle de premiers
intervenants. C’est le role qui les attend. Je sais que vous avez
cerné les lacunes, mais j’aimerais m’attarder aux facons de les
corriger.

Au début de la pandémie, lorsque les passagers du navire de
croisiére sont arrivés a Cornwall, ils devaient rester sur place. Le
gouvernement fédéral, la province et la municipalité ont
entrepris des discussions pour déterminer comment réagir a cette
urgence. La communication a été la premiere défaillance. Les
trois ordres de gouvernement ne communiquaient pas, et lorsque
les tensions montent dans la communauté, les gens ne se tournent
pas vers le gouvernement fédéral ou la province, mais vers la
mairesse ou le maire, le conseil municipal et le personnel de la
ville.

Vos stratégies et vos plans tiennent-ils compte de Ila
communication en tant qu’élément de I’infrastructure critique lié
a la collaboration? Je pose la question parce que c’est la
premiére chose qui a disparu. Et ne parlons pas de ce qui s’est
passé a Ottawa il y a quelques semaines, car vous aurez alors
droit & une longue diatribe d’une heure. Qu’en est-il des
communications? Cela fait-il partie de votre plan? Comment cela
fonctionne-t-il, exactement?

M. Schwartz : Encore une fois, c’est une excellente question,
et je vous en remercie. Jusqu’a maintenant, I’accent sur les
municipalités a été une lacune dans divers domaines, notamment
dans la résilience des infrastructures essentielles, qui releve de
moi.

Dans d’autres domaines — qui sont liés @ mon travail sur les
investissements dans les infrastructures ou I’adaptation aux
changements climatiques —, les municipalités ont été tres
actives et se sont fait entendre par 1’intermédiaire de diverses
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very active and vocal, recognizing that it’s difficult to represent
thousands different members’ voices, depending on the nature of
the issue. But FCM has been engaged.

It’s a very interesting question on communications. Certainly,
we consider the technologies and the systems or the networks,
the physical infrastructure that facilitate communication as
critical, vis-a-vis the information, communications and
technology sector, the ICT sector.

The communication itself, though, that’s a softer issue that is
essential for ensuring that when the proverbial stuff hits the fan
that we are connected to one another. That speaks to the
importance of having good emergency management plans in
place, good protocols and good governance mechanisms and
systems, and there is no shortage of confusion when things
happen, as you’ve raised a couple of really good examples.

I guess I hadn’t really thought of it in terms of the importance
of communication itself in ensuring resilience, but certainly from
my perspective, and getting back to the principles of
coordination and collaboration, communication is inherent in
that, so I would consider it a critical element of our work. We
just don’t really designate it as such, if that makes sense, but
certainly it’s an important element of emergency management in
the case of first responders and what we see on a day-to-day
basis in this country, and ensuring that event responses are
coordinated, whether that’s the Government Operations Centre
here at public safety or working with emergency operation
centres in the provinces and territories.

I guess if I’'m thinking about it, as I think through as T talk
myself into it, I agree with you it’s essential, but we don’t
designate it or call it critical in the current construct of critical
infrastructure.

Senator Clement: I’'m glad to hear that you will be consulting
with municipalities as you move forward, because they’re going
to tell you that communications needs to be formalized as critical
infrastructure as well, but thank you for your answer.

Mr. Schwartz: Thank you. That’s a good point.

Senator Sorensen: This won’t be a question because I’'m
going to go down the same road. It’s very hard for past mayors
not to take the fact that municipalities are gaps personally, and
it’s been mentioned a couple of times, certainly by Senator
Clement. When you make reference to wastewater treatment
plants, bridges, roads, cybersecurity, fire, flood, it is the
municipalities that are dealing with these things. As much as
Alberta has had floods, it was High River, it was Calgary

associations, notamment la Fédération canadienne des
municipalités ou FCM. Elles reconnaissent qu’il est difficile de
faire entendre la voix de milliers de membres, selon la nature du
probléme. Toutefois, la FCM est mobilisée.

Cette question sur les communications est trés intéressante.
Nous considérons comme essentiels les technologies, systémes
ou réseaux et les infrastructures physiques qui facilitent les
communications, par rapport au secteur ICT, ou information,
communications et technologie.

Quant a la communication en soi, c’est une question plus
délicate, mais essentielle, pour assurer la connexion entre les
divers acteurs lorsque la situation tourne au vinaigre, comme on
dit. D’ou I’importance de mettre en place de bons plans de
gestion des urgences, de bons protocoles et de bons mécanismes
et systémes de gouvernance, car ce n’est pas la confusion qui
manque lors de situations d’urgence, comme les trés bons
exemples que vous avez donnés.

Je suppose que je n’avais pas vraiment pensé a 1’importance
de la communication pour assurer la résilience, mais je dirais que
de mon point de vue, pour revenir aux principes de coordination
et de collaboration, la communication est un facteur inhérent et,
par conséquent, un élément essentiel de notre travail, 8 mon avis.
Nous ne la désignons pas vraiment comme telle, si cela a du
sens, mais c’est sans contredit un élément important de la gestion
des urgences, pour les premiers intervenants et par rapport a ce
que nous voyons au pays tous les jours. Il convient d’assurer la
coordination des réponses aux événements, notamment par le
Centre des opérations du gouvernement, ici au ministére de la
Sécurité publique, ou en travaillant avec les centres des
opérations d’urgence provinciaux et territoriaux.

A bien y penser, je suis d’accord avec vous pour dire que c’est
un aspect essentiel, mais la communication n’est pas considérée
ou désignée comme essentielle dans la notion actuelle
d’infrastructures essentielles.

La sénatrice Clement : Je suis heureuse d’entendre que vous
consulterez les municipalités a 1’avenir, car elles vous diront que
les communications doivent aussi faire officiecllement partie des
infrastructures essentielles. Cela dit, je vous remercie pour votre
réponse.

M. Schwartz : Merci. C’est un bon point.

La sénatrice Sorensen : Ce ne sera pas une question, car je
vais poursuivre dans la méme veine. En tant qu’ancienne
mairesse, il est trés difficile de ne pas faire une affaire
personnelle du fait que les municipalités constituent une lacune,
comme cela a été mentionné a quelques reprises, et certainement
par la sénatrice Clement. Les aspects auxquels vous faites
référence — usines de traitement des eaux usées, ponts, routes,
cybersécurité, incendies, inondations  —, ce sont
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that were dealing with these things. It was Slave Lake. It was
Fort McMurray. In B.C. this year, we learned about the
communities that were so deeply impacted, so I just want to
concur with Senator Clement.

There’s a lot to be learned from municipalities. In Alberta,
we’re mandated to have a 100-year asset management plan, and
municipalities understand exactly what their infrastructure looks
like, when it needs to be replaced. They budget for it, whether
it’s 10 years down the road or 25 years down the road.
Municipalities are trying to do that with a climate action filter,
and so I think there’s a lot to be learned from municipalities.

I know there’s a lot of us. The next thing is that people tend to
go to the big cities, but sometimes it’s the smaller communities
that suffer the most and really can be great case studies in this —
certainly to use FCM, which is our national organization, and the
provincial and territorial organizations. It’s important to
understand that municipalities do appreciate being contacted
directly, not as a child of the province, in instances like this.

I appreciate that the gap has been recognized. If you have any
other comment, I’m happy to hear it, but I do know you have
spoken of this a few times, but it was hard for me not to voice
the same comment.

Mr. Schwartz: Understood. Again, just given the importance,
it’s well worth raising again. I do appreciate those comments. I
couldn’t agree more that municipalities are on the front lines of
climate change.

A number of municipalities have developed, or are in the
process of developing, climate change adaptation and resilience
plans. One program that I really liked that came out of
the 100 Resilient Cities initiative, I think it was, was the Chief
Resilience Officers. 1 think having senior officials in
municipalities responsible for all of the municipalities’ resilience
efforts is a brilliant idea, so one single person or organization has
a bird’s-eye view on what needs to be done and can pull those
different levers and pull those different parts of a municipality
together to ensure that they are all rowing in the same direction.
That’s really important.

There are a number of supports that the federal government
can provide to municipalities in terms of information about
climate change, climate projections, climate science. There is the
Canadian Centre for Climate Services, which is available to
support the needs of people who are doing exactly the sort of
thing that you’re talking about.

les municipalités qui s’en occupent. Les inondations étaient en
Alberta, mais ce sont les autorités municipales de High River ou
de Calgary qui sont intervenues. Ou encore celles de Slave Lake,
ou Fort McMurray. En Colombie-Britannique, cette année, nous
avons appris que certaines collectivités ont été gravement
touchées. Je tiens simplement a dire que je suis du méme avis
que la sénatrice Clement.

Il y a beaucoup a apprendre des municipalités. En Alberta,
nous sommes tenus d’avoir un plan de gestion des infrastructures
sur 100 ans. Les municipalités connaissent exactement 1’état de
leurs infrastructures et savent quand elles doivent étre
remplacées. Elles établissent leurs budgets en conséquence, sur
un horizon de 10 ans ou de 25 ans, dans une optique de lutte
contre les changements climatiques. Donc, je pense qu’il y a
beaucoup a apprendre des municipalités.

Je sais qu’il y en a beaucoup. En outre, on a souvent tendance
a se concentrer sur les grandes villes, mais ce sont parfois les
petites collectivités qui sont les plus touchées et qui peuvent
vraiment servir a d’excellentes études de cas a cet égard. Il faut
certainement faire appel a la FCM, qui est notre organisation
nationale, et aux organismes provinciaux et territoriaux. Il est
important de comprendre que dans de telles situations, les
municipalités aiment qu’on communique avec elles directement,
plutdt qu’étre traitées comme une création de la province.

Je suis reconnaissante que cette lacune ait été reconnue. Si
vous avez d’autres commentaires, je serai ravie de les entendre,
mais je sais que vous en avez parlé a plusieurs reprises.
Toutefois, il m’était difficile de m’empécher de faire le méme
commentaire.

M. Schwartz : Je comprends. Encore une fois, il vaut la peine
de le répéter, étant donné I’importance de la question. Je vous
suis reconnaissant de ces commentaires. Je suis tout a fait
d’accord pour dire que les municipalités sont sur la ligne de front
des changements climatiques.

Plusieurs municipalités ont ¢élaboré des plans d’adaptation et
de résilience aux changements climatiques, ou sont en voie de le
faire. J’ai beaucoup aimé le programme des dirigeants principaux
de la résilience, qui faisait partie de I’initiative des 100 villes
résilientes, je crois. Je pense qu’avoir des dirigeants principaux
responsables de I’ensemble des efforts municipaux en matiére de
résilience est une idée brillante, car on se retrouve ainsi avec une
seule personne ou organisation qui a une vue d’ensemble sur les
mesures a prendre, qui peut actionner les différents leviers et
regrouper les divers services municipaux pour veiller a ce qu’ils
rament tous dans la méme direction. C’est vraiment important.

Le gouvernement fédéral peut appuyer les municipalités de
plusieurs fagons, en fournissant renseignements et expertise en
matiére de changements climatiques, de projections climatiques
et de science du climat. Le Centre canadien des services
climatiques peut répondre aux besoins des personnes qui font
exactement le genre de choses dont vous parlez.
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How big do I have to plan this next culvert? Do I make this
pipe 30 inches or 34 inches? These are the kind of practical, real-
world, now problems that the municipalities, as the builders of
cities, are facing.

Your point about case studies is a good one. The work that
Natural Resources Canada does on science assessments for
climate change impacts adaptation — that Canada in a Changing
Climate series, and this goes back to reports that they’ve put out
since the early 2000s. They’ve highlighted some of the leading
initiatives that municipalities have put in place, looking at places
like Halifax, Hamilton and some smaller places as well,
including up in Northern Canada, who are dealing with
significant impacts of thawing permafrost, which creates
infrastructure challenges.

Lastly, I would say, noting the time, that I do take your point
about the municipalities not being children of the province,
because the reality we face is that it’s difficult — again, going
back to the jurisdictional issues — sometimes it’s difficult to
create those municipal contacts without offending certain
jurisdictions in some places. I say that anecdotally, but that is a
reality, as you likely will know.

I’1l close on that. Thank you very much.

The Chair: Mr. Schwartz, thank you very much for being
before us. Your testimony here today and the exchange has
highlighted the magnitude of the study that we have undertaken.

I have good news and bad news for you. The good news is that
I think you elicited a large number of very good questions and
you provided a lot of thoughtful, intelligent and interesting
responses. The bad news is that I suspect there will probably be
an appetite to have you back before this committee at some point
to continue the discussion. I thank you for getting us off to a
very interesting start.

Colleagues, I think it was important to let the witness
elaborate on his answers. I thought they were very helpful.
Colleagues who did not get a chance on this round, I will
maintain this list if you wish to ask questions in the second
round.

Thank you very much, Mr. Schwartz.

Mr. Schwartz: My pleasure, and I’d be happy to come back
in the future. Thank you.

The Chair: We are pleased to have with us now on this panel
Megan Nichols, Acting Associate Assistant Deputy Minister of
Policy; Kim Benjamin, Director General, Intermodal Surface,
Security & Emergency Preparedness; Paul Sandhar-Cruz,

Quelle taille le prochain ponceau devrait-il avoir? Doit-on
utiliser une canalisation de 30 pouces ou de 34 pouces? Voila le
genre de questions pratiques, concrétes et immédiates auxquelles
les municipalités doivent répondre en tant que batisseurs de
villes.

Vous avez soulevé un bon point au sujet des études de cas. Le
travail d’évaluation scientifique de Ressources naturelles Canada
sur l’adaptation aux répercussions des changements
climatiques... La série Vivre avec les changements climatiques
au Canada... et cela revient aux rapports publiés depuis le début
des années 2000. Ces rapports présentent certaines des grandes
initiatives mises en place par les municipalités, notamment a
Halifax, a Hamilton et dans d’autres villes plus petites — y
compris dans le Nord canadien — qui doivent vivre avec les
conséquences importantes de la fonte du pergélisol, qui entraine
des défis sur le plan des infrastructures.

Enfin, comme il ne me reste plus de temps, je dirais que je suis
d’accord avec vous : les municipalités ne sont pas les enfants des
provinces, parce que dans les faits, il est parfois difficile — et je
reviens aux questions de compétence — de créer des contacts
municipaux sans offenser certaines administrations. Je dis cela
en passant, mais c’est une réalité, comme vous le savez
probablement.

Je vais terminer la-dessus. Merci beaucoup.

Le président : Monsieur Schwartz, je vous remercie de
témoigner devant nous aujourd’hui. Vos commentaires et nos
échanges soulignent I’importance de cette étude que nous avons
entreprise.

J’ai une bonne et une mauvaise nouvelle pour vous. La bonne
nouvelle, c’est que vous avez suscité de nombreuses questions
trés pertinentes et que vous avez fourni de nombreuses réponses
intelligentes, réfléchies et intéressantes. La mauvaise, c’est que
nous allons probablement vous demander de revenir témoigner
devant le comité & un certain moment pour poursuivre la
discussion. Je vous remercie de nous avoir permis de partir du
bon pied aujourd’hui.

Chers collégues, je crois qu’il était important de laisser le
témoin donner des réponses exhaustives, que j’ai jugées tres
utiles. Pour ceux qui n’ont pas eu l’occasion de poser des
questions pendant cette série et qui souhaiteraient le faire, je vais
maintenir la liste des intervenants pour la deuxiéme série.

Merci beaucoup, monsieur Schwartz.

M. Schwartz : Ce fut un plaisir, et je serai heureux de revenir
témoigner devant vous. Merci.

Le président : Nous accueillons maintenant Megan Nichols,
sous-ministre adjointe déléguée intérimaire, Politiques; Kim
Benjamin, directrice générale, Transport terrestre intermodal,
Stret¢é et préparatifs d’urgence; Paul Sandhar-Cruz,



3:24

Transport and Communications

2-3-2022

Director General, Strategic Policy; Christian Dea, Director
General, Transportation and Economic Analysis and Chief
Economist; and Maxine Bilodeau, Director, Environmental
Policy Framework and Integration. Welcome all. I imagine
Ms. Nichols will begin with opening remarks if you could
keep that within 10 to 15 minutes — and then we’ll turn it over
to my colleagues for the period of Q & A.

Ms. Nichols, you have the floor.

Megan Nichols, Acting Associate Assistant Deputy
Minister, Policy, Transport Canada: Thank you very much,
Mr. Chair, for this opportunity to address the Standing Senate
Committee on Transport and Communications as it launches its
study on the impacts of climate change on critical infrastructure
in the transportation sector.

This study is particularly timely given the report that the
Intergovernmental Panel on Climate Change just released this
week, finding that health, lives and livelihoods, as well as
property and critical infrastructure, are being increasingly
affected by climate change.

I’'m pleased to be here to provide an overview of what we
know here at Transport Canada about how our changing climate
is affecting Canada’s transportation systems and also to speak
about some of the challenges and solutions to address these
impacts. I’'m very happy to be joined by a number of my
colleagues. I wasn’t quite so brave as Mr. Schwartz to come on
my own. I’ll also share some of the efforts that are under way at
Transport Canada to help enhance the resilience of our
transportation sector.

As you know, the transportation system is critical to the
economic and social well-being of our country. Many factors can
affect its smooth and safe operation and the movement of people

and goods, including labour disruptions and shortages,
congestion and bottlenecks, and the condition of our
infrastructure.

As recent events on both coasts have demonstrated, climate
change and increasingly frequent extreme weather events can
also pose direct risks to the safety of transportation infrastructure
across all modes — surface, air and marine — as well as to our
supply chains and access to essential goods and services, which
affects all Canadians.

Overall, Canada is warming at twice the global average, and in
the North, this rate is up to three times faster. Extreme weather
events, such as heat waves, high winds, wildfires and floods,

directeur général, Politiques stratégiques; Christian Dea,
directeur général, Analyse économique des transports, et chef
économiste; et Maxine Bilodeau, directrice, Cadre stratégique
environnemental et affaires intégrées. Je vous souhaite a tous la
bienvenue. Je suppose que Mme Nichols fera un discours
préliminaire — de 10 a 15 minutes —, puis mes collegues vous
poseront des questions.

Madame Nichols, vous avez la parole.

Megan  Nichols, sous-ministre adjointe déléguée
intérimaire, Politiques, Transports Canada : Monsieur le
président, j’aimerais vous remercier de me donner 1’occasion de
m’adresser au Comité sénatorial permanent des transports et des
communications alors qu’il lance son étude sur les répercussions
des changements climatiques sur les infrastructures essentielles
dans le secteur des transports.

Cette étude arrive en temps opportun, étant donné la parution
cette  semaine du rapport du  Groupe  d’experts
intergouvernemental sur 1’évolution du climat, selon lequel la
santé, la vie, la subsistance, les biens et les infrastructures sont
de plus en plus touchés par les changements climatiques.

Je suis heureuse d’étre ici pour fournir un apergu de ce que
nous savons sur la fagon dont les changements climatiques
influencent les réseaux de transport du Canada. J’aborderai
également certains des défis connexes et certaines solutions
permettant de traiter ces répercussions. Je suis trés heureuse
d’étre accompagnée de mes collégues. Je ne suis pas aussi brave
que M. Schwartz, qui s’est présenté seul devant vous. Je vous
ferai aussi part de certains des efforts actuellement déployés au
sein de Transports Canada pour aider a résoudre ce probléme et
accroitre la résilience dans 1’ensemble du secteur des transports.

Comme vous le savez, le réseau de transport du Canada est
essentiel au bien-&tre économique et social de notre pays. De
nombreux facteurs peuvent nuire a son fonctionnement
harmonieux et sécuritaire ainsi qu’a la circulation des personnes
et des marchandises, notamment les interruptions et les pénuries
de main-d’ceuvre, la congestion et les engorgements, ainsi que
1’¢état des infrastructures de transport.

Comme ’ont démontré les récents événements sur les deux
cOtes, les changements climatiques et les phénomeénes
météorologiques extrémes de plus en plus fréquents peuvent
présenter des risques directs pour la sécurité¢ des infrastructures
de transport, et ce, pour tous les moyens de transport —
terrestres, aériens et maritimes — ainsi que pour nos chaines
d’approvisionnement et 1’accés aux services et aux biens
essentiels dans de nombreux secteurs, ce qui touche tous les
Canadiens.

Dans I’ensemble, le Canada se réchauffe deux fois plus vite
que la moyenne mondiale, et le nord du pays, trois fois plus vite.
Les phénoménes météorologiques extrémes tels que les vagues



2-3-2022

Transports et communications

3:25

are increasing in frequency and intensity. For the transportation
sector, the ensuing disasters can lead to the destruction of
infrastructure, supply chain disruptions and even loss of life.

However, slow-onset climate changes are also affecting our
transportation systems. For example, sea-level rise can impact
port and other transportation infrastructure and operations, and
more unpredictable sea ice patterns in the Arctic can impact the
safety and reliability of northern shipping and navigation.

Also in the North, road networks and airport runways are
already affected by permafrost thaw, and warming winters are
reducing the ice road season.

The 2019 Council of Canadian Academies report on Canada’s
Top Climate Change Risks found that climate risks to Canada are
most acute in six areas, three of which relate directly to
transportation, specifically, physical infrastructure, coastal
communities and northern communities.

I’ll briefly go over some of the key consequences of climate
change impacts in the sector. First, the changing climate can
pose safety risks to users of the transportation system, including
passengers and operators. Safety hazards can result from
infrastructure damage and premature failures, such as bridge or
road washouts, equipment malfunctions, rail buckling or breaks
and cracking of runways. Moreover, when remote communities’
transportation links are compromised, emergency response is
also affected. The flooding and landslides in B.C. last fall
provide a tragic example of this when a mudslide on Highway 99
caused five deaths.

Second, climate change impacts the mobility of goods and
people, and this disproportionately affects northern, remote and
vulnerable communities, where there are often few or no
alternate transportation routes. In such communities, disruptions
to limited transportation links can threaten socio-economic well-
being and mental health, exacerbate precarious food and energy
security, and cut off access to essential services. For example,
changing sea ice patterns and reduced seasonality of winter roads
are affecting Indigenous communities’ ability to practise
traditional activities and putting intercommunity connections at
risk. Similarly, in November 2021, flooding in Newfoundland
and Labrador closed significant portions of the Trans-Canada
Highway. Also, ferry services between Port aux Basques and

de chaleur, les vents violents, les incendies de forét et les
inondations augmentent en fréquence et en intensité. Pour le
secteur des transports, les catastrophes qui en découlent peuvent
entrainer la destruction des infrastructures de transport, des
perturbations de la chaine d’approvisionnement et méme des
pertes de vies humaines.

Toutefois, des changements a évolution lente touchent
également nos réseaux de transport. Par exemple, I’¢lévation du
niveau de la mer peut avoir une incidence sur les infrastructures
et les opérations portuaires et autres moyens de transport, tandis
que des déplacements de glaces de mer plus imprévisibles dans
I’Arctique peuvent avoir des répercussions négatives sur la
sécurité et la fiabilité de la navigation dans le Nord.

Au nord du pays, les réseaux routiers et les pistes d’aéroport
sont déja touchés par le dégel du pergélisol. De plus, les hivers
plus chauds réduisent les périodes de routes glaciaires.

Le rapport de 2019 du Conseil des académies canadiennes
intitulé Les principaux risques des changements climatiques
pour le Canada a révélé que les risques climatiques pour le
Canada sont plus importants dans six domaines, dont trois sont
directement liés au transport et plus particulierement a
I’infrastructure physique, aux communautés cotiéres et aux
communautés nordiques.

Je vais vous parler briévement des principales conséquences
des changements climatiques dans le secteur. Premiérement, le
climat changeant peut présenter des risques directs pour la
sécurité des utilisateurs du réseau de transport, y compris les
passagers et les opérateurs. Les risques pour la sécurité peuvent
découler de I’endommagement des infrastructures et de leur
défaillance prématurée, comme 1I’emportement des ponts ou des
routes par les eaux, le mauvais fonctionnement des équipements,
le flambage ou la rupture des rails et la fissuration des pistes. En
outre, lorsque les réseaux de transport des communautés
¢loignées sont compromis, les interventions d’urgence sont
également touchées. Les inondations et glissements de terrain qui
se sont produits en Colombie-Britannique 1’automne dernier en
sont un exemple tragique : une coulée de boue sur 1’autoroute 99
a fait cinq morts.

Deuxi¢émement, les changements climatiques ont une
incidence sur la mobilité des biens et des personnes, et touchent
de maniere disproportionnée les communautés nordiques,
¢loignées et vulnérables, ou il y a souvent peu de voies de
transport de rechange, voire aucune. Dans ces communautés, les
perturbations des réseaux de transport limités peuvent menacer le
bien-étre socio-économique et la santé mentale, exacerber la
sécurité alimentaire et énergétique précaire, et couper 1’acces aux
services essentiels. Par exemple, 1’évolution du déplacement des
glaces de mer et la réduction des périodes de routes d’hiver ont
des répercussions sur la capacité des communautés autochtones a
pratiquer leurs activités traditionnelles et mettent en péril les
liens intercommunautaires. En novembre 2021, les inondations a
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North Sydney disrupted the movement of essential goods. And
when the Churchill-Winnipeg rail corridor was washed out in
June 2017, the community of Churchill was isolated for over a
year while the damage was repaired.

Third, these examples speak directly to the need to ensure the
fluidity and resiliency of our supply chains and trade corridors.
These have already been under pressure on a number of fronts,
including supply-and-demand shocks and labour shortages. This
pressure has only been exacerbated by impacts from a changing
climate. For example, in July, wildfires in British Columbia
blocked Class 1 railways’ main rail line leading to the Port of
Vancouver. Transport Canada estimates that tens of millions of
dollars of goods a day normally pass through the impacted area.
The damage to the rail lines had a cascading effect on the fluidity
at the port, showing how interdependent our transportation
system is and how a failure in one location can lead to larger
system-wide impacts.

In addition to these important socio-economic impacts, the
lack of climate resilience means ballooning infrastructure costs
and increased repair, operating and maintenance costs over the
long run. In many cases, these funding pressures fall on the
federal purse when there’s a need to tap into disaster-recovery
funding.

A recent report from the Canadian Climate Institute notes that
the combined losses per weather-related disaster have risen from
an average of $8.3 million per event in the 1970s to an average
of $112 million per event between 2010 and 2019. This is an
astonishing increase.

Climate-change adaptation is a form of risk management,
where preventative measures and planning can help avoid higher
costs over the long term.

Another Council of Canadian Academies’ recent report
provides compelling savings for each dollar spent on mitigation
measures. For example, highway bridge design modifications
yield a benefit-cost ratio of 9 to 1. Another report estimates that
repaving roads using asphalt mixes and base materials that will
withstand the climate two or three decades into the future can
reduce costs by over 90%.

Terre-Neuve-et-Labrador ont donné lieu a la fermeture de
portions importantes de la route transcanadienne, et I’annulation
du service de traversier entre Port aux Basques et North Sydney
a perturbé la circulation des biens essentiels. Lorsque le corridor
ferroviaire Winnipeg-Churchill a été emporté par les eaux
en juin 2017, la communauté de Churchill a été isolée pendant
plus d’un an, le temps de réparer les dégats.

Troisiemement, ces exemples évoquent directement la
nécessité de garantir la fluidité et la résilience de nos chaines
d’approvisionnement et de nos corridors commerciaux. Ces
¢éléments ont subi des pressions sur plusieurs fronts, notamment
les perturbations de I’offre et de la demande et les pénuries de
main-d’ceuvre. Cette pression a été exacerbée par les
répercussions des changements climatiques. Par exemple, en
juillet, des feux de forét en Colombie-Britannique ont bloqué la
principale ligne ferroviaire des chemins de fer de catégorie 1
menant au port de Vancouver. Transports Canada estime que des
dizaines de millions de dollars de marchandises par jour
transitent habituellement par la zone touchée. Les dommages
subis par les lignes ferroviaires ont eu un effet en cascade sur la
fluidité du port, ce qui montre a quel point notre réseau de
transport est interdépendant et comment une défaillance a un
endroit peut donner lieu & d’autres répercussions.

Outre ces importantes répercussions socio-économiques, le
manque de résilience climatique se traduit par une explosion du
prix des infrastructures et une augmentation des colts de
réparation, d’exploitation et d’entretien a long terme. Dans de
nombreux cas, ces pressions financiéres pésent sur le budget
fédéral, par exemple lorsqu’il est nécessaire de puiser dans les
fonds de reprise apres sinistre.

Un récent rapport de I’Institut climatique du Canada a révélé
que les pertes combinées par catastrophe météorologique sont
passées d’'une moyenne de 8,3 millions de dollars par événement
dans les années 1970 a une moyenne de 112 millions de dollars
entre 2010 et 2019, ce qui représente une augmentation
étonnante.

L’adaptation aux changements climatiques est une forme de
gestion des risques, puisque les mesures préventives et la
planification permettent d’éviter des cofts plus élevés a long
terme.

Un autre rapport récent du Conseil des académies canadiennes
présente des économies anticipées convaincantes pour chaque
dollar dépensé dans le cadre de différentes mesures
d’atténuation. Par exemple, les modifications apportées a la
conception des ponts routiers donnent un ratio de 9 pour 1. Un
autre rapport estime que lors de la réfection des routes,
I’utilisation de mélanges d’asphalte et de matériaux de base
choisis pour résister au climat pendant deux ou trois décennies
peut réduire les cotits de plus de 90 %.
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For the transportation sector, adaptation is a fundamentally
complex problem that requires collaboration across modes and
systems, and it’s a shared responsibility. The sector involves a
broad range of asset owners and operators, including all levels of
government, industry and Indigenous communities. This
complexity and the reality of our vast and varied geography
makes it challenging to advance adaptation action in a way that
addresses all the interdependencies in our system.

Moreover, asset owners and operators have different levels of
knowledge and capacity to identify and address their climate
risks, and even though investing in climate-resilient
infrastructure saves money in the long run, it can sometimes be a
challenge to make the case to spend more up front.

As a transportation asset owner and operator, and with a
mandate to promote a transportation system in Canada that is
safe, secure, efficient and environmentally responsible,
Transport Canada plays a key role in supporting adaptation
efforts. This includes convening stakeholders and jurisdictions.
As recently announced by the Council of Ministers Responsible
for Transportation and Highway Safety just last week, Transport
Canada will be leading the establishment of a new federal-
provincial-territorial ~ working group on climate-change
adaptation in the transportation sector.

Climate data is another identified need in the sector.
Environment and Climate Change Canada’s Canadian Centre for
Climate Services is the authoritative federal source for credible,
useful and timely climate information, data and tools. Recently,
the centre released a transportation module that provides
information and case studies on the use of climate data to help
advance efforts for the Canadian transportation sector.

We also have a wide range of efforts under way to help
prepare the sector for climate change and to address the
challenges in a more concerted way. To date, Transport Canada
has led two climate adaptation programs. The Northern
Transportation Adaptation Initiative Program was created to
increase capacity to adapt Northern transportation systems to
climate change. It funded research and collaborative activities to
enhance knowledge and identify solutions to improve
transportation resilience in the North. Since 2011, it has
supported over 100 projects that have led to new knowledge
about how climate change is affecting transportation in the
North, piloting innovative technologies and increasing capacity
among Northerners to understand and manage climate change
impacts.

Pour le secteur des transports, 1’adaptation est un probléme
fondamentalement complexe qui nécessite une collaboration
entre les différents modes et réseaux de transport. Il s’agit d’une
responsabilité partagée. Le secteur comporte un large éventail de
propriétaires et d’exploitants d’actifs, y compris tous les paliers
de gouvernement, I’industrie et les collectivités autochtones.
Cette structure de propriété complexe et la réalit¢ de la
géographie vaste et variée du Canada font en sorte qu’il est
difficile de faire progresser les mesures d’adaptation d’une
maniére qui tienne compte efficacement de toutes les
interdépendances de notre réseau de transport.

En outre, les propriétaires et les exploitants d’actifs possedent
des niveaux différents de connaissances et de capacités pour
déterminer, évaluer et traiter les risques climatiques. Méme si le
fait d’investir dans des infrastructures résistantes au climat
permet d’économiser de I’argent a long terme, il peut étre
difficile d’argumenter en faveur d’une augmentation des
dépenses initiales.

En tant que propriétaire et exploitant d’actifs de transport dont
le mandat est de promouvoir un systéme de transport au Canada
qui est sir, sécuritaire, efficace et respectueux de
I’environnement, Transports Canada joue un rdle clé dans le
soutien des efforts d’adaptation. Cela suppose notamment de
réunir les parties intéressées et administrations. Comme 1’a
annoncé le Conseil des ministres responsables des transports et
de la sécurité routiére la semaine derniere, Transports Canada
dirigera la création d’un nouveau groupe de travail fédéral-
provincial-territorial ~ sur ’adaptation aux changements
climatiques dans le secteur des transports.

Les données climatiques sont un autre besoin cerné dans le
secteur. Le Centre canadien des services climatiques
d’Environnement et Changement climatique Canada est la source
fédérale faisant autorité en matiére de renseignements, de
données et d’outils climatiques crédibles, utiles et opportuns.
Récemment, le Centre a publié un module sur les transports qui
fournit des renseignements et des études de cas sur 1’utilisation
des données climatiques pour faire progresser les efforts
d’adaptation du secteur canadien des transports.

Nous déployons aussi de nombreux efforts pour préparer le
secteur des transports aux changements climatiques et pour
relever les défis que représentent des mesures d’adaptation
mieux concertées. A ce jour, Transports Canada a dirigé deux
programmes d’adaptation aux changements climatiques. Le
Programme de I’initiative d’adaptation des transports dans le
Nord a été créé pour accroitre la capacité d’adaptation des
systemes de transport du Nord aux changements climatiques. Il a
financé des recherches et des activités de collaboration afin
d’améliorer les connaissances et de trouver des solutions pour
améliorer la résilience des transports dans le Nord. Depuis 2011,
il a soutenu plus de 100 projets qui ont mené a de nouvelles
connaissances concernant les répercussions des changements
climatiques sur les systémes de transport dans le Nord, a la mise
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Our second program, the Transportation Assets Risk
Assessment Program, provides funding to assess the impacts of
the changing climate on federally owned or managed
transportation assets, such as bridges, ports and airports, and
helps identify potential adaptation solutions. Over 50 such
assessments have been conducted to date, including for the
Confederation Bridge, the primary link between P.E.I. and
mainland Canada.

Another critical program is Transport Canada’s $4.2 billion
National Trade Corridors Fund, which supports infrastructure
investments in airports, ports, railways and access roads. One of
the core objectives of the program is to increase the resilience of
the system to a changing climate. Proponents are required to
consider the climate resilience of their proposals, and this is
factored into project assessments.

In addition to these programs, in August, the Minister of
Transport announced $100 million over five years to strengthen
rail safety in Canada, especially in light of the impacts of climate
change and severe weather on railway operations. This funding
will be dedicated to activities that will enable Transport Canada
to invest in railway oversight and undertake research and
analysis to better identify climate risks and strategies.

I’d also briefly note, Mr. Chair, that public and private
infrastructure owners are seeking new and innovative solutions
to maintain high levels of safety. For example, Transport Canada
has been collaborating with the National Research Council, the
Canadian Space Agency, the U.K. and other partners to develop
a new satellite-based early-warning tool that identifies
unexpected structural behaviours or movements in bridges to
help infrastructure authorities to better predict and take action to
mitigate climate impacts.

In addition to our domestic action, we recognize the
opportunities presented by sharing knowledge, expertise and best
practices among international transportation policy-makers and
practitioners. Transport Canada is currently leading, or
co-leading, as the role of vice-chair of the United Nations
Economic Commission for Europe’s Group of Experts on
Assessment of Climate Change Impacts and Adaptation for
Inland Transport.

a D’essai de technologies d’adaptation novatrices, et a
I’amélioration de la capacité des habitants du Nord & comprendre
et a gérer les répercussions des changements climatiques.

Notre deuxiéme programme, [’Initiative d’évaluation des
risques liés aux actifs de transport de Transports Canada, fournit
des fonds pour évaluer les répercussions des changements
climatiques sur les actifs de transport que posséde ou gére le
gouvernement fédéral, comme les ponts, les ports et les
aéroports, et aide a déterminer les solutions d’adaptation
possibles. Plus de 50 évaluations de ce type ont été réalisées a ce
jour, notamment pour le pont de la Confédération, principal lien
entre I’fle-du-Prince-Edouard et le Canada continental.

Un autre programme essentiel est le Fonds national des
corridors commerciaux de Transports Canada, d’une valeur de
4,2 milliards de dollars, qui appuie les investissements dans les
infrastructures au Canada, notamment les aéroports, les ports, les
chemins de fer, les installations de transport et les routes d’acces.
L’un des principaux objectifs de ce programme consiste a
renforcer la résilience du systéme face aux changements
climatiques. Les promoteurs doivent examiner la résilience
climatique de leurs propositions, ce qui est pris en compte dans
1’évaluation des projets.

En plus de ces programmes, en aolt, le ministre des
Transports a annoncé un financement de 100 millions de dollars
sur cinq ans pour renforcer la sécurité ferroviaire au Canada,
surtout en raison des répercussions des changements climatiques
et des phénoménes météorologiques violents sur les opérations
ferroviaires. Ce financement sera consacré a diverses activités
qui permettront a Transports Canada d’investir dans la
surveillance des chemins de fer et d’entreprendre des recherches
et des analyses pour mieux cerner les risques et les stratégies liés
au climat.

Monsieur le président, je tiens aussi a souligner brievement
que les propriétaires d’infrastructures publiques et privées sont a
la recherche de solutions novatrices pour maintenir des niveaux
élevés de sécurité. Par exemple, Transports Canada a collaboré
avec le Conseil national de recherches Canada, I’ Agence spatiale
canadienne, le Royaume-Uni et d’autres partenaires pour
¢élaborer un outil satellite d’alerte avancée qui détecte les
comportements structurels ou mouvements inattendus des ponts
afin d’aider les autorités responsables des infrastructures a mieux
comprendre et prévoir les répercussions climatiques et a prendre
des mesures pour les atténuer.

Outre nos actions nationales, nous reconnaissons les
possibilités qu’offre 1’échange de connaissances, d’expertise et
de pratiques exemplaires entre les décideurs et les professionnels
du domaine des transports a 1’échelle internationale. Transports
Canada assure la vice-présidence du Groupe d’experts chargé
d’évaluer les effets des changements climatiques sur les
transports intérieurs et 1’adaptation & ces changements de la
Commission économique des Nations unies pour 1’Europe.
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Finally, we are actively supporting the development of
Canada’s first national adaptation strategy that was announced
last year and is planned for completion this coming fall. Led by
Environment and Climate Change Canada, this strategy will
provide for a national approach to climate adaptation efforts and
an opportunity to align our efforts with provinces, territories,
municipalities and stakeholders.

In conclusion, Mr. Chair, Transport Canada looks forward to
continuing to work with our partners and stakeholders to increase
resilience in the sector.

Thank you very much.

The Chair: Thank you very much. We will go to questions.

Senator Simons: Thank you very much, Ms. Nichols. That
was an outstanding presentation, although a somewhat
depressing one.

I’'m curious. It is one thing for the federal government and for
Transport Canada to manage the assets that it controls. One of
the problems, though, is that some of our major transportation
assets, our rail lines, are in private hands.

I spoke to some of the major rail players after the flooding
disasters in British Columbia, and I asked them about building
back a more resilient infrastructure. They said to me that it
would cost so much to do that that it was cheaper for them to just
spot-fix incidents when they happened.

When you talk about private-public partnerships and you talk
about that 9-to-1 benefit-cost ratio, what needs to happen to
make sure that privately owned essential public infrastructure is
cared for properly? Because while it may cost a rail company
more in the short term to fix a line, the cost of having that rail
line down for days, weeks and months are borne by the entire
economy, not just by the company that owns that rail line.

Ms. Nichols: Thank you very much. This is a very important
point, and it again speaks to the complexity in the sector, the
interdependencies and the fact that multiple stakeholders need to
work together to address these challenges.

I would say a few things. First of all, the cost-benefit of these
investments is a very important point. Organizations need to
make educated decisions about how much to invest, at what
time, and when in the life cycle of their infrastructure. Transport
Canada tries to provide information to help guide those decisions
by supporting efforts such as risk assessments, as well as
identifying potential solutions. We also play the role of convenor

Enfin, nous soutenons activement 1’¢laboration de la premiére
Stratégie nationale d’adaptation du Canada, annoncée 1’an
dernier, et dont I’achévement est prévu pour ’automne. Dirigée
par Environnement et Changement climatique Canada, cette
stratégie procurera une approche nationale quant aux efforts
d’adaptation au climat et une occasion d’harmoniser nos efforts
avec ceux des provinces, des territoires, des municipalités et des
parties intéressées.

Monsieur le président, en conclusion, Transports Canada se
réjouit de continuer a travailler avec ses partenaires et les parties
intéressées pour accroitre la résilience du secteur.

Merci beaucoup.

Le président : Merci beaucoup. Nous allons passer aux
questions.

La sénatrice Simons : Merci beaucoup, madame Nichols.
Vous avez fait une présentation exceptionnelle, bien que la
réalité soit quelque peu désolante.

Je suis curieuse a propos d’une chose : le gouvernement
fédéral et Transports Canada peuvent gérer les actifs qui relevent
de leur contrdle. Le probléme, toutefois, c’est que certains de nos
principaux actifs de transports, nos voies ferrées, appartiennent a
des sociétés privées.

J’ai parlé aux grands joueurs du secteur ferroviaire apres les
inondations de la Colombie-Britannique et je leur ai demandé
s’ils comptaient reconstruire des infrastructures plus résilientes.
Ils m’ont dit que cela cotterait trop cher et qu’il était moins
couteux de réparer les incidents lorsqu’ils surviennent.

Vous parlez de partenariats entre le secteur privé et le secteur
public, et du ratio colts-avantages de 9 pour 1; quelles mesures
doivent étre prises pour veiller a ce que les infrastructures
publiques essentielles appartenant au secteur privé soient
entretenues de maniére appropriée? Bien qu’il soit plus colteux
pour une compagnie de chemin de fer de réparer une voie ferrée
a court terme, le cott de la fermeture de cette voie ferrée pendant
des jours, des semaines ou des mois sera absorbé par toute
I’économie, et non pas seulement par la société propriétaire.

Mme Nichols : Merci beaucoup pour cette observation trés
importante qui, de nouveau, met en évidence la complexité du
secteur, les interdépendances et la nécessité, pour les différents
acteurs, de se concerter pour répondre a ces défis.

J’ai quelques observations a offrir en retour. D’abord, le
rapport colts-avantages de ces investissements est tres
important. Les entreprises doivent décider en connaissance de
cause du montant et du moment de leurs investissements, y
compris du moment dans le cycle de vie de l’infrastructure.
Transports Canada essaie de communiquer de 1’information utile
a ces décisions, par exemple des évaluations des risques ou
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in terms of bringing together different operators and owners of
infrastructure, realizing that the decisions of one operator will
often have compounding effects on other parts of the supply
chain.

We have been working with the railways to look at ways of
making their infrastructure more resilient, and I did mention the
fund that our minister announced back in August to help to
identify more effective ways that we can also provide monitoring
and oversight of these assets and work together with railways.
Another challenge that the railways face is the impact of extreme
heat and cold on their operations. There’s certainly a recognition
that the efficiencies are directly related to the climate.

Another key element is providing technological solutions and
tools, which is something that the federal government can do, to
help to identify and develop solutions that will be more cost-
effective and make more sense for private owners to invest in a
more holistic way in those solutions, rather than just the spot-
fixes that you mentioned.

Last, I would say another key role for us is making sure that
asset owners have the data that they need to make the right
decisions. This is an area where, for a long time, there was a lack
of adequate data to help make the case for these upfront
investments. But as this data becomes more readily available, it’s
able to better inform the decisions of the infrastructure and asset
holders for them to be able to make the case to their boards and
financial decision makers. I do think that’s a key part of the
puzzle as well.

Senator Simons: There are many more things I’d like to ask,
but mindful of what happened in the last round, I will pass the
baton to Senator Cormier.

[Translation]
Senator Cormier: Thank you, Ms. Nichols.

First, I can see that both you and the previous witness are
talking about a complicated system involving many partners,
interdependence among the various partners, and different levels
of knowledge depending on the partner. My question concerns
three aspects. It’s about understanding Transport Canada’s role
in coordinating efforts to address climate change issues. It’s also
about trying to ensure that the level of knowledge among the
various partners is high enough to enable them to work together
with full knowledge of the issues.

la détermination d’éventuelles solutions. Ayant compris que les
décisions d’un exploitant ont souvent des effets cumulatifs sur
d’autres maillons de la chaine d’approvisionnement, nous jouons
également un rdle de rassembleur pour les exploitants et
propriétaires d’infrastructures.

Nous avons collaboré avec les sociétés ferroviaires pour
trouver des facons d’augmenter la résilience de leurs
infrastructures, et j’ai fait allusion au fonds annoncé par notre
ministre, en aolt dernier, pour aider a trouver des facons plus
efficaces de surveiller ces actifs et collaborer avec les chemins
de fer. Une autre difficulté qui guette les chemins de fer est
I’effet de la chaleur et du froid extrémes sur leurs opérations. Il
est certain qu’on reconnait la relation directe des taux
d’efficacité avec le climat.

Un autre moyen déterminant est la mise a disposition de
solutions et d’outils technologiques, ce que 1’administration
fédérale peut faire, pour aider a cerner et a élaborer des solutions
qui seront plus rentables et qui convaincront plus facilement les
propriétaires a y investir de maniére plus globale plutot que de
seulement effectuer les réparations ponctuelles auxquelles vous
avez fait allusion.

Enfin, un autre de nos rdles centraux est de nous assurer que
les propriétaires d’actifs disposent des données nécessaires pour
prendre les bonnes décisions. Voila un domaine ou, pendant
longtemps, on a manqué de données convenables pour justifier
les investissements faits d’avance. Mais, comme ces données
deviennent plus facilement accessibles, elles permettent de
mieux étayer les décisions des propriétaires d’infrastructures et
d’actifs pour qu’ils convainquent leurs conseils d’administration
et leurs décideurs financiers. J’estime que c’est également une
piece centrale du casse-téte.

La sénatrice Simons : J’aimerais encore poser beaucoup
d’autres questions, mais comme je suis bien consciente de ce qui
est arrivé pendant le dernier tour, je passe la parole au sénateur
Cormier.

[Frangais]
Le sénateur Cormier : Merci, madame Nichols.

D’abord, je constate que vous parlez, de la méme manicre que
le précédent témoin, d’un systeme complexe avec beaucoup de
partenaires, d’interdépendance entre les différents partenaires et
de niveaux de connaissance qui différent d’un partenaire a
I’autre. Ma question porte sur trois aspects et vise a mieux
comprendre le role que joue Transports Canada, notamment sur
la coordination dans les efforts déployés pour tenir compte des
enjeux liés aux changements climatiques, et sur les efforts a
faire, aussi, pour que le niveau de connaissance entre les
différents partenaires soit tel que ces partenaires puissent
vraiment collaborer en toute connaissance de cause.
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Lastly, I want to know more about the level of support for
research, since it was noted earlier that climate change is
happening quickly.

I’m from the Atlantic region. We hear a great deal, for
example, about coastal erosion, the impact of erosion and climate
change on ports, and the challenges for ferries, which are
common in my region. How can Transport Canada, in an
ecosystem of this nature, address the three aspects that I referred
to?

Ms. Nichols: Thank you. I’'ll start answering the questions
and I’1l ask my colleague, Ms. Bilodeau, to answer them as well.

[English]

In terms of coordination, Transport Canada absolutely has a
key role in the coordination. As I mentioned, just last week we
announced the creation of a new federal-provincial-territorial
working group from departments of transport from across the
country that will look at identifying vulnerabilities in the
transportation sector where we have a shared role in addressing
these, sharing best practices and lessons learned and looking at
where we need to work together more effectively to ensure that
our system as a whole is working well.

I would also mention again the National Adaptation Strategy
that Environment and Climate Change Canada is leading. This is
meant to be a national strategy that will be developed in
conjunction with provinces, territories and other stakeholders. I
think it represents a huge step forward in how we will be
collaborating across all sectors, with all infrastructure owners
and operators in a way that makes sense, where we are defining
shared goals and objectives, as well as shared actions.

I would say that in terms of infrastructure, the National
Adaptation Strategy has already started to identify some
potential goals and objectives, such as identifying an investment
framework to guide investment decisions across all of the
different owners and operators, looking at technical standards
that will guide decision making, looking at a regulatory
framework and also being clear on roles and responsibilities. |
think this shows there’s a definite need to have more
coordination and that this is beginning.

In terms of the level of knowledge and understanding of how
to address the risks, that is certainly where a lot of Transport
Canada’s efforts have focused so far with the two funding
programs that I spoke about. To date, a lot of our efforts have
been on risk assessment — helping infrastructure owners and
operators understand how do you assess the climate risks to your
infrastructure? What are the elements of a strong

Finalement, j’aimerais en savoir davantage en ce qui a trait au
niveau de soutien sur le plan de la recherche, puisqu’on a dit
précédemment que les changements climatiques arrivent
rapidement.

Je suis de la région de 1’Atlantique et on parle beaucoup, par
exemple, de 1’érosion des cotes, de 1I’impact de 1’érosion et des
changements climatiques sur les ports, ainsi que des défis pour
les traversiers qui sont nombreux dans ma région. Comment
Transports Canada, dans un écosystéeme comme celui-la, peut-il
agir sur les trois aspects dont j’ai parlé?

Mme Nichols : Merci beaucoup. Je vais commencer a
répondre aux questions et je vais demander a ma collégue,
Mme Bilodeau, d’y répondre également.

[Traduction]

Transports Canada a absolument un réle central de
coordination. Comme je I’ai dit, pas plus tard que la semaine
derniére, nous avons annoncé la création d’un groupe de travail
fédéral-provincial-territorial constitué de représentants des
ministéres des Transports de tout le pays, qui cherchera a
déterminer les vulnérabilités du secteur des transports ou nous
nous chargeons d’une partie de ce rdle, pour mettre en commun
les pratiques exemplaires, les lecons de 1’expérience et cerner les
terrains de collaboration de maniére plus efficace, pour assurer le
bon fonctionnement de I’ensemble de notre réseau.

Je signale de nouveau la Stratégie nationale d’adaptation que
mene Environnement et Changement climatique Canada. Elle se
veut une stratégie nationale qui sera élaborée en commun avec
les provinces, les territoires et d’autres parties prenantes. Elle
permet de franchir logiquement un grand pas dans notre
collaboration dans tous les secteurs, avec tous les propriétaires et
exploitants d’infrastructures, grace a la définition d’objectifs et
de buts communs ainsi que d’actions communes.

Pour les infrastructures, cette stratégie a déja permis de cerner
des objectifs et des buts, comme la détermination d’un cadre
d’investissement pour orienter les décisions d’investissement de
tous les propriétaires et exploitants, compte tenu des normes
techniques qui influeront sur les décisions, du cadre
réglementaire et d’un énoncé clair des rdles et des
responsabilités. Je pense que ¢a montre sans conteste la nécessité
d’une coordination meilleure, qui commence a se mettre en
place.

C’est certainement vers le degré de connaissances et
I’atténuation des risques que beaucoup d’efforts de Transports
Canada ont porté jusqu’ici, grice aux deux programmes de
financement que j’ai évoqués. Jusqu’ici, une grande partie des
efforts est allée a I’évaluation des risques — aider les
propriétaires et exploitants d’infrastructures a comprendre
I’évaluation des risques que le climat présente pour
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risk assessment? And how do you actually put it into action?
This is a very complex undertaking and there’s been lots of good
work done to share how to do this in a way that’s effective and
can guide decision making.

On the third point about supporting research, this is also an
area where Transport Canada has invested quite significantly in
supporting a number of research studies jointly with other
departments, as well as ones that we have undertaken ourselves.
On that point, I’ll turn to Maxine Bilodeau and ask her to add a
little bit more.

Maxine Bilodeau, Director, Environmental Policy
Framework and Integration, Transport Canada: To briefly
add to what Megan mentioned in terms of Transport Canada’s
adaptation programming, we have been able to focus on the issue
of collaboration and research, less about the infrastructure
investments, but looking at that collaboration piece. Under the
Northern Transportation Adaptation Initiative, for example, one
of the key elements of that quite small program was a well-
nurtured network of experts that brought together federal,
territorial, provincial, industry, academics and practitioners to
share information and to work together to identify where the
gaps might be. That helped inform our research under the
program to target those areas where we were hearing there was a
need. Likewise, under our transportation assets risk assessment
initiative, while quite focused on risk assessments for individual
assets, one of the approaches that we took was to have a
workshop where we brought all the owners and asset operators
together in a room to talk about their experience undertaking
those climate risk assessments and being able to share their best
practices.

What we found is that each assessment will be different. Each
asset owner will need to think about what climate variables make
the most sense for them to look at. What is the scope of what
they want to achieve with the risk assessment? What we’ve also
found is that the results of those assessments is really a first step.
Often what they do is inform asset owners about where they may
need to do a little more homework. What deeper dive needs to be
done? What’s a particular vulnerability? It’s not necessarily a
straight line between having a climate assessment and then
knowing what you’re going to do from an infrastructure
investment planning lens.

We are very much aware of the need for that collaboration and
looking forward from a policy standpoint on what the department
can do to keep working with our stakeholders in that area.

Senator Cormier: Thank you very much.

leurs infrastructures; le choix des ¢éléments d’une bonne
évaluation des risques; le passage de ces connaissances a la
pratique. Dans ce domaine trés complexe, il s’est accompli
beaucoup de travail pour parvenir a diffuser ces connaissances
d’une maniére efficace, utile a la prise de décisions.

Sur le troisiéme aspect, le soutien a la recherche, c¢’est aussi un
domaine ou Transports Canada a beaucoup investi, pour appuyer
un certain nombre de travaux avec d’autres ministéres ainsi que
les siens. Sur ce point, Mme Bilodeau saura vous en dire un peu
plus.

Maxine Bilodeau, directrice, Cadre stratégique
environnemental et affaires intégrées, Transports
Canada : Pour compléter rapidement les renseignements de
Mme Nichols sur les programmes d’adaptation de Transports
Canada, nous avons pu nous focaliser sur la collaboration et la
recherche, moins sur les investissements dans les infrastructures,
mais sans négliger ce volet de collaboration. Dans le cadre de
I’Initiative d’adaptation des transports dans le Nord, par
exemple, I’'un des éléments clés de ce programme assez modeste
était un réseau bien entretenu de spécialistes fédéraux, de
spécialistes des territoires, des provinces, de 1’industrie, des
universités ainsi que de praticiens qui, ensemble, mettaient en
commun I’information et cherchaient de concert d’éventuelles
lacunes. Son travail a aidé a orienter notre recherche dans le
cadre du programme pour cibler les domaines ou on nous
signalait des besoins. De méme, dans le cadre de notre Initiative
d’évaluation des risques liés aux ressources de transport, méme
si elle était trés focalisée sur 1’évaluation des risques pour des
ressources particuliéres, nous avons malgré tout organisé¢ un
atelier qui a rassemblé tous les propriétaires et exploitants de ces
ressources pour qu’ils nous parlent de leur expérience dans
I’évaluation des risques climatiques et de leurs pratiques
exemplaires.

Nous avons ainsi constaté que chaque évaluation est
différente. Chaque propriétaire doit songer aux variables
climatiques qui lui semblent les plus pertinentes. Combien de
travail veut-il mettre dans 1’évaluation des risques? Nous avons
également constaté que les résultats de ces évaluations
constituent vraiment une premicre étape. Souvent, ils informent
le propriétaire de ce sur quoi il doit faire un peu plus de
recherche. A quel degré faut-il approfondir la question? Ou se
trouve un point particuliérement faible? La relation entre une
évaluation climatologique et la connaissance du travail a faire,
sous le prisme de la planification des investissements dans des
infrastructures n’est pas nécessairement directe.

Nous sommes trés conscients de la nécessité de cette
collaboration et de la stratégie que le ministére peut désormais
appliquer pour la maintenir avec nos parties prenantes dans ce
domaine.

Le sénateur Cormier : Merci beaucoup.
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[Translation]
Senator Galvez: Thank you, Ms. Nichols.
[English]

As we were discussing with the previous speaker, we know
that every single province and territory in Canada has been hit by
extreme weather events, and I think that in every case highways
have been destroyed or failed or partially moved, carried away
by erosion, by rain, et cetera. Because they are the arteries where
all our goods and, as you said, people move, they have to be
reconstructed almost immediately, very fast.

When you are reconstructing, and especially with this
happening in the coastal areas and in the Arctic, are you
reconstructing exactly as it was or are you taking into
consideration all the factors that you have mentioned about the
resilience, the adaptation, the prediction and the new modelling?
I’'m saying this because what I’m reading in the newspaper is
that you are just reconstructing it in the same place under the
same conditions so that next time when this event happens again
we won’t be in a better situation. Can you please tell me what’s
going on with the reconstructions? Thank you.

Ms. Nichols: Thank you for the question, Mr. Chair. I would
say that certainly when a disaster such as some of the ones we’ve
seen recently hits, there’s obviously a need to respond very
quickly, to make sure that those key arteries are restored as
quickly as possible.

Highways, for the most part, are under provincial jurisdiction,
and the federal government does not own very large portions of
the national highway system. We are responsible for a few that
run through national parks, but by and large those are the
responsibility of the provinces.

I do think that many provinces are looking very closely at this
issue and many of them do have their own adaptation plans and
protocols that guide how they do new buildings of infrastructure
projects, as well as restorations and upgrades.

A lot of this does speak to the need for strong codes and
standards that will guide the quality of infrastructure, and this is
an area that we are working with the National Research Council
and the standards codes of Canada to look at whether there are
opportunities to, again, work more closely with provinces,
territories, municipalities to strengthen codes and standards and
make sure that they are built into contracting so that when, for
example, a province or a municipality or the federal government
puts out a contract for some kind of repair or a new build, that
those are done to a high standard and not just to a minimum
standard.

[Frangais]
La sénatrice Galvez : Merci beaucoup, madame Nichols.
[Traduction]

Comme nous en avons discuté avec le témoin précédent, nous
savons que chaque province et territoire du Canada a été frappé
par des paroxysmes météorologiques et que, dans chaque cas,
des autoroutes ont été détruites, se sont affaissées ou ont été en
partie déplacées, emportées par 1’érosion, par la pluie, etc.
Comme elles acheminent des marchandises et, comme vous
I’avez dit, des personnes, il faut les reconstruire presque
immédiatement et trés vite.

Cette reconstruction, particulierement dans les régions cotieres
et I’Arctique, est-elle identique a I’original? Tenez-vous plutot
compte de tous les facteurs que vous avez énumérés concernant
la résistance, 1’adaptation, la prévision et les nouveaux modéles?
Je le demande, parce que, d’aprés le journal, vous reconstruisez
I’infrastructure au méme endroit, dans les mémes conditions, ce
qui fait que, au prochain paroxysme, nous ne serons pas mieux
lotis. Pouvez-vous, s’il vous plait, me dire comment se passe la
reconstruction? Merci.

Mme Nichols : Monsieur le président, je vous remercie pour
la question. Il est certain qu’aprés une catastrophe comme
certaines de celles qui ont eu lieu récemment, il faut
manifestement réagir trés vite et restaurer le plus vite possible
ces voies indispensables.

La plupart des autoroutes relévent des provinces, et I’Etat
fédéral ne posséde pas de fraction trés importante du réseau
national. Nous nous occupons des rares routes qui traversent des
parcs nationaux, mais, en général, la voirie reléve des provinces.

D’aprés moi, beaucoup de provinces examinent
minutieusement cette question et disposent de leurs propres plans
et protocoles d’adaptation comme guides pour la construction de
nouvelles infrastructures ainsi que pour la restauration et la
modernisation des anciennes.

Cette question montre en grande partie la nécessité de codes et
de normes rigoureux, qui influeront sur la qualité des
infrastructures. Dans ce domaine, nous collaborons avec le
Conseil national de recherches et les codes de normalisation du
Canada pour déterminer la possibilité, encore, de travailler en
plus étroite collaboration avec les provinces, les territoires, les
municipalités, pour renforcer les codes et les normes et nous
assurer que les marchés publics y renvoient, par exemple pour la
réparation ou la construction d’une infrastructure conformément
a une norme rigoureuse et non pas a une norme seulement
minimale.
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This is, again, a great example of an area where, with the new
National Adaptation Strategy — the new working group that
we’ve just struck with provinces and territories — we can talk
more about codes and standards and have a strength in them and
make those strengthened standards a mainstream part of how we
look after our infrastructure.

Senator Quinn: Thank you, Madam Nichols. Very interesting
presentation indeed. I guess I'm just coming down to a
fundamental question. Transport Canada has infrastructure
across the country, big communities, small communities, rural
areas, you name it. Does the department have a requirement for
not only its own assets but for those that are managed on behalf
of the government, be it airports, ports, what have you, for risk
management analysis to be done so that it can be somewhat
informing our transportation department and sector about what
those critical assets are? Is there something that’s done and
coordinated through the departmental headquarters?

Ms. Nichols: Thank you very much for that question.
Transport Canada, indeed we do own a number of important
assets ourselves. We are responsible for about 17 land-based
airports, 30 public port facilities, as well as some ferry terminals,
airport hangars. So we ourselves are an important asset owner.

As the previous witness mentioned, Mr. Schwartz, we do have
an adaptation plan. Our second one was just recently finalized,
which guides some of our corporate objectives and goals in how
we manage our own infrastructure in a climate-resilient way, and
a lot of this is about mainstreaming climate resilience into all of
our operations in the way that we manage our assets. It’s part of
our corporate risk profile. We look at when we need to upgrade
and invest in our assets. This type of consideration factors into
how we score potential projects and funding.

This is something that certainly is top of mind for us, and
we’ve been able to do risk assessments of many of our own
assets, so we certainly strive to be a leader in this area. It does
align with the government’s Greening Government Strategy,
which requires government departments to have a better
knowledge of their own climate risks and develop strategies to
identify and address those.

Senator Quinn: It’s really the interaction that Transport does
with so many stakeholders and whatnot. Is there a stakeholder or
an administration, province or a city, is there a particular element
that stands out for you that you could say: This is an entity that
this committee should talk to that would help inform us in terms
of what is seen as a best practice?

Voila encore un bel exemple d’un secteur ou, avec la nouvelle
Stratégie nationale d’adaptation — le nouveau groupe de travail
que nous venons de créer avec les provinces et les territoires —,
nous pouvons discuter davantage de codes et de normes, les
renforcer et faire de ces normes renforcées un élément standard
de notre méthode d’entretien de nos infrastructures.

Le sénateur Quinn : Merci, madame Nichols. Aprés un
témoignage trés intéressant, en effet, je suppose que j’aboutis a
une question fondamentale. Transports Canada a des
infrastructures partout dans le pays, dans de grandes et petites
collectivités, en région rurale, etc. Le ministére est-il tenu de se
plier a des exigences, non seulement pour ses propres actifs,
mais ceux qui sont gérés au nom du gouvernement, que ce soit
des aéroports, des ports, etc., pour la réalisation d’une analyse de
la gestion des risques qui guiderait en quelque sorte notre
ministére et notre secteur des transports sur ce que sont ces actifs
indispensables? Par I’entremise de 1’administration centrale du
ministére, fait-on et coordonne-t-on quelque chose?

Mme Nichols : Merci beaucoup pour cette question.
Transports Canada est effectivement propriétaire d’un certain
nombre d’actifs importants 17 aéroports terrestres, 30
installations portuaires publiques de méme que de terminaux de
traversiers, de hangars aéroportuaires. Nous sommes nous-
mémes un important propriétaire.

Comme M. Schwartz I’a dit, nous avons un plan d’adaptation.
C’est le deuxiéme, que nous venons de parachever et qui énonce
certains de nos objectifs et buts ministériels pour la gestion de
nos propres infrastructures de maniere a les rendre résistantes au
climat, et une grande partie de ce travail consiste a intégrer
comme standard la résistance au climat dans toutes nos
opérations de gestion de nos actifs. Ca fait partie du profil de
risque de notre ministére. Ca nous permet de nous informer du
moment ou nous devons moderniser nos actifs et y investir. Ce
paramétre d’appréciation entre en ligne de compte dans le
pointage d’éventuels projets et financements.

C’est certainement une priorité pour nous, et nous avons pu
faire 1’évaluation des risques que présentent beaucoup de nos
propres actifs. Nous nous efforgons certainement d’étre des chefs
de file de ce domaine. Ca coincide aussi avec la Stratégie
d’écologisation du gouvernement, qui exige de ses ministéres de
mieux connaitre leurs propres risques climatiques et d’élaborer
des stratégies pour les cerner et y répondre.

Le sénateur Quinn : C’est certainement I’interaction qu’a le
ministére avec tant de parties prenantes, etc. Un acteur, une
administration, une province, une ville, un élément particulier se
distingue-t-il & vos yeux au point que vous pourriez conseiller a
notre comité de le consulter sur une pratique pergue comme
exemplaire?
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Ms. Nichols: I think, Mr. Chair, there are many best practices
and exemplary partners out there, so it would be hard to single
out just one, but I think we would be happy to perhaps provide
you with a list following the committee meeting, if that list
would be of interest to the committee.

Senator Klyne: Welcome to our guests. I want to focus on the
fifty-sixth parallel and north and the degrading condition of
transportation north of the fifty-sixth parallel. And in that regard,
I want to discuss the crucial role that plays. I understand that just
immediately north of the fifty-sixth parallel, the highway system
and road network would still be relatively robust, but the further
north you go, that transportation’s infrastructure characteristics
worsen and are degrading and almost non-existent as far as roads
go, particularly in Nunavut where communities are more
dependent on air and marine transportation for supplies and
travel. Throughout that whole region north of the
fifty-sixth parallel, pick-ups, air and marine transportation still
remain a critical method of transporting supplies, medicine and
people to rural remote regions. I have to think that the
transportation issues north of the 56 are concerned and viewed as
comparatively a gap widening when you look south of the 56.

In terms of the importance of that infrastructure, in terms of
moving people and goods and creating economic opportunities
across the vast region — not to mention it’s the source for
getting to professional appointments and the medicines and so on
and so forth — what are we doing to ensure that it doesn’t
degrade further and the gap doesn’t widen further between north
and south? That’s one question in terms of a Canadian is a
Canadian even north of 56 and should enjoy the same
infrastructure as in the south. In terms of making sure the gap
closes, the other question I have to ask is this: Is it in your
purview to concern yourselves with charging stations as the
pickups go from diesel to electric?

Ms. Nichols: Thank you. I can maybe quickly answer the
second question first.

Transport Canada does have a role in increasing the uptake of
zero-emission vehicles across the country. We are responsible
for helping to establish sales targets, and we also manage a
purchase incentive program.

In terms of charging infrastructure, that is led by Natural
Resources Canada, so it falls more under their purview. But, of
course, we do work very closely, recognizing that the availability
of charging stations is important to drive consumer uptake of
those vehicles as well.

Moving on to the first question in terms of the gap in the
North and the particular needs there, we certainly recognize that
the impacts of climate change are felt much more acutely in the
North. For example, we’re seeing that higher temperatures are

Mme Nichols : Monsieur le président, je pense qu’il existe un
peu partout de nombreuses pratiques exemplaires et de nombreux
partenaires exemplaires. Il serait donc difficile d’en distinguer
seulement un, mais je pense que nous serions heureux de peut-
étre vous en communiquer une liste, aprés la réunion, si ¢a peut
intéresser le comité.

Le sénateur Klyne : Bienvenue a nos invités. Voyons la
dégradation des conditions de transport au nord du 56 parall¢le.
Je tiens a discuter du rdle capital du transport dans cette région.
Je comprends que, tout de suite au nord de ce paralléle, le réseau
routier et autoroutier reste assez robuste, mais plus on monte,
plus les infrastructures de transport se dégradent au point de
presque disparaitre, particuli¢rement dans le Nunavut, ou les
communautés dépendent davantage du transport aérien et
maritime pour 1’approvisionnement et leurs déplacements. Dans
toute cette région, les camionnettes et le transport aérien et
maritime restent indispensables pour le transport de fournitures,
de médicaments et de personnes vers les régions éloignées
rurales. Les problémes de transport au nord du 56° paralléle
s’imposent & mon esprit comme étant de plus en plus graves par
rapport a ceux qui existent au sud.

En ce qui concerne I’importance de ces infrastructures, pour le
déplacement des personnes et des marchandises et la création
d’occasions économiques partout dans cette vaste région — sans
parler du fait que c’est le moyen d’obtenir des rendez-vous avec
des professionnels, de se procurer des médicaments et ainsi de
suite —, que faisons-nous pour qu’elles cessent de se dégrader et
pour ne pas aggraver 1’écart entre le Nord et le Sud? C’est une
premiere question inspirée par le principe qu’un Canadien reste
un Canadien, méme au nord du 56° paralléle, et qu’il devrait
profiter des mémes infrastructures que dans le Sud. Pour la
fermeture de 1’écart, je dois poser aussi la question suivante :
est-il de votre ressort de vous préoccuper de la mise en place de
postes de recharge a la faveur de [1’¢électrification des
camionnettes?

Mme Nichols : Je vous remercie. Je commencerai par
répondre rapidement a votre deuxiéme question.

Transports Canada a bel et bien un role a jouer pour ce qui est
d’accroitre 1’utilisation de véhicules a émission zéro partout au
pays. Nous sommes chargés d’aider a fixer des cibles de vente, et
nous gérons aussi un programme d’incitation a 1’achat.

Concernant les infrastructures de recharge, elles relévent de
Ressources naturelles Canada. Bien évidemment, nous
collaborons étroitement avec eux, et nous savons qu’il est
nécessaire d’augmenter le nombre de stations de recharge si nous
voulons que les consommateurs choisissent ce type de véhicule.

Pour revenir a votre premiére question concernant les lacunes
et les besoins particuliers dans le Nord, nous sommes bien sir
conscients des répercussions du changement climatique qui sont
plus aigués dans le Nord. Par exemple, nous constatons que
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resulting in damage to roads and runways built over permafrost,
and we’re seeing the shortening winter road seasons, which I
mentioned earlier. We’re also seeing coastal erosion, changing
water levels and less predictable sea ice conditions that are
affecting marine access. These impacts are certainly affecting the
efficiency, safety and resiliency of northern transportation and
thus the ability of northerners to maximize social and economic
development.

In terms of what types of measures are being taken and how
we’re responding to this, there is an Arctic Transportation Policy
Framework that Transport Canada is responsible for, which I’1l
ask my colleague Paul Sandhar-Cruz to speak about in a
moment.

As we also mentioned earlier, we do have the Northern
Transportation Adaptation Initiative, and it has done some work
to increase capacity of northerners to address their climate risks.
It has funded about 100 projects since it began, and that has
included research, for example, that informed the relocation of
runway infrastructure in Iqaluit given permafrost thaw risks. It
also helped to inform the relocation of infrastructure in
Tuktoyaktuk given coastal erosion risks.

We’ve done analysis that pointed to locations of potential high
ship-ice interaction that could inform navigation oversight and
monitoring practices. We’ve also funded some permafrost-
related case studies that showed how thermosiphons could help
to keep the ground cool and reduce permafrost thaw and thus
keep the infrastructure stable for a longer period of time. So
quite a number of different initiatives that have provided
important findings for types of technologies that can help to
mitigate the impacts.

1l turn it over to my colleague Paul to speak about the Arctic
Transportation Policy Framework and also about the National
Trade Corridors Fund, where we’ve recently issued a northern
call, specifically for the North.

Paul Sandhar-Cruz, Director General, Strategic Policy,
Transport Canada: Thank you. To supplement what Megan
was saying, as part of the government work on the Arctic
Transportation  Policy = Framework, we’re looking at
transportation-specific policy, recognizing the impacts of

la hausse des températures endommage les routes et les pistes
qui ont été construites sur le pergélisol, et nous avons aussi
remarqué que la saison des routes d’hiver devient de plus en plus
courte, comme je 1’ai dit plus tot. Nous avons également observé
que 1’accés maritime est rendu plus difficile en raison de
I’érosion du littoral, de la variation des niveaux des eaux, et de
I’état des glaces de mer qui est plus difficile a prévoir. Ces
phénomenes ont des répercussions sur I’efficience, la sécurité et
la résilience des transports dans le Nord, ainsi que sur la capacité
des habitants a tirer le meilleur parti des développements
socioéconomiques.

S’agissant des mesures prises et de la gestion de ces
phénomenes, Transports Canada est chargé du Cadre stratégique
des transports en Arctique, que je demanderai & mon collégue
Paul Sandhar-Cruz de présenter dans un instant.

Comme nous 1’avons mentionné plus tot, nous disposons aussi
de I’Initiative d’adaptation des transports dans le Nord qui a
permis dans une certaine mesure d’augmenter la capacité des
habitants a gérer ces risques climatiques. Cette initiative a permis
de financer une centaine de projets depuis son lancement,
notamment un projet de recherche pour savoir ou déplacer
I’infrastructure des pistes d’atterrissage a Iqaluit, en raison des
risques liés au dégel du pergélisol. Dans le méme ordre d’idées,
une autre recherche a permis de savoir ou il fallait réinstaller
certaines infrastructures de Tuktoyaktuk en tenant compte des
risques d’érosion du littoral.

Nous avons effectué des analyses qui nous ont permis de
définir les sites ou les interactions entre navires et glaces étaient
plus susceptibles de se produire afin d’améliorer les pratiques de
surveillance et de contrdle pour la navigation. Nous avons aussi
financé des études de cas sur le pergélisol qui ont montré que les
thermosiphons pourraient contribuer a refroidir les sols et a
diminuer le dégel du pergélisol, ce qui permettrait de maintenir
la stabilité des infrastructures plus longtemps. Cette initiative a
donc permis de financer un certain nombre de projets qui ont
débouché sur d’importantes découvertes sur les technologies
pouvant contribuer a atténuer les répercussions du changement
climatique.

Je vais donner la parole & mon collégue, M. Sandhar-Cruz, qui
va vous parler du Cadre stratégique sur les transports en Arctique
et du Fonds national des corridors commerciaux dans le cadre
duquel nous avons récemment lancé un appel de propositions, en
particulier pour le Nord.

Paul Sandhar-Cruz, directeur général, Politiques
stratégiques, Transports Canada : Merci. Pour compléter ce
que Mme Nichols a dit, le Cadre stratégique sur les transports en
Arctique est une initiative gouvernementale visant a élaborer une
politique  propre aux transports, qui tient compte
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climate change on the North. We’ve dedicated a large portion of
the National Trade Corridors Fund for projects in the North,
earmarking over $1 billion.

Through the targeted calls for proposals, we have already
initiated a number of projects to help with the resiliency of
particular infrastructure, and we would be happy to share
specific examples with the committee if you would like,
emphasizing the point that we know there are particular
challenges with permafrost, tundra, runways and keeping supply
chains and critical supplies going. That’s why we’re looking at a
targeted strategy for the North on transportation, coupled with
real investments under the National Trade Corridors Fund.

Senator Klyne: Thank you both very much.
[Translation]

Senator Miville-Dechéne: I have a slightly different question.
When we started this study, clearly we wanted to look at the
impact of climate change on critical transportation and
communications infrastructure. Conversely, we’re wondering
how the transportation sector and Transport Canada are reducing
their impact on climate change. As you can see, the issue goes
both ways.

Does this correlation exist? Are you the ones responsible, at
the same time, for ensuring that the transportation sector is
protected, but also for helping to reduce pollution so that we can
all survive global warming?

Ms. Nichols: Thank you for your question. I think that today,
we weren’t necessarily prepared to answer this question.
However, I can confirm that we have a responsibility, at
Transport Canada, to reduce the transportation sector’s impact on
climate change.

[English]

We are responsible for a number of key initiatives to help
reduce GHG emissions from the sector. I mentioned earlier the
on-road sector, which contributes the vast majority of
greenhouse gas emissions: 85% come from the on-road sector —
passenger cars, medium and heavy-duty vehicles.

One key initiative we have is the Incentives for Zero-Emission
Vehicles Program, which has helped to increase zero-emission
vehicle uptake across the country. Our minister announced with

des répercussions du changement climatique dans le Nord. De
surcroit, une grande partie du Fonds national des corridors
commerciaux est consacrée a des projets dans le Nord, soit une
enveloppe de plus de 1 milliard de dollars.

Grace a ’appel de propositions ciblé, nous avons déja lancé
différents projets contribuant a la résilience de certaines
infrastructures — et nous serions heureux de vous parler de
certains exemples précis si vous le souhaitez — et qui mettent
I’accent sur les enjeux liés au pergélisol, a la toundra, aux pistes
d’atterrissage, aux chaines d’approvisionnement et a
I’approvisionnement en articles de premiere nécessité. Voila
pourquoi nous envisageons une stratégie ciblée sur les transports
dans le Nord, avec de véritables investissements dans le cadre du
Fonds national des corridors commerciaux.

Le sénateur Klyne : Merci beaucoup a tous les deux.
[Frangais)

La sénatrice Miville-Dechéne : C’est une question un peu
différente. Quand on a commencé cette étude, il était évident que
nous voulions étudier I’incidence des changements climatiques
sur les infrastructures essentielles des transports et des
communications. Inversement, on se demande ce que le secteur
des transports et Transports Canada font pour réduire leur impact
sur les changements climatiques. Comme vous le voyez, la
question va dans les deux sens.

Est-ce que cette corrélation existe? Est-ce que c’est vous qui
étes chargés, en méme temps, de voir a protéger le secteur du
transport, mais aussi de participer a cette réduction de la
pollution afin que ’on puisse tous survivre a ce réchauffement
climatique?

Mme Nichols : Merci beaucoup de votre question. Je pense
qu’aujourd’hui, on n’était pas nécessairement préparé a répondre
a cette question, mais je peux confirmer que oui, nous avons une
responsabilité, & Transports Canada, de diminuer I’incidence du
secteur des transports sur les changements climatiques.

[Traduction]

Nous sommes responsables de plusieurs initiatives importantes
pour réduire les émissions de GES dans ce secteur. J’ai parlé
plus to6t du transport routier qui est responsable de la majeure
partie des émissions de GES : 85 % proviennent du transport
routier — véhicules de tourisme, véhicules moyens et lourds
confondus.

Une de nos principales initiatives est le programme Incitatifs
pour I’achat de véhicules zéro émission ou iVZE, qui a permis
d’accroitre le nombre de véhicules zéro émission dans tout
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other ministers last June a target of 100% zero-emission vehicle
sales by 2035, and that the government would be making that
target mandatory. That work is currently under way.

We recognize that passenger cars are only part of the on-road
issue. We also recognize that there is a lot of work to do to
reduce emissions from medium- and heavy-duty vehicles as well.
Efforts are at a much earlier place with that particular mode of
transportation. However, the government’s new strengthened
climate plan, which was released about a year ago, did commit to
working with stakeholders to identify ways to reduce emissions
and to increase supply and demand of zero-emission vehicles in
the medium- and heavy-duty vehicle sector as well. That is
something that we are actively following up on.

In terms of other modes of transportation — marine, aviation,
rail — they represent a smaller percentage of the transportation
sector’s emissions. But given the government’s ambitious
climate change objectives to reduce emissions by
between 40 and 45% by 2030 and to achieve net zero by 2050,
we need to look at what we can do in all modes of transportation.

We already have a number of initiatives under way in those
other modes. For example, in the air sector, we have a voluntary
action plan in place with industry that’s committed to improving
the energy efficiency of the sector. We also recently
implemented an international obligation to limit emissions from
international flights to 2019 levels. Canada is part of that
international agreement, and we’ve introduced domestic
regulations to bring it into effect.

On the marine side, we’re working closely with stakeholders
on potential initiatives. At COP26 in Glasgow, in November,
Canada signed on to the Clydebank Declaration, which is a
voluntary commitment to establish green shipping corridors
between countries and even domestically, and so that’s a
commitment that we are pursuing.

We also have a voluntary action plan with our rail sector as
well and are looking at pathways to decarbonize our rail sector
with them.

So there is a lot of different work under way. Transportation is
the number two source of GHG emissions after oil and gas. So
there is a lot of work to do. There are many challenges in the
transportation sector. It’s very expensive to turn over fleets to
these new technologies. In some cases, the technologies are still
under development.

le pays. Avec d’autres ministres, notre ministre a annoncé
en juin dernier vouloir atteindre la cible de 100 % de ventes de
véhicules zéro émission d’ici 2035, et il a ajouté que le
gouvernement rendrait cet objectif contraignant. Ce travail est en
cours.

Nous reconnaissons que les véhicules de tourisme ne
représentent qu’une partie des enjeux liés au transport routier.
Nous reconnaissons aussi qu’il y a beaucoup a faire pour réduire
les émissions provenant des véhicules moyens et lourds. Le
travail concernant ces types de véhicules n’en est qu’a ses
débuts. Toutefois, le nouveau plan climatique renforcé du
gouvernement, qui a été lancé il y a environ un an, a permis de
collaborer avec des acteurs du secteur pour trouver des solutions
en vue de réduire les émissions et d’améliorer I’offre et la
demande des véhicules zéro émission dans le secteur des
véhicules lourds et moyens. C’est un dossier que nous suivons de
trés pres.

Pour ce qui est des autres moyens de transport — maritime,
aérien et ferroviaire —, ils représentent un moindre pourcentage
des émissions du secteur des transports. Cela dit, comme le
gouvernement a pour ambition de réduire les émissions
de 40 a 45 % d’ici 2030 et d’atteindre la carboneutralité¢ d’ici
2050, nous devons étudier ce que nous pouvons faire pour tous
les moyens de transport.

Nous avons déja lancé plusieurs initiatives concernant ces
autres moyens de transport. Par exemple, dans le secteur aérien,
nous disposons d’un plan d’action volontaire avec 1’industrie qui
s’est engagée a améliorer son efficacité énergétique. Nous avons
également instauré récemment une obligation internationale pour
limiter les émissions provenant des vols internationaux a leurs
niveaux de 2019. Le Canada est signataire de cette entente
internationale, et nous avons mis en place des reglements sur le
plan national pour respecter cette entente.

Quant au secteur maritime, nous collaborons étroitement avec
des parties prenantes sur d’éventuelles initiatives. Lors de la
COP26 qui a eu lieu a Glasgow en novembre, le Canada a signé
la déclaration Clydebank, qui est un engagement volontaire pour
établir des couloirs de transport maritime écologiques entre
différents pays, voire sur le territoire national. Cet engagement
nous tient a ceeur.

En outre, nous avons mis en place un plan d’action volontaire
avec le secteur ferroviaire et nous étudions les possibilités de
réduire les émissions de GES dans ce secteur.

Il y a donc beaucoup de travaux en cours. Le secteur des
transports est le deuxiéme producteur d’émissions de GES apres
le secteur du pétrole et du gaz. On peut donc avancer qu’il nous
reste du pain sur la planche. Le secteur des transports comporte
de nombreux enjeux. Il est trés onéreux de faire passer nos
flottes a de nouvelles technologies. Dans certains cas, les
technologies en question sont encore en cours de développement.
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The other key thing is alternative fuels. Certainly, we have
electrification as an option for passenger vehicles and for
short-haul in the medium heavy-duty vehicle space. But we need
access to more alternative fuels to make really deep reductions in
long-haul freight, whether it’s hydrogen, biofuels or other types
of zero-carbon fuels. It’s going to take an effort across the
economy and across other sectors as well to position us to make
those deep reductions.

Senator Miville-Dechéne: Do you have some kind of a
document or a list? This is very interesting. You’ve touched
upon many topics. Does it exist, this type of document, on all the
initiatives done in transport to try to reduce pollution?

Ms. Nichols: T think one good source would be the
strengthened climate plan. It has an inventory of what’s been
achieved to date as well as the government’s commitments
moving forward for the transportation sector.

Senator Miville-Dechéne: I’'m time,

Mr. Chair.

sorry for taking

The Chair: As deputy chair I allow you to exercise your
privileges.

Senator Simons: Thank you, Mr. Chair, and thank you very
much for taking a second question from me.

I had a meeting this morning with the Canadian Airports
Council. The airport operators are very concerned, of course,
about the hit to their finances that the years of the pandemic have
presented to them.

It’s an odd circumstance, because airport authorities are their
own creatures and they are responsible for funding airport
improvements. They have to be the ones that levy the fees and
things. They are looking for much more federal support going
forward. As you’re speaking to us, I worry about the added stress
that preparing for climate resiliency presents to them.

You’ve spoken primarily about the northern airports that have
to deal with erosion. I'm thinking about the Prince Rupert
Airport, which is on an island, or even the Toronto Pearson
Airport, which is right by a lake and subject to increasing storm
conditions.

Une autre question importante concerne les carburants de
remplacement. Les moteurs électriques sont certainement une
solution pour les véhicules de tourisme, et pour les véhicules
moyens et lourds qui parcourent de courtes distances; mais nous
devons trouver d’autres solutions pour le transport de
marchandises sur longue distance, comme 1’hydrogéne, les
biocarburants et d’autres types de carburants a teneur nulle en
carbone. Pour réduire drastiquement nos émissions de GES, il va
nous falloir faire des efforts sur le plan économique et dans
d’autres domaines.

La sénatrice Miville-Dechéne : Avez-vous un document ou
une liste concernant ces initiatives? C’est trés intéressant. Vous
avez abordé beaucoup de sujets alors j’aimerais savoir s’il existe
un document listant toutes les initiatives entreprises dans le
secteur des transports pour réduire la pollution.

Mme Nichols : Je pense que le plan climatique renforcé serait
une bonne source. 11 comprend une liste de ce qui a été réalisé
jusqu’a présent et des engagements du gouvernement pour le
secteur des transports.

La sénatrice Miville-Dechéne : Je suis désolée d’avoir pris
du temps, monsieur le président.

Le président : Je vous laisse exercer les priviléges que vous
avez en tant que vice-présidente.

La sénatrice Simons : Merci, monsieur le président, et je
vous remercie infiniment de me permettre de poser une
deuxiéme question.

Ce matin, j’ai eu une rencontre avec le Conseil des aéroports
du Canada. Les exploitants d’aéroport sont évidemment trés
préoccupés par le coup que les années de pandémie ont porté a
leurs finances.

Les circonstances sont inhabituelles, car les autorités
aéroportuaires sont autonomes et ont la responsabilité de
financer les améliorations aux aéroports. Ce sont elles qui
doivent notamment prélever les droits. Elles aimeraient recevoir
plus d’aide du fédéral. Pendant notre discussion avec vous, je me
soucie du stress supplémentaire que ces intervenants éprouvent a
I’idée de devoir se préparer pour accroitre leur résilience aux
changements climatiques.

Vous avez surtout parlé des aéroports du Nord qui doivent
composer avec 1’érosion. Je pense a 1’aéroport de Prince Rupert,
situé sur une ile, ou méme a I’aéroport Pearson de Toronto, qui
se trouve juste a c6té d’un lac et qui doit faire face a des
tempétes plus fréquentes.
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Where will the support come from to make sure that our
airports, which are so critical to our transportation networks in
this country, are able to prepare themselves for the challenges
ahead?

Ms. Nichols: Thank you for the question, Mr. Chair.

I would say that the government, I think, has demonstrated
quite a lot of support for airports over the last couple of years,
recognizing the challenges that they have faced during the
pandemic.

Also, through our Transportation Assets Risk Assessment
Program — one of the programs mentioned earlier — we have
funded numerous climate risk assessments for airports so that
they are better able to understand their climate risks. So certainly
lots of infrastructure and assessment support is there, and also
sharing tools.

I think part of the answer to the question also lies in the
importance of asset owners and operators seeing the importance
and value of making these investments. So while they are
important from a resilience perspective, it’s also about making
sure that the business case is also clear, and recognizing that
sometimes even though that upfront investment might be more
costly, that it is going to save money in the long term and also
bring co-benefits around safety and, perhaps, economic
well-being and that kind of thing. So that’s a really important
part as well.

I’'m inspired by seeing some of our airports, like YVR, for
example; in their master plan for 2037, they’ve identified some
of the measures they need to take to make sure they are protected
against climate risks.

I certainly recognize in the question that not all airports are at
the same level of prosperity or sophistication and that they do
need support. I think that’s what we’ve provided through our
Assets Risk Assessment Program, as well as through our
infrastructure funding programs.

[Translation]

Senator Cormier: My question comes on the heels of Senator
Miville-Dechéne’s question about how infrastructure affects
climate change.

D’ou viendra le soutien qui permettra aux aéroports, qui sont
des composantes essentielles du réseau de transport du Canada,
de se préparer aux défis qui les attendent?

Mme Nichols : Merci de la question, monsieur le président.

Je crois que le gouvernement a été d’un grand soutien aux
aéroports dans les deux derniéres années, et qu’il a reconnu les
difficultés auxquelles ils ont di faire face pendant la pandémie.

Par ailleurs, dans le cadre du Programme de 1’évaluation des
risques liés aux ressources de transport — 1’un des programmes
mentionnés plus tot —, nous avons financé de nombreuses
évaluations des risques pour les aéroports afin qu’ils soient
mieux outillés pour comprendre les risques climatiques auxquels
ils seront exposés. C’est donc dire qu’ils regoivent certainement
une aide considérable en ce qui concerne les infrastructures et les
évaluations, et des outils sont également mis a leur disposition.

Je pense que la réponse a votre question se trouve en
partie dans la nécessité pour les propriétaires d’actifs et les
exploitants de saisir I’importance et 1’avantage de faire ces
investissements. Ainsi, bien que ce soit important pour assurer la
résilience, il faut aussi veiller a ce que ces intervenants
comprennent bien qu’il y a aussi des avantages sur le plan de la
rentabilité, car parfois, méme si I’investissement initial peut étre
plus colteux, a long terme, il leur fera économiser de 1’argent, il
leur apportera des retombées positives en matiére de sécurité, et
il pourrait contribuer a leur prospérité économique tout en leur
apportant d’autres avantages connexes. C’est donc un autre
aspect trés important.

Je suis encouragée par ce que font certains aéroports, comme
I’aéroport international de Vancouver. Dans son plan directeur

pour 2037, il a cerné certaines mesures a prendre pour se
protéger contre les risques liés aux changements climatiques.

Je reconnais certainement d’aprés votre question que ce ne
sont pas tous les aéroports qui ont le méme degré de prospérité et
de complexité, et qu’ils ont bel et bien besoin d’aide. J’estime
que c’est ce que nous leur avons offert dans le cadre du
Programme de I’évaluation des risques et de nos programmes de
financement des infrastructures.

[Frangais]

Le sénateur Cormier : Ma question fait suite a celle de la
sénatrice ~ Miville-Dechéne  concernant  I’impact  des
infrastructures sur les changements climatiques.
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I recently met with the Canadian Ferry Association, which
explained that ferries need significant investments to reduce their
carbon dioxide emissions. The association is deeply focused on
modernizing its infrastructure. As I said, in my region, major
ferries run to different provinces.

Do you have any data on the specific impact of ferries on
climate change? Does Transport Canada have a funding plan to
support the modernization of this method of transportation?

Ms. Nichols: Thank you for the question.
[English)

I would say that I don’t have at my fingertips right now
information on the exact contribution to climate change from the
Traversiers. I do know that that information is available. I
believe Environment and Climate Change Canada has a
breakdown of the emissions from the marine sector and how they
are broken down across the different types of vessels. That’s
something that we could certainly follow up on.

In terms of funding for this transformation for the marine
sector, again, certainly it’s very costly to look at this type of fleet
turnover. Even retrofits to make vessels more efficient can also
be very, very expensive.

In terms of financing, at this time Transport Canada does have
some research development demonstration funding, small
amounts of funding, that can help to do pilot projects to look at
ways of making these vessels more efficient. At this point, that’s
the source that we’re restricted to. It’s something that we’re
certainly examining in terms of the commitments in the
strengthened climate plan. There are commitments to look at
reducing emissions further from the marine sector.

I would also mention the government’s commitment to
developing a Blue Economy Strategy, I think is another initiative
under way where I know that the industry was certainly very
clear that there is a need for more to be done to reduce emissions
from the marine sector.

[Translation]

Senator Cormier: Thank you for your presentation and
for answering our questions.

[English]

The Chair: Ms. Nichols, thank you, to you and your team, for
taking the time to come before us tonight. As you know, this is
the first meeting of the Standing Senate Committee on Transport

J’ai rencontré récemment I’Association canadienne des
traversiers, qui a exposé la réalité selon laquelle les traversiers
auraient besoin d’investissements majeurs pour réduire leurs
émissions de gaz carbonique. L’association est trés préoccupée
par la modernisation de ses infrastructures. Comme je le disais,
dans la région d’ou je suis, des traversiers importants rejoignent
différentes provinces.

Avez-vous des données sur I’impact spécifique des traversiers
sur les changements climatiques? Transports Canada a-t-il un
plan de financement pour soutenir la modernisation de ce moyen
de transport?

Mme Nichols : Merci beaucoup pour la question.
[Traduction]

Je dirais que je n’ai pas sous la main les données exactes sur la
contribution des traversiers aux changements climatiques. Je ne
sais pas si cette information est accessible. Je crois
qu’Environnement et Changement climatique Canada a des
données détaillées sur les émissions du secteur maritime selon
les différentes catégories de Nous pourrions
certainement faire un suivi la-dessus.

navires.

En ce qui concerne le financement de cette transformation
dans le secteur maritime, encore une fois, il est certain qu’il est
trés colteux de préparer une flotte de navires a ce genre de
changement. Méme les améliorations visant a rendre les navires
plus efficaces peuvent cotiter extrémement cher.

Pour ce qui est du financement, a I’heure actuelle, Transports
Canada finance dans une certaine mesure des activités de
recherche, de développement et de démonstration. C’est un
financement modeste qui peut aider a réaliser des projets pilotes
pour trouver des fagons de rendre ces navires plus efficaces.
Pour le moment, nous nous en tenons a cette forme d’aide. Nous
nous penchons certainement sur ce genre d’initiative en fonction
des engagements qui se trouvent dans le plan climatique
renforcé. Il y a des engagements qui visent a réduire davantage
les émissions du secteur maritime.

Par ailleurs, je crois que 1’engagement du gouvernement a
concevoir une stratégie axée sur 1’économie bleue est une autre
initiative en cours, et je sais que l’industrie a certainement
indiqué tres clairement qu’il faut en faire plus pour réduire les
émissions du secteur maritime.

[Frangais)

Le sénateur Cormier : Merci beaucoup pour votre

présentation et vos réponses a nos questions.
[Traduction]

Le président : Je vous remercie, madame Nichols, ainsi que
votre équipe, d’avoir pris le temps de témoigner devant notre
comité ce soir. Comme vous le savez, c’est la premiére réunion
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and Communications in launching this comprehensive study.
You’ve given us a lot of information to think about. We
appreciate the quality and the degree of the answers.

In terms of my colleagues, a number of questions may have
arisen from this exchange. Our capable clerk and our analyst will
forward some of our questions to the department as well,
subsequent to this meeting. We will reach out to you and rely on
you for ongoing discussions and exchanges. I thank you so
much.

(The committee adjourned.)

que le Comité sénatorial permanent des transports et des
communications a organisée en vue de lancer cette étude
approfondie. Vous nous avez donné beaucoup de maticre a
réflexion. Nous sommes reconnaissants de la qualité et du degré
de détail de vos réponses.

En ce qui concerne mes collégues, cet échange pourrait avoir
soulevé certaines questions. Notre excellent greffier et notre
analyste enverront nos questions au ministére également, a la
suite de cette réunion. Nous communiquerons avec vous et nous
compterons sur vous pour alimenter davantage les discussions et
les échanges. Je vous remercie infiniment.

(La séance est levée.)




