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OFFICIAL STATUS 
OF CONSOLIDATIONS 

Subsections 31(1) and (2) of the Legislation Revision and 
Consolidation Act, in force on June 1, 2009, provide as 
follows: 

Published consolidation is evidence 
31 (1) Every copy of a consolidated statute or consolidated 
regulation published by the Minister under this Act in either 
print or electronic form is evidence of that statute or regula-
tion and of its contents and every copy purporting to be pub-
lished by the Minister is deemed to be so published, unless 
the contrary is shown. 

Inconsistencies in Acts 
(2) In the event of an inconsistency between a consolidated 
statute published by the Minister under this Act and the origi-
nal statute or a subsequent amendment as certified by the 
Clerk of the Parliaments under the Publication of Statutes 
Act, the original statute or amendment prevails to the extent 
of the inconsistency. 

LAYOUT 

The notes that appeared in the left or right margins are 
now in boldface text directly above the provisions to 
which they relate. They form no part of the enactment, 
but are inserted for convenience of reference only. 

NOTE 

This consolidation is current to July 29, 2019. The last 
amendments came into force on July 11, 2019. Any 
amendments that were not in force as of July 29, 2019 
are set out at the end of this document under the heading 
"Amendments Not in Force". 

CARACTÈRE OFFICIEL 
DES CODIFICATIONS 

Les paragraphes 31(1) et (2) de la Loi sur la révision et la 
codification des textes législatifs, en vigueur le 1er juin 
2009, prévoient ce qui suit : 

Codifications comme élément de preuve 
31 (1) Tout exemplaire d'une loi codifiée ou d'un règlement 
codifié, publié par le ministre en vertu de la présente loi sur 
support papier ou sur support électronique, fait foi de cette 
loi ou de ce règlement et de son contenu. Tout exemplaire 
donné comme publié par le ministre est réputé avoir été ainsi 
publié, sauf preuve contraire. 

Incompatibilité — lois 
(2) Les dispositions de la loi d'origine avec ses modifications 
subséquentes par le greffier des Parlements en vertu de la Loi 
sur la publication des lois l'emportent sur les dispositions 
incompatibles de la loi codifiée publiée par le ministre en 
vertu de la présente loi. 

MISE EN PAGE 

Les notes apparaissant auparavant dans les marges de 
droite ou de gauche se retrouvent maintenant en 
caractères gras juste au-dessus de la disposition à 
laquelle elles se rattachent. Elles ne font pas partie du 
texte, n'y figurant qu'à titre de repère ou d'information. 

NOTE 

Cette codification est à jour au 29 juillet 2019. Les 
dernières modifications sont entrées en vigueur le 11 juil-
let 2019. Toutes modifications qui n'étaient pas en 
vigueur au 29 juillet 2019 sont énoncées à la fin de ce 
document sous le titre « Modifications non en vigueur ». 
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S.C. 1996, c. 10 

An Act to continue the National 
Transportation Agency as the Canadian 
Transportation Agency, to consolidate and 
revise the National Transportation Act, 1987 
and the Railway Act and to amend or repeal 
other Acts as a consequence 

[Assented to 29th May 1996] 

Her Majesty, by and with the advice and consent of 
the Senate and House of Commons of Canada, en-
acts as follows: 

Short Title 

Short title 
1 This Act may be cited as the Canada Transportation 
Act. 

Her Majesty 

Binding on Her Majesty 
2 This Act is binding on Her Majesty in right of Canada 
or a province. 

Application 

Application generally 
3 This Act applies in respect of transportation matters 
under the legislative authority of Parliament. 

Conflicts 
4 (1) Subject to subsection (2), where there is a conflict 
between any order or regulation made under this Act in 
respect of a particular mode of transportation and any 
rule, order or regulation made under any other Act of 

L.C. 1996, ch. 10 

Loi maintenant l'Office national des 
transports sous le nom d'Office des 
transports du Canada, codifiant et 
remaniant la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux et la Loi sur les chemins de fer et 
modifiant ou abrogeant certaines lois 

[Sanctionnée le 29 mai 1996] 

Sa Majesté, sur l'avis et avec le consentement du 
Sénat et de la Chambre des communes du Canada, 
édicte: 

Titre abrégé 

Titre abrégé 
1 Loi sur les transports au Canada. 

Sa Majesté 

Obligation de Sa Majesté 
2 La présente loi lie Sa Majesté du chef du Canada ou 
d'une province. 

Application 

Champ d'application 
3 La présente loi s'applique aux questions de transport 
relevant de la compétence législative du Parlement. 

Incompatibilité 
4 (1) Sous réserve du paragraphe (2), les arrêtés ou 
règlements pris sous le régime de la présente loi à l'égard 
d'un mode de transport l'emportent sur les règles, arrêtés 
ou règlements incompatibles pris sous celui d'autres lois 
fédérales. 
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Parliament in respect of that particular mode of trans-
portation, the order or regulation made under this Act 
prevails. 

Competition Act 
(2) Subject to subsection (3), nothing in or done under 
the authority of this Act, other than Division IV of Part 
III, affects the operation of the Competition Act. 

International agreements respecting air services 

(3) In the event of any inconsistency or conflict between 
an international agreement or convention respecting air 
services to which Canada is a party and the Competition 
Act, the provisions of the agreement or convention pre-
vail to the extent of the inconsistency or conflict. 
1996, c. 10, s. 4; 2007, c. 19, s. 1. 

National Transportation Policy 

Declaration 
5 It is declared that a competitive, economic and effi-
cient national transportation system that meets the high-
est practicable safety and security standards and con-
tributes to a sustainable environment and makes the best 
use of all modes of transportation at the lowest total cost 
is essential to serve the needs of its users, advance the 
well-being of Canadians and enable competitiveness and 
economic growth in both urban and rural areas through-
out Canada. Those objectives are most likely to be 
achieved when 

(a) competition and market forces, both within and 
among the various modes of transportation, are the 
prime agents in providing viable and effective trans-
portation services; 

(b) regulation and strategic public intervention are 
used to achieve economic, safety, security, environ-
mental or social outcomes that cannot be achieved sat-
isfactorily by competition and market forces and do 
not unduly favour, or reduce the inherent advantages 
of, any particular mode of transportation; 

(c) rates and conditions do not constitute an undue 
obstacle to the movement of traffic within Canada or 
to the export of goods from Canada; 

(d) the transportation system is accessible without 
undue obstacle to the mobility of all persons; 

Loi sur la concurrence 
(2) Sous reserve du paragraphe (3), les dispositions de la 
presente loi — sauf celles de la section IV de la partie III 
— et les actes accomplis sous leur regime ne portent pas 
atteinte a l'application de la Loi sur la concurrence. 

Conventions ou accords internationaux sur les 
services aeriens 
(3) En cas d'incompatibilite ou de conflit entre une 
convention internationale ou un accord international sur 
les services aeriens dont le Canada est signataire et les 
dispositions de la Loi sur la concurrence, la convention 
ou l'accord l'emporte dans la mesure de l'incompatibilite 
ou du conflit. 
1996, ch. 10, art. 4; 2007, ch. 19, art. 1. 

Politique nationale des 
transports 

Declaration 
5 Il est declare qu'un systeme de transport national 
competitif et rentable qui respecte les plus hautes 
normes possibles de silrete et de securite, qui favorise un 
environnement durable et qui utilise tous les modes de 
transport au mieux et au cart le plus bas possible est 
essentiel a la satisfaction des besoins de ses usagers et au 
bien-titre des Canadiens et favorise la competitivite et la 
croissance economique dans les regions rurales et 
urbaines partout au Canada. Ces objectify sont plus 
susceptibles d'être atteints si : 

a) la concurrence et les forces du marche, au sein des 
divers modes de transport et entre eux, sont les 
principaux facteurs en jeu dans la prestation de 
services de transport viables et efficaces; 

b) la reglementation et les mesures publiques 
strategiques sont utilisees pour l'obtention de resultats 
de nature economique, environnementale ou sociale 
ou de resultats dans le domaine de la sfirete et de la 
security que la concurrence et les forces du marche ne 
permettent pas d'atteindre de maniere satisfaisante, 
sans pour autant favoriser indfiment un mode de 
transport donne ou en reduire les avantages 
inherents; 

c) les prix et modalites ne constituent pas un obstacle 
abusif au trafic a l'interieur du Canada ou a 
l'exportation des marchandises du Canada; 

Current to July 29, 2019 

Last amended on July 11, 2019 

2 jour au 29 juillet 2019 

Derniere modification le 11 juillet 2019 

101



Canada Transportation 
NatiOnal Transportation Policy 
Sections 5-6 

Transports au Canada 
Politique nationale des transports 
Articles 5-6 

(d.1) the transportation system is accessible without 
barriers to persons with disabilities; and 

(e) governments and the private sector work together 
for an integrated transportation system. 

1996, c. 10, 8. 5; 2007, c. 19, s. 2; 2019, c. 10, s. 166. 

Interpretation 

Definitions 
6 In this Act, 

Agency means the Canadian Transportation Agency 
continued by subsection 7(1); ( Office) 

carrier means a person who is engaged in the transport 
of goods or passengers by any means of transport under 
the legislative authority of Parliament; (transporteur) 

Chairperson means the Chairperson of the Agency; 
(pr6sident) 

class 1 rail carrier means 

(a) the Canadian National Railway Company, 

(b) the Canadian Pacific Railway Company, 

(c) BNSF Railway Company, 

(d) CSX Transportation, Inc., 

(e) Norfolk Southern Railway Company, 

(f) Union Pacific Railroad Company, and 

(g) any railway company, as defined in section 87, 
that is specified in the regulations; (transporteur 
ferroviaire de cat6gorie 1) 

goods includes rolling stock and mail; (marchandises) 

member means a member of the Agency appointed un-
der subsection 7(2) and includes a temporary member; 
(membre) 

Minister means the Minister of Transport; (ministre) 

radioactive material has the same meaning as in sub-
section 1(1) of the Packaging and Transport of Nuclear 
Substances Regulations, 2015. It includes a dangerous 
good with any of UN numbers 2908 to 2913, 2915 to 2917, 
2919, 2977, 2978, 3321 to 3333 and 3507 that are set out in 

d) le systeme de transport est accessible sans obstacle 
abusif a la circulation de tous; 

di) le systeme de transport est accessible sans 
obstacle aux personnes handicapees; 

e) les secteurs public et prive travaillent ensemble 
pour le maintien d'un systeme de transport integre. 

1996, ch. 10, art. 5; 2007, ch. 19, art. 2; 2019, ch. 10, art. 166. 

Definitions 

Definitions 
6 Les definitions qui suivent s'appliquent a la pr6sente 
loi. 

cour supdrieure 

a) La Cour superieure de justice de l'Ontario; 

b) la Cour superieure du Quebec; 

c) la Cour du Banc de la Reine du Nouveau-
Brunswick, du Manitoba, de la Saskatchewan ou de 
l'Alberta; 

d) la Cour supreme de la Nouvelle-Ecosse, de la 
Colombie-Britannique, de l'ile-du-Prince-gdouard, du 
Yukon ou des Territoires du Nord-Ouest; 

e) la Section de premiere instance de la Cour supreme 
de Terre-Neuve-et-Labrador; 

f) la Cour de justice du Nunavut. (superior court) 

expdditeur Personne qui expedie des marchandises par 
transporteur, ou en re9ait de celui-ci, ou qui a l'intention 
de le faire. (shipper) 

jour de séance Tout jour oil l'une ou l'autre chambre du 
Parlement siege. (sitting day of Parliament) 

marchandises Y sont assimiles le materiel roulant et le 
courrier. (goods) 

materiel roulant Toute sorte de voitures et de materiel 
muni de roues destines a servir sur les rails d'un chemin 
de fer, y compris les locomotives, machines actionnees 
par quelque force motrice, voitures automotrices, 
tenders, chasse-neige etflangers. (rolling stock) 

mati6re radioactive S'entend au sens du paragraphe 
1(1) du Wement sur l'emballage et le transport des 
substances nucl6aires (2015). Sont notamment visees par 
la presente definition les marchandises dangereuses dont 
le numero ONU — indique a la colonne 1 de la Liste des 
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Column 1 of the Dangerous Goods List in Chapter 3.2 of 
the Recommendations on the Transport of Dangerous 
Goods — Model Regulations, Eighteenth revised edition, 
2013, published by the United Nations; (matière 
radioactive) 

rolling stock includes a locomotive, engine, motor car, 
tender, snow-plough, flanger and any car or railway 
equipment that is designed for movement on its wheels 
on the rails of a railway; (matériel roulant) 

shipper means a person who sends or receives goods by 
means of a carrier or intends to do so; (expéditeur) 

sitting day of Parliament means a day on which either 
House of Parliament sits; (jour de séance) 

superior court means 

(a) in Ontario, the Superior Court of Justice, 

(b) in Quebec, the Superior Court, 

(c) in New Brunswick, Manitoba, Saskatchewan and 
Alberta, the Court of Queen's Bench, 

(d) in Nova Scotia, British Columbia, Prince Edward 
Island, Yukon and the Northwest Territories, the 
Supreme Court, 

(e) in Newfoundland and Labrador, the Trial Division 
of the Supreme Court, and 

(f) in Nunavut, the Nunavut Court of Justice; (cour 
supérieure) 

temporary member means a temporary member of the 
Agency appointed under subsection 9(1); (membre 
temporaire) 

TIH (Toxic Inhalation Hazard) material means a gas or 
substance that is included in Class 2.3 of the Transporta-
tion of Dangerous Goods Regulations or that, under 
paragraph 2.28(c) of those Regulations, is included in 
Class 6.1 of those Regulations. It includes a dangerous 
good with a UN number that is set out in Column 1 of the 
Dangerous Goods List in Chapter 3.2 of the Recommen-
dations on the Transport of Dangerous Goods — Model 
Regulations, Eighteenth revised edition, 2013, published 
by the United Nations and that is listed in Schedule III; 
(matière toxique par inhalation) 

Vice-Chairperson means the Vice-Chairperson of the 
Agency. (vice-président) 
1996, c. 10, s. 6; 1998, c. 30, es. 13(n, 15(E); 1999, c. 3, s. 20; 2002, c. 7, s. 114(E); 2015, 
c. 3, s. 29, c. 31, s. 2; 2018, c. 10, s. 2. 

Transports au Canada 
Définitions 
Article 6 

marchandises dangereuses figurant au chapitre 3.2 des 
Recommandations relatives au transport des 
marchandises dangereuses — Règlement type, 18e

édition révisée, 2013, publiées par les Nations Unies —
est l'un des numéros suivants : 2908 à 2913, 2915 à 2917, 
2919, 2977, 2978, 3321 à 3333 et 3507. (radioactive mate-
rial) 

matière toxique par inhalation Gaz ou matière inclus 
dans la classe 2.3 du Règlement sur le transport des 
marchandises dangereuses ou, en application de l'alinéa 
2.28c) de ce règlement, inclus dans la classe 6.1 du même 
règlement. Sont notamment comprises dans la présente 
définition les marchandises dangereuses dont le numéro 
ONU indiqué à la colonne 1 de la Liste des marchandises 
dangereuses figurant au chapitre 3.2 des 
Recommandations relatives au transport des 
marchandises dangereuses — Règlement type, 18e

édition révisée, 2013, publiées par les Nations Unies, est 
énuméré à l'annexe III. (77H (Toxic inhalation Hazard) 
material) 

membre Tout membre de l'Office nommé en vertu du 
paragraphe 7(2) et tout membre temporaire de l'Office. 
(member) 

membre temporaire Tout membre temporaire de 
l'Office nommé en vertu du paragraphe 9(1). (tempo-
rary member) 

ministre Le ministre des Transports. (Minister) 

Office L'Office des transports du Canada, maintenu par 
le paragraphe 7(1). (Agency) 

président Le président de l'Office. (Chairperson) 

transporteur Personne se livrant au transport de 
passagers ou de marchandises par un moyen de 
transport assujetti à la compétence législative du 
Parlement. (carrier) 

transporteur ferroviaire de catégorie 1 S'entend des 
transporteurs ferroviaires suivants : 

a) la Compagnie des chemins de fer nationaux du 
Canada; 

b) la Compagnie de chemin de fer Canadien 
Pacifique; 

c) la BNSF Railway Company; 

d) la CSX Transportation, Inc.; 

e) la Norfolk Southern Railway Company; 
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Power of the Governor in 
Council 

Governor in Council 
6.1 The Governor in Council may make regulations 
specifying railway companies for the purpose of para-
graph (g) of the definition class 1 rail carrier. 
2018, c. 10, s. 3. 

Electronic Administration and 
Enforcement 

Electronic means 
6.2 (1) If the Minister administers or enforces an Act of 
Parliament, the Minister may do so using electronic 
means. 

Designated persons 
(2) For greater certainty, any person or class of persons 
who are designated by the Minister under an Act of Par-
liament for the purposes of the administration and en-
forcement of that Act may, in the exercise of their powers 
or the performance of their duties and functions, use the 
electronic means that are made available or specified by 
the Minister. 

Delegate 
(3) For greater certainty, a person who has been autho-
rized by the Minister to do anything that may be done by 
the Minister under an Act of Parliament, may do so using 
the electronic means that are made available or specified 
by the Minister. 
2019, c. 29, s. 214. 

Provision of information 
6.3 For the purposes of sections 6.4 and 6.5, providing 
information includes 

Transports au Canada 
Définitions 
Articles 6-6.3 

f) l'Union Pacific Railroad Company; 

g) les compagnies de chemin de fer, au sens de 
l'article 87, désignées par règlement. (class 1 rail car-
rier) 

vice-président Le vice-président de l'Office. (Vice-
Chairperson) 
1996, ch. 10, art. 6, 1998, ch. 30, art. 13(F) et 15(A); 1999, ch. 3, art. 20; 2002, ch. 7, art. 
114(A); 2015, ch. 3, art. 29, ch. 31, art. 2; 2018, ch. 10, art. 2. 

Pouvoir du gouverneur en 
conseil 

Pouvoir du gouverneur en conseil 
6.1 Le gouverneur en conseil peut, par règlement, 
désigner toute compagnie de chemin de fer pour 
l'application de l'alinéa g) de la définition de 
transporteur ferroviaire de catégorie 1. 
2018, ch. 10, art. 3. 

Exécution et contrôle 
d'application par voie 
électronique 

Moyens électroniques 
6.2 (1) S'il assure l'exécution ou le contrôle 
d'application d'une loi fédérale, le ministre peut le faire 
par voie électronique. 

Personnes désignées 
(2) D est entendu que les personnes que le ministre 
désigne en vertu d'une loi fédérale — à titre individuel ou 
au titre de leur appartenance à une catégorie déterminée 
— pour l'exécution et le contrôle d'application d'une telle 
loi, peuvent, dans l'exercice de leurs attributions, utiliser 
les moyens électroniques que le ministre met à leur 
disposition ou qu'il précise. 

Délégation 
(3) Il est entendu que les personnes à qui le ministre 
délègue des attributions qui lui sont conférées 'au titre 
d'une loi fédérale peuvent, dans l'exercice de leurs 
attributions, utiliser les moyens électroniques que le 
ministre met à leur disposition ou qu'il précise. 
2019, ch. 29, art. 214. 

Fourniture de renseignements 
6.3 Pour l'application des articles 6.4 et 6.5, l'action de 
fournir des renseignements vise également les activités 
suivantes : 
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(a) making an application, request or decision; 

(b) giving notice; and 

(c) submitting a document. 
2019, c. 29, s. 214. 

Conditions for electronic version 
6.4 For the purposes of an Act of Parliament that the 
Minister administers or enforces, a requirement under 
that Act to provide a signature or to provide information 
in a paper-based format is met if 

(a) an electronic version of the signature or informa-
tion is provided by electronic means that are made 
available or specified by the Minister; and 

(b) any other condition that is provided for in regula-
tions made under paragraph 6.5(a) is met. 

2019, c. 29, s. 214. 

Regulations 
6.5 The Governor in Council may make regulations 

(a) respecting the application of sections 6.2 and 6.4, 
including the technology or format to be used, or the 
standards, specifications or processes to be followed, 
including for the making or verifying of an electronic 
signature and the manner in which it is to be used; 

(b) setting out the circumstances in which a person 
who must provide a signature or information under an 
Act that the Minister administers or enforces is re-
quired to do so using electronic means and specifying 
those means; 

(c) authorizing the Minister to permit or direct the 
use of electronic means, other than those referred to 
in paragraph (b), or non-electronic means and setting 
out the circumstances in which the Minister may do 
so; and 

(d) respecting the date and time when, and the place 
where, the electronic version of information is deemed 
to be sent or received. 

2019, c. 29, s. 214. 
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a) faire une demande ou prendre une décision; 

b) fournir un avis; 

c) soumettre un document. 
2019, ch. 29, art. 214. 

Conditions : version électronique 
6.4 Pour l'application d'une loi fédérale dont le ministre 
assure l'exécution ou le contrôle d'application, l'exigence 
de fournir une signature ou des renseignements sur un 
support papier, sous le régime d'une telle loi, est 
respectée si les conditions suivantes sont réunies : 

a) la version électronique de la signature ou des 
renseignements est fournie par les moyens 
électroniques que le ministre met à la disposition des 
intéressés ou qu'il précise; 

b) toute autre condition prévue par un règlement pris 
en vertu de l'alinéa 6.5a) a été observée. 

2019, ch. 29, art. 214. 

Règlements 
6.5 Le gouverneur en conseil peut, par règlement : 

a) régir l'application des articles 6.2 et 6.4, notamment 
la technologie ou le format à utiliser ou les normes, 
spécifications ou procédés à respecter, y compris la 
production ou la vérification d'une signature 
électronique et la manière d'utiliser une telle 
signature; 

b) prévoir les circonstances dans lesquelles une 
personne qui a l'obligation de fournir une signature ou 
des renseignements sous le régime d'une loi dont le 
ministre assure l'exécution ou le contrôle d'application 
est tenue de le faire par voie électronique et préciser 
les moyens électroniques pour ce faire; 

c) permettre au ministre d'autoriser ou d'exiger 
l'utilisation de moyens, électroniques ou non, autres 
que ceux prévus en application de l'alinéa b) et prévoir 
les circonstances dans lesquelles le ministre peut le 
faire; 

d) prévoir le lieu, la date et l'heure où la version 
électronique des renseignements est réputée envoyée 
ou reçue. 

2019, ch. 29, art. 214. 
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PART I 

Administration 

Canadian Transportation Agency 

Continuation and Organization 

Agency continued 
7 (1) The agency known as the National Transportation 
Agency is continued as the Canadian Transportation 
Agency. 

Composition of Agency 
(2) The Agency shall consist of not more than five mem-
bers appointed by the Governor in Council, and such 
temporary members as are appointed under subsection 
9(1), each of whom must, on appointment or reappoint-
ment and while serving as a member, be a Canadian citi-
zen or a permanent resident within the meaning of sub-
section 2(1) of the Immigration and Refugee Protection 
Act. 

Chairperson and Vice-Chairperson 
(3) The Governor in Council shall designate one of the 
members appointed under subsection (2) to be the Chair-
person of the Agency and one of the other members ap-
pointed under that subsection to be the Vice-Chairperson 
of the Agency. 
1996, c. 10, s. 7; 2001, c. 27, s. 221; 2007, c. 19, s. 3; 2015, c. 3, s. 30(E). 

Term of members 
8 (1) Each member appointed under subsection 7(2) 
shall hold office during good behaviour for a term of not 
more than five years and may be removed for cause by 
the Governor in Council. 

Reappointment 
(2) A member appointed under subsection 7(2) is eligible 
to be reappointed on the expiration of a first or subse-
quent term of office. 

Continuation in office 
(3) If a member appointed under subsection 7(2) ceases 
to hold office, the Chairperson may authorize the mem-
ber to continue to hear any matter that was before the 
member on the expiry of the member's term of office and 
that member is deemed to be a member of the Agency, 
but that person's status as a member does-not preclude 
the appointment of up to five members under subsection 
7(2) or up to three temporary members under subsection 
9(1). 
1996, 0. 10, s. 8; 2007, c. 19, s. 4; 2015, c. 3, s. 31(E). 
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PARTIE I 

Administration 

Office des transports du Canada 

Maintien et composition 

Maintien de l'Office 
7 (1) L'Office national des transports est maintenu sous 
le nom d'Office des transports du Canada. 

Composition 
(2) L'Office est compose, d'une part, d'au plus cinq 
membres nommes par le gouverneur en conseil et, 
d'autre part, des membres temporaires nommes en vertu 
du paragraphe 9(1). Tout membre doit, du moment de sa 
nomination, etre et demeurer un citoyen canadien ou un 
resident permanent au sens du paragraphe 2(1) de la Loi 
sur l'immigration et la protection des r6fugigs. 

Pr6sident et vice-pr6sident 
(3) Le gouverneur en conseil choisit le president et le 
vice-president de l'Office parmi les membres nommes en 
vertu du paragraphe (2). 
1996, ch. 10, art. 7; 2001, ch. 27, art. 221; 2007, ch. 19, art. 3; 2015, ch. 3, art. 30(A). 

Dur6e du mandat 
8 (1) Les membres nommes en vertu du paragraphe 7(2) 
le sont a titre inamovible pour un mandat d'au plus cinq 
ans, sous reserve de revocation motivee par le 
gouverneur en conseil. 

Renouvellement du mandat 
(2) Les mandats sont renouvelables. 

Continuation de mandat 
(3) Le president peut autoriser un membre nomme en 
vertu du paragraphe 7(2) qui cesse d'exercer ses 
fonctions a continuer, apres la date d'expiration de son 
mandat, a entendre toute question dont it se trouve saisi 
a cette date. A cette fin, le membre est repute etre 
membre de l'Office mais son statut n'empeche pas la 
nomination de cinq membres en vertu du paragraphe 
7(2) ou de trois membres temporaires en vertu du 
paragraphe 9(1). 
1996, ch. 10, art. 8; 2007, ch. 19, art. 4; 2015, ch. 3, art. 31(A). 
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Transports au Canada 
PARTIE I Administration 
Office des transports du Canada 
Maintien et composition 
Articles 9-10 

Temporary members 
9 (1) The Minister may appoint temporary members of 
the Agency from the roster of individuals established by 
the Governor in Council under subsection (2). 

Roster 
(2) The Governor in Council may appoint any individual 
to a roster of candidates for the purpose of subsection 
(1). 

Maximum number 
(3) Not more than three temporary members shall hold 
office at any one time. 

Term of temporary members 
(4) A temporary member shall hold office during good 
behaviour for a term of not more than one year and may 
be removed for cause by the Governor in Council. 

No reappointment 
(5) A person who has served two consecutive terms as a 
temporary member is not, during the twelve months fol-
lowing the completion of the person's second term, eligi-
ble to be reappointed to the Agency as a temporary mem-
ber. 

Members — conflicts of interest 
10 (1) A member appointed under subsection 7(2) shall 
not, directly or indirectly, as owner, shareholder, direc-
tor, officer, partner or otherwise, 

(a) be engaged in a transportation undertaking or 
business; or 

(b) have an interest in a transportation undertaking 
or business or an interest in the manufacture or distri-
bution of transportation plant or equipment, unless 
the distribution is merely incidental to the general 
merchandising of goods. 

Temporary members may not hold other office 
(2) During the term of office of a temporary member, the 
member shall not accept or hold any office or employ-
ment that is inconsistent with the member's duties under 
this Act. 

Disposal of conflict of interest 
(3) If an interest referred to in subsection (1) vests in a 
member appointed under subsection 7(2) for the benefit 
of the member by will or succession, the member shall, 

Membres temporaires 
9 (1) Le ministre peut nommer des membres a titre 
temporaire a partir d'une liste de personnes 6tablie par le 
gouverneur en conseil au titre du paragraphe (2). 

Liste 
(2) Pour 1'application du paragraphe (1), le gouverneur 
en conseil peut nommer les personnes a inscrire sur la 
liste de candidats qui y est prevue. 

Nombre maximal 
(3) L'Office ne peut compter plus de trois membres 
temporaires. 

Dur6e du mandat 
(4) Les membres temporaires sont nomm6s a titre 
inamovible pour un mandat d'au plus un an, sous reserve 
de revocation motiv6e par le gouverneur en conseil. 

Renouvellement du mandat 
(5) Les membres temporaires ayant occup6 leur charge 
pendant deux mandats consecutifs ne peuvent, dans les 
douze mois qui suivent, recevoir un nouveau mandat. 

Conflits d'int6r6ts : membres 
10 (1) Les membres nomm6s en vertu du paragraphe 
7(2) ne peuvent, directement ou indirectement, a titre de 
propri6taire, d'actionnaire, d'administrateur, de 
dirigeant, d'associ6 ou autre : 

a) s'occuper d'une entreprise ou d'une exploitation de 
transport; 

b) avoir des int6r6ts dans une entreprise ou 
exploitation de transport ou dans la fabrication ou la 
distribution de materiel de transport, sauf si la 
distribution n'a qu'un caract6re secondaire par 
rapport a l'ensemble des activit6s de 
commercialisation des marchandises. 

Conflits d'int6r6ts : membres temporaires 
(2) Les membres temporaires ne peuvent accepter ni 
occuper une charge ou un emploi incompatible avec les 
attributions que leur conf6re la pr6sente loi. 

Cession d'int6r6ts 
(3) Le membre nomm6 en vertu du paragraphe 7(2) qui 
est investi d'int6rets vises au paragraphe (1) par 
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within three months after the vesting, absolutely dispose 
of the interest. 
1996, c. 10, s. 10; 2015, c. 3, s. 32(E). 

Remuneration 

Remuneration 
11 (1) A member shall be paid such remuneration and 
allowances as may be fixed by the Governor in Council. 

Expenses 
(2) Each member is entitled to be paid reasonable travel 
and living expenses incurred by the member in carrying 
out duties under this Act or any other Act of Parliament 
while absent from the member's ordinary place of work. 

Members — retirement pensions 
12 (1) A member appointed under subsection 7(2) is 
deemed to be employed in the public service for the pur-
poses of the Public Service Superannuation Act. 

Temporary members not included 
(2) A temporary member is deemed not to be employed 
in the public service for the purposes of the Public Ser-
vice Superannuation Act unless the Governor in Council, 
by order, deems the member to be so employed for those 
purposes. 

Accident compensation 
(3) For the purposes of the Government Employees 
Compensation Act and any regulation made pursuant to 
section 9 of the Aeronautics Act, a member is deemed to 
be an employee in the federal public administration. 
1996, c. 10, s. 12; 2003, c. 22, ss. 224(E), 225(E); 2015, c. 3, s. 33(E). 

Chairperson 

Duties of Chairperson 
13 The Chairperson is the chief executive officer of the 
Agency and has the supervision over and direction of the 
work of the members and its staff, including the appor-
tionment of work among the members and the assign-
ment of members to deal with any matter before the 
Agency. 

Absence of Chairperson 
14 In the event of the absence or incapacity of the Chair-
person or if the office of Chairperson is vacant, the Vice-
Chairperson has all the powers and shall perform all the 
duties and functions of the Chairperson. 

Transports au Canada 
PARTIE I Administration 
Office des transports du Canada 
Maintien et composition 
Articles 10-14 

l'ouverture d'une succession doit les ceder enti&ement 
dans les trois mois suivant la saisine. 
1996, ch. 10, art. 10; 2015, ch. 3, art. 32(A). 

Remuneration 

R6mun6ration et indemnit6s 
11 (1) Les membres reqoivent la remuneration et 
touchent les indemnites que peut fixer le gouverneur en 
conseil. 

Frais de d6placement 
(2) Les membres ont droit aux frais de deplacement et de 
sejour entrains par l'exercice, hors de leur lieu de travail 
habituel, des fonctions qui leur sont confiees en 
application de la presente loi ou de toute autre loi 
federale. 

Pensions de retraite des membres 
12 (1) Les membres nommes en vertu du paragraphe 
7(2) sont reput6s appartenir a la fonction publique pour 
l'application de la Loi sur la pension de la fonction 
publique. 

Membres temporaires 
(2) Sauf decret prevoyant le contraire, les membres 
temporaires sont reputes ne pas appartenir a la fonction 
publique pour l'application de la Loi sur la pension de la 
fonction publique. 

Indemnisation 
(3) Pour l'application de la Loi sur l'indemnisation des 
agents de l'Etat et des r6glements pris en vertu de 
l'article 9 de la Loi sur l'aftonautique, les membres sont 
reputes appartenir a l'administration publique federale. 
1996, ch. 10, art. 12; 2003, ch. 22, art. 224(A) et 225(A); 2015, ch. 3, art. 33(A). 

President 

Pouvoirs et fonctions 
13 Le president est le premier dirigeant de l'Office; a ce 
titre, it assure la direction et le contrOle de ses travaux et 
la gestion de son personnel et procede notamment a la 
repartition des taches entre les membres et a la 
designation de ceux qui traitent des questions dont est 
saisi l'Office. 

Interim du pr6sident 
14 En cas d'absence ou d'empechement du president ou 
de vacance de son poste, la presidence est assumee par le 
vice-president. 
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Absence of both Chairperson and Vice-Chairperson 
15 The Chairperson may authorize one or more of the 
members to act as Chairperson for the time being if both 
the Chairperson and Vice-Chairperson are absent or un-
able to act. 

Quorum 

Quorum 
16 (1) Subject to the Agency's rules, two members con-
stitute a quorum. 

Quorum lost because of incapacity of member 
(2) Where a member who is conducting a hearing in re-
spect of a matter becomes incapacitated or dies during 
the hearing or after the conclusion of the hearing but be-
fore rendering a decision and quorum is lost as a result, 
the Chairperson may, with the consent of all the parties 
to the hearing, 

(a) if the incapacity or death occurs during the hear-
ing, authorize another member to continue the hear-
ing and render a decision, or 

(b) if the incapacity or death occurs after the conclu-
sion of the hearing, authorize another member to ex-
amine the evidence presented at the hearing and ren-
der a decision, 

and in either case, the quorum in respect of the matter is 
deemed never to have been lost. 

Quorum not lost because of incapacity of member 
(3) Where a member who is conducting a hearing in re-
spect of a matter becomes incapacitated or dies during 
the hearing and quorum is not lost as a result, another 
member may be assigned by the Chairperson to partici-
pate in the hearing and in the rendering of a decision. 

Rules 

Rules 
17 The Agency may make rules respecting 

(a) the sittings of the Agency and the carrying on of its 
work; 

(b) the manner of and procedures for dealing with 
matters and business before the Agency, including the 
circumstances in which hearings may be held in pri-
vate; and 

(c) the number of members that are required to hear 
any matter or perform any of the functions of the 
Agency under this Act or any other Act of Parliament. 
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Choix d'un autre interimaire 
15 Le president peut habiliter un ou plusieurs membres 
a assumer la pr6sidence en prevision de son absence ou 
de son emp8chement, et de ceux du vice-ptisident. 

Quorum 

Quorum 
16 (1) Sous reserve des *les de l'Office, le quorum est 
constitu6 de deux membres. 

Perte de quorum due a un d6cbs ou un empfichement 
(2) En cas de d6c6s ou d'empechement d'un membre 
chargé d'une audience, pendant celle-ci ou entre la fin de 
l'audience et le prononc6 de la decision, et de perte de 
quorum resultant de ce fait, le pr6sident peut, avec le 
consentement des parties a l'audience, si le fait survient 

a) pendant l'audience, habiliter un autre membre 
continuer l'audience et a rendre la decision; 

b) amis la fin de l'audience, habiliter un autre 
membre a examiner la preuve plisent6e a l'audience 
eta rendre la decision. 

Dans l'une ou l'autre de ces 6ventualites, le quorum est 
tiput6 avoir toujours exist& 

Daces ou empfichement sans perte de quorum 
(3) En cas de d6c6s ou d'emp6chement, pendant une 
audience, du membre qui en est chargé, sans perte de 
quorum resultant de ce fait, le pr6sident peut habiliter un 
autre membre a participer a l'audience et au prononc6 de 
la decision. 

Regles 

Regles 
17 L'Office peut kablir des r6gles concernant 

a) ses seances et l'ex6cution de ses travaux; 

b) la procedure relative aux questions dont it est saisi, 
notamment pour ce qui est des cas de huis dos; 

c) le nombre de membres qui doivent entendre les 
questions ou remplir telles des fonctions de l'Office 
pr6vues par la presente loi ou une autre loi fkikale. 
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Head Office 

Head office 
18 (1) The head office of the Agency shall be in the Na-
tional Capital Region described in the schedule to the 
National Capital Act. 

Residence of members 
(2) The members appointed under subsection 7(2) shall 
reside in the National Capital Region described in the 
schedule to the National Capital Act or within any dis-
tance of it that the Governor in Council determines. 
1996, c. 10, s. 18; 2007, c. 19, s. 5; 2008, c. 21, s. 61. 

Staff 

Secretary, officers and employees 
19 The Secretary of the Agency and the other officers 
and employees that are necessary for the proper conduct 
of the business of the Agency shall be appointed in accor-
dance with the Public Service Employment Act. 

Technical experts 
20 The Agency may appoint and, subject to any applica-
ble Treasury Board directive, fix the remuneration of ex-
perts or persons who have technical or special knowledge 
to assist the Agency in an advisory capacity in respect of 
any matter before the Agency. 

Records 

Duties of Secretary 
21 (1) The Secretary of the Agency shall 

(a) maintain a record in which shall be entered a bue 
copy of every rule, order, decision and regulation of 
the Agency and any other documents that the Agency 
requires to be entered in it; and 

(b) keep at the Agency's office a copy of ail rides, or-
ders, decisions and reg-ulations of the Agency and the 
records of proceedings of the Agency. 

Entries in record 
(2) The entry of a document in the record referred to in 
paragraph (1)(a) shall constitute the original record of 
the document. 

Copies of documents obtainable 
22 On the application of any person, and on payment of 
a fee fixed by the Agency, the Secretary of the Agency or, 
in the absence of the Secretary, the person assigned by 

Current to July 29, 2019 11 
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Siège de l'Office 

Siège 
18 (1) Le siège de l'Office est fixé dans la région de la 
capitale nationale délimitée à l'annexe de la Loi sur la 
capitale nationale. 

Lieu de résidence des membres 
(2) Les membres nommés au titre du paragraphe 7(2) 
résident dans la région de la capitale nationale délimitée 
à l'annexe de la Loi sur la capitale nationale ou dans la 
périphérie de cette région définie par le gouverneur en 
conseil. 
1996, ch. 10, art. 18; 2007, ch. 19, art. 5; 2008, ch. 21, art. 61. 

Personnel 

Secrétaire et personnel 
19 Le secrétaire de l'Office et le personnel nécessaire à 
l'exécution des travaux de celui-ci sont nommés 
conformément à la Loi sur l'emploi dans la fonction 
publique. 

Experts 
20 L'Office peut nommer des experts ou autres 
spécialistes compétents pour le conseiller sur des 
questions dont il est saisi, et, sous réserve des 
instructions du Conseil du Trésor, fixer leur 
rémunération. 

Registre 

Attributions du secrétaire 
21 (1) Le secrétaire est chargé : 

a) de la tenue du registre du texte authentique des 
règles, arrêtés, règlements et décisions de l'Office et 
des autres documents dont celui-ci exige 
l'enregistrement; 

b) de la conservation, dans les bureaux de l'Office, 
d'un exemplaire des règles, arrêtés, règlements, 
décisions et procès-verbaux de celui-ci. 

Original 
(2) Le document enregistré en application de l'alinéa 
(1)a) en constitue l'original. 

Copies conformes 
22 Le secrétaire de l'Office, ou la personne chargée par 
le président d'assurer son intérim, délivre sous le sceau 
de l'Office, sur demande et contre paiement des droits 
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the Chairperson to act in the absence shall issue under 
the seal of the Agency to the applicant a certified copy of 
any rule, order, regulation or any other document that 
has been issued by the Agency. 

Judicial notice of documents 
23 (1) Judicial notice shall be taken of a document is-
sued by the Agency under its seal without proof of the 
signature or official character of the person appearing to 
have signed it. 

Evidence of deposited documents 
(2) A document purporting to be certified by the Secre-
tary of the Agency as being a true copy of a document de-
posited or filed with or approved by the Agency, or any 
portion of such a document, is evidence that the docu-
ment is so deposited, filed or approved and, if stated in 
the certificate, of the time when the document was de-
posited, filed or approved. 

Powers of Agency 

Policy governs Agency 
24 The powers, duties and functions of the Agency re-
specting any matter that comes within its jurisdiction un-
der an Act of Parliament shall be exercised and per-
formed in conformity with any policy direction issued to 
the Agency under section 43. 

Agency powers in general 
25 The Agency has, with respect to all matters necessary 
or proper for the exercise of its jurisdiction, the atten-
dance and examination of witnesses, the production and 
inspection of documents, the enforcement of its orders or 
regulations and the entry on and inspection of property, 
all the powers, rights and privileges that are vested in a 
superior court. 

Power to award costs 
25.1 (1) Subject to subsections (2) to (4), the Agency 
has all the powers that the Federal Court has to award 
costs in any proceeding before it. 

Costs may be fixed or taxed 
(2) Costs may be fixed in any case at a sum certain or 
may be taxed. 

Payment 
(3) The Agency may direct by whom and to whom costs 
are to be paid and by whom they are to be taxed and al-
lowed. 

fixés par celui-ci, des copies certifiées conformes des 
règles, arrêtés, règlements ou autres documents de 
l'Office. 

Admission d'office 
23 (1) Les documents délivrés par l'Office sous son 
sceau sont admis d'office en justice sans qu'il soit 
nécessaire de prouver l'authenticité de la signature qui y 
est apposée ou la qualité officielle du signataire. 

Preuve 
(2) Le document censé être en tout ou en partie la copie 
certifiée conforme, par le secrétaire de l'Office, d'un 
document déposé auprès de celui-ci, ou approuvé par 
celui-ci, fait foi du dépôt ou de l'approbation ainsi que de 
la date, si elle est indiquée sur la copie, de ce dépôt ou de 
cette approbation. 

Attributions de l'Office 

Directives 
24 Les attributions de l'Office relatives à une affaire 
dont il est saisi en application d'une loi fédérale sont 
exercées en conformité avec les directives générales qui 
lui sont données en vertu de l'article 43. 

Pouvoirs généraux 
25 L'Office a, à toute fin liée à l'exercice de sa 
compétence, la comparution et l'interrogatoire des 
témoins, la production et l'examen des pièces, l'exécution 
de ses arrêtés ou règlements et la visite d'un lieu, les 
attributions d'une cour supérieure. 

Pouvoirs relatifs à l'adjudication des frais 
25.1 (1) Sous réserve des paragraphes (2) à (4), l'Office 
a tous les pouvoirs de la Cour fédérale en ce qui a trait à 
l'adjudication des frais relativement à toute procédure 
prise devant lui. 

Frais fixés ou taxés 
(2) Les frais peuvent être fixés à une somme déterminée, 
ou taxés. 

Paiement 
(3) L'Office peut ordonner par qui et à qui les frais 
doivent être payés et par qui ils doivent être taxés et 
alloués. 
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Scale 
(4) The Agency may make rules specifying a scale under 
which costs are to be taxed. 

Compelling observance of obligations 
26 The Agency may require a person to do or refrain 
from doing any thing that the person is or may be re-
quired to do or is prohibited from doing under any Act of 
Parliament that is administered in whole or in part by the 
Agency. 

Relief 
27 (1) The Agency may grant the whole or part of an ap-
plication, or may make any order or grant any further or 
other relief that the Agency considers appropriate. 

(2) and (3) [Repealed, 2008, c. 5, s. 1] 

Amendments 
(4) The Agency may, on terms or otherwise, make or al-
low any amendments in any proceedings before it. 

(5) [Repealed, 2008, c. 5, s. 1] 
1996, c. 10, s. 27; 2008, c. 5, s. 1; 2018, c. 10, s. 4(E). 

Orders 
28 (1) The Agency may in any order direct that the or-
der or a portion or provision of it shall come into force 

(a) at a future time, 

(b) on the happening of any contingency, event or 
condition specified in the order, or 

(c) on the performance, to the satisfaction of the 
Agency or a person named by it, of any terms that the 
Agency may impose on an interested party, 

and the Agency may direct that the whole or any portion 
of the order shall have force for a limited time or until the 
happening of a specified event. 

Interim orders 
(2) The Agency may, instead of making an order final in 
the first instance, make an interim order and reserve fur-
ther directions either for an adjourned hearing of the 
matter or for further application. 

Time for making decisions 
29 (1) The Agency shall make its decision in any pro-
ceedings before it as expeditiously as possible, but no lat-
er than one hundred and twenty days after the originat-
ing documents are received, unless the parties agree to 
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Tarif 
(4) L'Office peut, par règle, fixer un tarif de taxation des 
frais. 

Pouvoir de contrainte 
26 L'Office peut ordonner à quiconque d'accomplir un 
acte ou de s'en abstenir lorsque l'accomplissement ou 
l'abstention sont prévus par une loi fédérale qu'il est 
chargé d'appliquer en tout ou en partie. 

Réparation 
27 (1) L'Office peut acquiescer à tout ou partie d'une 
demande ou prendre un arrêté, ou, s'il l'estime indiqué, 
accorder une réparation supplémentaire ou substitutive. 

(2) et (3) [Abrogés, 2008, ch. 5, art. 1] 

Modification 
(4) L'Office peut, notamment sous condition, apporter 
ou autoriser toute modification aux procédures prises 
devant lui. 

(5) [Abrogé, 2008, ch. 5, art. 1] 
1996, ch. 10, art. 27; 2008, ch. 5, art. 1; 2018, ch. 10, art. 4(A). 

Arrêtés 
28 (1) L'Office peut, dans ses arrêtés, prévoir une date 
déterminée pour leur entrée en vigueur totale ou partielle 
ou subordonner celle-ci à la survenance d'un événement, 
à la réalisation d'une condition ou à la bonne exécution, 
appréciée par lui-même ou son délégué, d'obligations 
qu'il aura imposées à l'intéressé; il peut en outre y 
prévoir une date déterminée pour leur cessation d'effet 
totale ou partielle ou subordonner celle-ci à la 
survenance d'un événement. 

Arrêtés provisoires 
(2) L'Office peut prendre un arrêté provisoire et se 
réserver le droit de compléter sa décision lors d'une 
audience ultérieure ou d'une nouvelle demande. 

Délai 
29 (1) Sauf indication contraire de la présente loi ou 
d'un règlement pris en vertu du paragraphe (2) ou accord 
entre les parties sur une prolongation du délai, l'Office 
rend sa décision sur toute affaire dont il est saisi avec 
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an extension or this Act or a regulation made under 
subsection (2) provides otherwise. 

Period for specified classes 
(2) The Governor in Council may, by regulation, pre-
scribe periods of less than one hundred and twenty days 
within which the Agency shall make its decision in re-
spect of such classes of proceedings as are specified in 
the regulation. 

Pending proceedings 
30 The fact that a suit, prosecution or proceeding involv-
ing a question of fact is pending in any court does not de-
prive the Agency of jurisdiction to hear and determine 
the same question of fact. 

Fact finding is conclusive 
31 The finding or determination of the Agency on a 
question of fact within its jurisdiction is binding and con-
clusive. 

Review of decisions and orders 
32 The Agency may review, rescind or vary any decision 
or ordet made by it or may re-hear any application before 
deciding it if, in the opinion of the Agency, since the deci-
sion or order or the hearing of the application, there has 
been a change in the facts or circumstances pertaining to 
the decision, order or hearing. 

Enforcement of decision or order 
33 (1) A decision or order of the Agency may be made 
an order of the Federal Court or of any superior court 
and is enforceable in the same manner as such an order. 

Procedure 
(2) To make a decision or order an order of a court, ei-
ther the usual practice and procedure of the court in such 
matters may be followed or the Secretary of the Agency 
may file with the registrar of the court a certified copy of 
the decision or order, signed by the Chairperson and 
sealed with the Agency's seal, at which time the decision 
or order becomes an order of the court. 

Effect of variation or rescission 
(3) Where a decision or order that has been made an or-
der of a court is rescinded or varied by a subsequent deci-
sion or order of the Agency, the order of the court is 
deemed to have been cancelled and the subsequent deci-
sion or order may be made an order of the court. 

toute la diligence possible dans les cent vingt jours 
suivant la réception de l'acte introductif d'instance. 

Délai plus court 
(2) Le gouverneur en conseil peut, par règlement, 
imposer à l'Office un délai inférieur à cent vingt jours 
pour rendre une décision à l'égard des catégories 
d'affaires qu'il indique. 

Affaire en instance 
30 L'Office a compétence pour statuer sur une question 
de fait, peu importe que celle-ci fasse l'objet d'une 
poursuite ou autre instance en cours devant un tribunal. 

Décision définitive 
31 La décision de l'Office sur une question de fait 
relevant de sa compétence est définitive. 

Révision, annulation ou modification de décisions 
32 L'Office peut réviser, annuler ou modifier ses 
décisions ou arrêtés, ou entendre de nouveau une 
demande avant d'en décider, en raison de faits nouveaux 
ou en cas d'évolution, selon son appréciation, des 
circonstances de l'affaire visée par ces décisions, arrêtés 
ou audiences. 

Homologation 
33 (1) Les décisions ou arrêtés de l'Office peuvent être 
homologués par la Cour fédérale ou une cour supérieure; 
le cas échéant, leur exécution s'effectue selon les mêmes 
modalités que les ordonnances de la cour saisie. 

Procédure 
(2) L'homologation peut se faire soit selon les règles de 
pratique et de procédure de la cour saisie applicables en 
l'occurrence, soit au moyen du dépôt, auprès du greffier 
de la cour par le secrétaire de l'Office, d'une copie 
certifiée conforme de la décision ou de l'arrêté en cause, 
signée par le président et revêtue du sceau de l'Office. 

Annulation ou modification 
(3) Les décisions ou arrêtés de l'Office qui annulent ou 
modifient des décisions ou arrêtés déjà homologués par 
une cour sont réputés annuler ces derniers et peuvent 
être homologués selon les mêmes modalités. 
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Option to enforce 
(4) The Agency may, before or after one of its decisions 
or orders is made an order of a court, enforce the deci-
sion or order by its own action. 
1996, c. 10, s. 33; 2002, c. 8, s. 122; 2006, c. 11, s. 17; 2007, c. 19, s. 6. 

Fees 
34 (1) The Agency may, by rule, fix the fees that are to 
be paid to the Agency in respect of applications made to 
it, including applications for licences or permits and ap-
plications for amendments to or for the renewal of li-
cences or permits, and any other matters brought before 
or dealt with by the Agency. 

Advance notice to Minister 
(2) The Agency shall give the Minister notice of every 
rule proposed to be made under subsection (1). 

Fees for witnesses 
35 Every person summoned to attend before the Agency 
under this Part or before a person making an inquiry un-
der this Part shall receive the fees and allowances for so 
doing that the Agency may, by regulation, prescribe. 

Approval of regulations required 
36 (1) Every regulation made by the Agency under this 
Act must be made with the approval of the Governor in 
Council. 

Advance notice of regulations 
(2) The Agency shall give the Minister notice of every 
regulation proposed to be made by the Agency under this 
Act. 

Mediation 

Request by parties 
36.1 (1) If there is a dispute concerning a matter within 
the Agency's jurisdiction, all the parties to the dispute 
may, by agreement, make a request to the Agency for me-
diation. On receipt of the request, the Agency shall refer 
the dispute for mediation. 

Appointment of mediator 
(2) When a dispute is referred for mediation, the Chair-
person shall appoint one or two persons to mediate the 
dispute. 

Transports au Canada 
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Facult6 d'ex6cution 
(4) L'Office peut touj ours faire executer lui-m6me ses 
decisions ou arretes, m'eme s'ils ont ete homologues par 
une tour. 
1996, ch. 10, art. 33; 2002, ch. 8, art. 122; 2006, ch. 11, art. 17; 2007, ch. 19, art. 6. 

Droits 
34 (1) L'Office peut, par regle, etablir les droits a lui 
verser relativement aux questions ou demandes dont it 
est saisi, notamment les demandes de licences ou de 
permis et les demandes de modification ou de 
renouvellement de ceux-ci. 

Pr6avis 
(2) L'Office fait parvenir au ministre un avis 
relativement a toute regle qu'il entend prendre en vertu 
du paragraphe (1). 

Indemnit6 des t6moins 
35 Il est alloue a toute personne qui se rend a la 
convocation de l'Office ou d'un enqueteur, dans le cadre 
de la presente partie, les indemnites que l'Office peut 
fixer par reglement. 

Agr6ment du gouverneur en conseil 
36 (1) Tout reglement pris par l'Office en vertu de la 
presente loi est subordonne a l'agrement du gouverneur 
en conseil. 

Pr6avis au ministre 
(2) L'Office fait parvenir au ministre un avis 
relativement a tout reglement qu'il entend prendre en 
vertu de la presente loi. 

Mediation 

Demande des parties 
36.1 (1) Les parties entre lesquelles survient un 
differend sur toute question relevant de la competence de 
l'Office peuvent d'un commun accord faire appel a la 
mediation de celui-ci. Le cas echeant, l'Office renvoie 
sans Mai le differend a la mediation. 

Nomination d'un m6diateur 
(2) En cas de renvoi a la mediation par l'Office, le 
president nomme une ou deux personnes pour proceder 
a celle-ci. 
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Mediator not to act in other proceedings 
(3) A person who is appointed to mediate a dispute may 
not act in any other proceedings before the Agency in 
relation to that matter. 

Confidentiality of mediation 
(4) All matters relating to the mediation of a dispute 
shall be kept confidential, unless the parties to the dis-
pute otherwise agree, and information provided by a par-
ty for the purposes of mediation shall not be used for any 
other purpose without the consent of that party. 

Time limit for completion of mediation 

(5) Unless the parties to a dispute otherwise agree, the 
mediation of the dispute shall be completed within 30 
days after the dispute is referred for mediation. 

Effect of mediation on proceedings 
(6) The mediation has the effect of 

(a) staying for the period of the mediation any pro-
ceedings before the Agency in so far as they relate to a 
matter that is the subject of the mediation; and 

(b) extending the time within which the Agency may 
make a decision or determination under this Act with 
regard to those proceedings by the period of the medi-
ation. 

Filing of mediation agreement 
(7) An agreement that is reached as a result of mediation 
may be filed with the Agency and, after filing, is enforce-
able as if it were an order of the Agency. 
2007, c. 19, s. 7. 

Information and Informal Dispute 
Resolution Services 

Information and guidance 
36.11 (1) The Agency shall take measures to inform the 
public in respect of the provisions of Parts III and IV, in-
cluding 

(a) publishing general information on its Internet site; 
and 

(b) providing information and guidance to any inter-
ested person on the manner in which remedies under 
those provisions may be accessed, having regard to 
their particular circumstances. 

Impossibilit6 d'agir 
(3) Aucune personne ainsi nommee ne peut agir dans le 
cadre d'autres procedures devant 1'Office a regard des 
questions faisant l'objet de la mediation. 

Caract6re confidentiel 
(4) Sauf accord contraire entre les parties, tout ce qui se 
rapporte a la mediation d'un differend est confidentiel; 
sauf consentement de la partie, les renseignements 
qu'elle fournit aux fins de mediation ne peuvent servir 
d'autres fins. 

D6lai 
(5) Sauf accord contraire entre les parties, la mediation 
doit etre terminee dans un alai de trente jours apres le 
renvoi. 

Effet de la mediation sur les proc6dures 
(6) La mediation a pour effet 

a) de suspendre, jusqu'e ce qu'elle prenne fin, les 
procedures dans toute affaire dont 1'Office est saisi, 
dans la mesure ou elles touchent les questions faisant 
l'objet de la mediation; 

b) de prolonger, d'une periode equivalent a sa duree, 
le alai dont dispose l'Office pour rendre en vertu de la 
presente loi une decision a l'egard de ces procedures. 

D6pErt de l'accord conclu 
(7) L'accord eventuellement conclu au terme de la 
mediation pent etre depose devant l'Office; le cas 
echeant, it est assimile a un arrete de l'Office en vue de 
son execution. 
2007, ch. 19, art. 7. 

Services d'information et de 
rdglement informel de diffdrends 

Information et conseils 
36.11 (1) L'Office prend des mesures visant a informer 
le public sur les dispositions prevues aux parties III et IV, 
notamment les mesures suivantes : 

a) publier sur son site Internet des informations 
generales; 

b) renseigner tout interesse et le conseiller sur la 
fawn de se prevaloir des recours que ces dispositions 
prevoient en tenant compte de la situation particuliere 
de l'interesse. 
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Informal resolution 
(2) A member of the Agency or its staff may attempt to 
resolve in an informal manner with a railway company 
any issue raised by an interested person to whom it has 
provided information and guidance. In doing so, the 
member or staff shall not reveal the identity of the inter-
ested person without their consent. 

Person not to act in proceedings 
(3) A person who exercises the powers or performs the 
duties or functions under paragraph (1)(b) or subsection 
(2) shall not act in any proceedings before the Agency 
that are related to an issue in respect of which the person 
provided information, guidance or informal dispute reso-
lution services. 
2018, c. 10, s. 5. 

Mediation or Arbitration 

Request by all parties 
36.2 (1) If sections 36.1 and 169.1 do not apply, the 
Agency may mediate or arbitrate a dispute relating to any 
railway matter covered under Part III — other than Divi-
sion VI.2 — or Part IV, or to the application of any rate or 
charge for the movement of goods by railways or for the 
provision of incidental services, if requested to do so by 
all parties to the dispute. 

Establishment of roster 
(1.1) The Agency may establish a roster of persons, 
which may include members and staff of the Agency, to 
act as mediators or arbitrators. 

Reimbursement of costs 
(2) The parties are jointly and severally, or solidarily, li-
able to reimburse the Agency its costs arising from the 
mediation or arbitration. 

Mediator not to act in other proceedings 
(3) The person who acts as mediator or arbitrator may 
not act in any other proceedings before the Agency in re-
lation to any matter that was at issue in the mediation or 
arbitration. 
2007, c. 19, s. 7; 2008, c. 5, ss. 8, 9; 2015, c. 31, s. 3. 

Inquiries 

Inquiry into complaint 
37 The Agency may inquire into, hear and determine a 
complaint concerning any act, matter or thing prohibit-
ed, sanctioned or required to be done under any Act of 
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Rbglement informel 
(2) Tout membre de l'Office ou de son personnel peut 
tenter de resoudre de facon informelle avec une 
compagnie de chemin de fer les questions soulevees par 
l'interesse qu'il a renseigne et conseille. Ce faisant, le 
membre de l'Office ou de son personnel ne peut 
divulguer l'identite de l'interesse a la compagnie que si 
celui-ci y consent. 

Impossibilit6 d'agir 
(3) La personne qui exerce les attributions conferees au 
titre de l'alinea (1)b) ou du paragraphe (2) ne peut agir 
dans le cadre de procedures devant l'Office relativement 
aux questions a regard desquelles elle a fourni des 
renseignements, des conseils ou des services de 
reglement informel de differends. 
2018, ch. 10, art. 5. 

Mediation ou arbitrage 

Demande des parties 
36.2 (1) Si les articles 36.1 et 169.1 ne s'appliquent pas, 
l'Office peut, sur demande de toutes les parties en cause, 
agir a titre de mediateur ou d'arbitre a regard de tout 
differend portant sur une question relative aux chemins 
de fer visee a la partie III — exception faite de la section 
VI.2 — ou a la partie IV ou sur l'application de tau ou de 
frais au transport de marchandises par chemin de fer ou 
a des services connexes. 

Liste 
(1.1) L'Office peut etablir une liste de personnes, 
choisies ou non parmi ses membres ou son personnel, 
pour agir a titre de mediateur ou d'arbitre. 

Remboursement a l'Office 
(2) Les demandeurs sont solidairement tenus de 
rembourser a l'Office les frais afferents a la mediation ou 
a l'arbitrage. 

Impossibilitd d'agir 
(3) La personne qui agit a titre de mediateur ou d'arbitre 
ne peut agir dans le cadre d'autres procedures devant 
l'Office a regard des questions qui ont fait l'objet de la 
mediation ou de l'arbitrage. 
2007, ch. 19, art. 7; 2008, ch. 5, art. 8 et 9; 2015, ch. 31, art. 3. 

Enquetes 

Enquetes sur les plaintes 
37 L'Office peut enqueter sur une plainte, l'entendre et 
en decider lorsqu'elle porte sur une question relevant 
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Parliament that is administered in whole or in part by the 
Agency. 

Appointment of person to conduct inquiry 
38 (1) The Agency may appoint a member, or an em-
ployee of the Agency, to make any inquiry that the Agen-
cy is authorized to conduct and report to the Agency. 

Dealing with report 
(2) On receipt of the report under subsection (1), the 
Agency may adopt the report as a decision or order of the 
Agency or otherwise deal with it as it considers advisable. 

Powers on inquiry 
39 A person conducting an inquiry may, for the purpos-
es of the inquiry, 

(a) enter and inspect any place, other than a dwelling-
house, or any structure, work, rolling stock or ship 
that is the property or under the control of any person 
the entry or inspection of which appears to the inquir-
er to be necessary; and 

(b) exercise the same powers as are vested in a superi-
or court to summon witnesses, enforce their atten-
dance and compel them to give evidence and produce 
any materials, books, papers, plans, specifications, 
drawings and other documents that the inquirer 
thinks necessary. 

Review and Appeal 

Governor in Council may vary or rescind orders, etc. 
40 The Governor in Council may, at any time, in the dis-
cretion of the Governor in Council, either on petition of a 
party or an interested person or of the Governor in Coun-
cil's own motion, vary or rescind any decision, order, rule 
or regulation of the Agency, whether the decision or or-
der is made inter partes or otherwise, and whether the 
rule or regulation is general or limited in its scope and 
application, and any order that the Governor in Council 
may make to do so is binding on the Agency and on all 
parties. 

Appeal from Agency 
41 (1) An appeal lies from the Agency to the Federal 
Court of Appeal on a question of law or a question of ju-
risdiction on leave to appeal being obtained from that 
Court on application made within one month after the 
date of the decision, order, rule or regulation being ap-
pealed from, or within any further time that a judge of 
that Court under special circumstances allows, and on 
notice to the parties and the Agency, and on hearing 
those of them that appear and desire to be heard. 

d'une loi federale qu'il est chargé d'appliquer en tout ou 
en partie. 

D6I6gation 
38 (1) L'Office peut deleguer son pouvoir d'enquete 
l'un de ses membres ou fonctionnaires et charger ce 
dernier de lui faire rapport. 

Connaissance du rapport 
(2) Sur reception du rapport, l'Office peut l'enteriner 
sous forme de decision ou d'arrete ou statuer sur le 
rapport de la maniere qu'il estime indiquee. 

Pouvoirs de la personne charg6e de l'enquete 
39 Toute personne charge de faire enquete peut, a cette 
fin: 

a) proceder a la visite de tout lieu autre qu'une 
maison d'habitation — terrain, construction, ouvrage, 
materiel roulant ou navire quel qu'en soit le 
proprietaire ou le responsable, si elle l'estime 
necessaire a l'enquete; 

b) exercer les attributions d'une cour superieure pour 
faire comparaitre des temoins et pour les con traindre 
a temoigner et a produire les pieces — objets, livres, 
plans, cahiers des charges, dessins ou autres 
documents — qu'elle estime necessaires a l'enquete. 

Revision et appel 

Modification ou annulation 
40 Le gouverneur en conseil peut modifier ou annuler 
les decisions, arretes, regles ou reglements de l'Office soit 
a la requete d'une partie ou d'un interesse, soit de sa 
propre initiative; it importe peu que ces decisions ou 
arretes aient ete pris en presence des parties ou non et 
que les regles ou reglements soient d'application generale 
ou particuliere. Les decrets du gouverneur en conseil en 
cette matiere lient l'Office et toutes les parties. 

Appel 
41 (1) Tout acte — decision, arrete, regle ou reglement 
— de l'Office est susceptible d'appel devant la Cour 
d'appel federale sur une question de droit ou de 
competence, avec l'autorisation de la cour sur demande 
presentee dans le mois suivant la date de l'acte ou dans le 
delai superieur accorde par un juge de la cour en des 
circonstances speciales, apres notification aux parties et a 
l'Office et audition de ceux d'entre eux qui comparaissent 
et desirent etre entendus. 
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Time for making appeal 
(2) No appeal, after leave to appeal has been obtained 
under subsection (1), lies unless it is entered in the Fed-
eral Court of Appeal within sixty days after the order 
granting leave to appeal is made. 

Powers of Court 
(3) An appeal shall be heard as quickly as is practicable 
and, on the hearing of the appeal, the Court may draw 
any inferences that are not inconsistent with the facts ex-
pressly found by the Agency and that are necessary for 
determining the question of law or jurisdiction, as the 
case may be. 

Agency may be heard 
(4) The Agency is entitled to be heard by counsel or oth-
erwise on the argument of an appeal. 

Report of Agency 

Agency's report 
42 (1) Each year the Agency shall, before the end of Ju-
ly, make a report on its activities for the preceding year 
and submit it, through the Minister, to the Governor in 
Council describing briefly, in respect of that year, 

(a) applications to the Agency and the findings on 
them; and 

(b) the findings of the Agency in regard to any matter 
or thing respecting which the Agency has acted on the 
request of the Minister. 

Additional content 
(2) The Agency shall include in every report referred to 
in subsection (1) 

(a) the Agency's assessment of the operation of this 
Act and any difficulties observed in the administration 
of this Act; 

(b) in respect of the year to which the report relates, 
information about, including the number of, the fol-
lowing: 

(i) inspections conducted under this Act for a pur-
pose related to verifying compliance or preventing 
non-compliance with any provision of regulations 
made under subsection 170(1) or with any of sec-
tions 60 to 62 of the Accessible Canada Act, 

(ii) orders made under section 181.2, 
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Délai 
(2) Une fois l'autorisation obtenue en application du 
paragraphe (1), l'appel n'est admissible que s'il est 
interjeté dans les soixante jours suivant le prononcé de 
l'ordonnance l'autorisant. 

Pouvoirs de la cour 
(3) L'appel est mené aussi rapidement que possible; la 
cour peut l'entendre en faisant toutes inférences non 
incompatibles avec les faits formellement établis par 
l'Office et nécessaires pour décider de la question de 
droit ou de compétence, selon le cas. 

Plaidoirie de l'Office 
(4) L'Office peut plaider sa cause à l'appel par procureur 
ou autrement. 

Rapport de l'Office 

Rapport de l'Office 
42 (1) Chaque année, avant la fin du mois de juillet, 
l'Office présente au gouverneur en conseil, par 
l'intermédiaire du ministre, un rapport de ses activités de 
l'année précédente résumant : 

a) les demandes qui lui ont été présentées et ses 
conclusions à leur égard; 

b) ses conclusions concernant les questions ou les 
objets à l'égard desquels il a agi à la demande du 
ministre. 

Contenu 
(2) Le rapport contient notamment : 

a) l'évaluation de l'Office de l'effet de la présente loi et 
des difficultés rencontrées dans l'application de celle-
ci; 

b) les renseignements, au regard de l'année en cause, 
concernant les éléments ci-après, y compris leur 
nombre : 

(i) les inspections menées, au titre de la présente 
loi, à toute fin liée à la vérification du respect ou à la 
prévention du non-respect des dispositions des 
règlements pris en vertu du paragraphe 170(1) ou 
de l'un des articles 60 à 62 de la Loi canadienne sur 
l'accessibilité, 

(ii) les arrêtés pris en vertu de l'article 181.2, 
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(iii) orders, in writing, made under section 26 that 
require any person to do or to refrain from doing 
any thing that they are or may be required to do or 
are prohibited from doing under any provision of 
regulations made under subsection 170(1) or any of 
sections 60 to 62 of the Accessible Canada Act, 

(iv) notices of violation issued under section 180 
that identify a violation referred to in subsection 
177(3), and 

(v) inquiries made under any of sections 172, 172.1 
and 172.3; 

(c) the Agency's observations about whether the infor-
mation referred to in paragraph (b) discloses any sys-
temic or emerging issues in respect of any matter or 
thing that concerns transportation to which the leg-
islative authority of Parliament extends and that re-
lates to the mobility of persons with disabilities; and 

(d) any other information prescribed by regulations 
made under subsection (2.01). 

Regulations 
(2.01) For the purpose of paragraph (2)(d), the Gover-
nor in Council may make regulations prescribing infor-
mation about any matter or thing that concerns trans-
portation to which the legislative authority of Parliament 
extends and that relates to the mobility of persons with 
disabilities. 

Railway transportation 
(2.1) The report shall include the number and nature of 
the applications, complaints and submissions for arbitra-
tion made under Parts III and IV, the manner they were 
dealt with and the systemic trends observed. The report 
shall also include the number of disputes that were medi-
ated by the Agency and the number that were resolved 
through mediation by the Agency. 

Confidential information 
(2.2) The Agency shall ensure that the report does not 
include any confidential information. 

Tabling of report 
(3) The Minister shall have a copy of each report made 
under this section laid before each House of Parliament 
on any of the first thirty days on which that House is sit-
ting after the Minister receives it. 
1996, c. 10, s. 42; 2013, c. 31, s. 2; 2018, c. 10, s. 6; 2019, c. 10, s. 167. 

(iii) les arretes pris en vertu de l'article 26 pour 
ordonner a quiconque d'accomplir un acte ou de 
s'en' abstenir lorsque l'accomplissement ou 
l'abstention sont prevus par tune des dispositions 
des reglements pris en vertu du paragraphe 170(1) 
ou 1'un des articles 60 a 62 de la Loi canadienne sur 
l'accessibilitg, 

(iv) les proces-verbaux dresses en vertu de l'article 
180 relativement a la violation prevue au 
paragraphe 177(3), 

(v) les enquetes tenues au titre des articles 172, 
172.1 ou 172.3; 

c) les observations de l'Office concernant la question 
de savoir si les renseignements vises a l'alinea b) 
revelent des questions systemiques ou emergentes 
relatives a toute question de transport qui releve de la 
competence legislative du Parlement et qui a trait aux 
possibilites de &placement des personnes 
handicapees; 

d) tout autre renseignement prevu par reglement pris 
en vertu du paragraphe (2.01). 

R6glements 
(2.01) Pour l'application de l'alinea (2)d), le gouverneur 
en conseil peut, par reglement, prevoir des 
renseignements concernant toute question de transport 
qui releve de la competence legislative du Parlement et 
qui a trait aux possibilites de &placement des personnes 
handicapees. 

Transport ferroviaire 
(2.1) L'Office inclut dans le rapport le nombre et la 
nature des demandes, plaintes et soumissions de 
questions a l'arbitrage qui ont ete presentees au titre des 
parties III ou IV, la maniere dont elles ont ete traitees et 
les tendances systemiques qui se sont manifestoes. Le 
rapport precise le nombre de differends qui ont fait 
l'objet d'une mediation de l'Office et le nombre de 
differends regles par la mediation de l'Office. 

Renseignements confidentiels 
(2.2) L'Office veille a ce que le rapport ne contienne 
aucun renseignement confidentiel. 

D6p6t 
(3) Dans les trente jours de séance de chaque chambre 
du Parlement suivant la reception du rapport par le 
ministre, celui-ci le fait deposer devant elle. 
1996, ch. 10, art. 42; 2013, ch. 31, art. 2; 2018, ch. 10, art. 6; 2019, ch. 10, art. 167. 
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Governor in Council 

Directions to Agency 

Policy directions 
43 (1) The Governor in Council may, at the request of 
the Agency or of the Governor in Council's own motion, 
issue policy directions to the Agency concerning any mat-
ter that comes within the jurisdiction of the Agency and 
every such direction shall be carried out by the Agency 
under the Act of Parliament that establishes the powers, 
duties and functions of the Agency in relation to the sub-
ject-matter of the direction. 

Limitation on directions 
(2) A direction issued under subsection (1) shall not af-
fect a matter that is before the Agency on the date of the 
direction and that relates to a particular person. 

Delay of binding effect 
44 A direction issued under section 43 is not binding on 
the Agency until the expiration of the thirtieth sitting day 
of Parliament after the direction has been laid before 
both Houses of Parliament by or on behalf of the Minis-
ter, unless the direction has been previously laid before 
both Houses of Parliament in proposed form by or on be-
half of the Minister and thirty sitting days of Parliament 
have expired after the proposed direction was laid. 

Referral to committee 
45 Where a direction referred to in section 43 is issued 
or a proposed direction referred to in section 44 is laid 
before a House of Parliament, it shall be referred without 
delay by that House to the committee of that House that 
it considers appropriate to deal with the subject-matter 
of the direction or proposed direction. 

Consultation required 
46 Before a direction referred to in section 43 is issued 
or a proposed direction referred to in section 44 is laid 
before a House of Parliament, the Minister shall consult 
with the Agency with respect to the nature and subject-
matter of the direction or proposed direction. 

Extraordinary Disruptions 

Governor in Council may prevent disruptions 

47 (1) Where the Governor in Council is of the opinion 
that 
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Gouverneur en conseil 

Directives a l'Office 

Directives g6n6rales 
43 (1) Le gouverneur en conseil peut, a la demande de 
l'Office ou de sa propre initiative, donner des directives 
generales a l'Office sur toute question relevant de la 
competence de celui-ci; l'Office execute ces directives 
dans le cadre de la loi federale qui determine ses 
attributions relatives au domaine vise par les directives. 

Restrictions 
(2) Les directives visees au paragraphe (1) n'ont pas 
d'effet sur les questions relatives a des personnes 
determinees et dont l'Office est deja saisi a la date oil 
elles sont donnees. 

D6ptit au Parlement 
44 Pour que les directives visees a l'article 43 lient 
l'Office, it faut que trente jours de séance se soient 
ecoules depuis leur deptit, sous forme definitive ou sous 
forme de projet, devant chaque chambre du Parlement 
par le ministre ou pour son compte. 

Renvoi en comit6 
45 Des le dep61 des directives generales sous forme 
definitive ou sous forme de projet devant une chambre 
du Parlement, celle-ci les renvoie a celui de ses comites 
qu'elle estime competent dans le domaine qu'elles 
touchent. 

Consultation 
46 Avant que soient donnees les directives visees 
l'article 43 ou qu'elles soient deposees sous forme de 
projet devant une chambre du Parlement, le ministre 
consulte l'Office sur leur nature et leur objet. 

Perturbations extraordinaires 

Mesures d'urgence prises par le gouverneur en 
conseil 
47 (1) Le gouverneur en conseil peut, par decret, sur 
recommandation du ministre et du ministre responsable 
du Bureau de la politique de concurrence, prendre les 
mesures estime essentielles a la stabilisation du 
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(a) an extraordinary disruption to the effective contin-
ued operation of the national transportation system 
exists or is imminent, other than a labour disruption, 

(b) failure to act under this section would be contrary 
to the interests of users and operators of the national 
transportation system, and 

(c) there are no other provisions in this Act or in any 
other Act of Parliament that are sufficient and appro-
priate to remedy the situation and counter the actual 
or anticipated damage caused by the disruption, 

the Governor in Council may, on the recommendation of 
the Minister and the minister responsible for the Bureau 
of Competition Policy, by order, take any steps, or direct 
the Agency to take any steps, that the Governor in Coun-
cil considers essential to stabilize the national trans-
portation system, including the imposition of capacity 
and pricing restraints. 

Minister may consult affected persons 
(2) Before recommending that an order be made under 
this section, the Minister may consult with any person 
who the Minister considers may be affected by the order. 

Order is temporary 
(3) An order made under this section shall have effect for 
no more than ninety days after the order is made. 

Order to be tabled in Parliament 
(4) The Minister shall cause any order made under this 
section to be laid before both Houses of Parliament with-
in seven sitting days after the order is made. 

Reference to Parliamentary Committee 
(5) Every order laid before Parliament under subsection 
(4) shall be referred for review to the Standing committee 
designated by Parliament for the purpose. 

Resolution of Parliament revoking order 
(6) Where a resolution directing that an order made un-
der this section be revoked is adopted by both Houses of 
Parliament before the expiration of thirty sitting days of 
Parliament after the order is laid before both Houses of 
Parliament, the order shall cease to have effect on the day 
that the resolution is adopted or, if the adopted resolu-
tion specifies a day on which the order shall cease to have 
effect, on that specified day. 

Competition Act 
(7) Notwithstanding subsection 4(2), this section and 
anything done under the authority of this section prevail 
over the Competition Act. 
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reseau national des transports ou ordonner a l'Office de 
prendre de telles mesures et, notamment, imposer des 
restrictions relativement a la capacity et aux prix s'il 
estime : 

a) qu'une perturbation extraordinaire de la bonne 
exploitation continuelle du reseau des transports —
autre qu'en conflit de travail — existe ou est 
imminente; 

b) que le fait de ne pas prendre un tel decret serait 
contraire aux inter6ts des exploitants et des usagers du 
reseau national des transports; 

c) qu'aucune autre disposition de la presente loi ou 
d'une autre loi federale ne permettrait de corriger la 
situation et de remedier a des dommages ou en 
prevenir. 

Consultations 
(2) Avant de recommander un decret aux termes du 
present article, le ministre peut consulter les personnes 
qu'il croit susceptibles d'être touchees par celui-ci. 

Mesu re tempo raire 
(3) Le decret pris aux termes du present article ne vaut 
que pour une periode de quatre-vingt-dix jours. 

D6p6t du d6cret au Parlement 
(4) Le ministre fait deposer le decret devant chaque 
chambre du Parlement dans les sept premiers jours de 
séance suivant sa prise. 

Renvoi en comit6 
(5) Le decret est renvoye pour examen au comite 
permanent designe a cette fin par le Parlement. 

Resolution de revocation 
(6) Tout decret pris aux termes du present article cesse 
d'avoir effet le jour de l'adoption d'une resolution de 
revocation par les deux chambres du Parlement ou, le cas 
echeant, le jour que prevoit cette resolution, si celle-ci est 
adopt& dans les trente jours de séance suivant le jour du 
&pit du decret devant les deux chambres du Parlement. 

Loi sur is concurrence 
(7) Malgre le paragraphe 4(2), le present article et les 
mesures prises sous son regime l'emportent sur la Loi 
sur la concurrence. 
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Offence 
(8) Every person who contravenes an order made under 
this section is guilty of an offence and liable on summary 
conviction 

(a) in the case of an individual, to a fine not exceed-
ing $5,000, and 

(b) in the case of a corporation, to a fine not exceed-
ing $100,000, 

for each day the person contravenes the order. 

Minister 
48 [Repealed, 2018, c. 10, s. 7] 

Inquiries 

Minister may request inquiry 
49 (1) The Minister may direct the Agency to inquire in-
to any matter or thing concerning transportation to 
which the legislative authority of Parliament extends and 
report the findings on the inquiry to the Minister as and 
when the Minister may require. 

Powers 
(2) For greater certainty, sections 38 and 39 apply in re-
spect of an inquiry. 

Summary of findings 
(3) The Agency shall make public a summary of its find-
ings that does not include any confidential information. 
1996, c. 10, s. 49; 2018, c. 10, s. 8. 

Transportation Information 

Regulations re information 
50 (1) The Governor in Council may make regulations 
requiring any persons referred to in subsection (1.1) who 
are subject to the legislative authority of Parliament to 
provide information, other than personal information as 
defined in section 3 of the Privacy Act, to the Minister, 
when and in the form and manner that the regulations 
may specify, for the purposes of 

(a) national transportation policy development; 

(b) reporting under section 52; 

(c) operational planning; 
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Infraction à un décret 
(8) L'inobservation d'un décret pris au titre du présent 
article constitue une infraction passible, sur déclaration 
de culpabilité par procédure sommaire : 

a) dans le cas d'une personne physique, d'une amende 
maximale de 5 000 $ pour chaque jour que dure 
l'infraction; 

b) dans le cas d'une personne morale, d'une amende 
maximale de 100 000 $ pour chaque jour que dure 
l'infraction. 

Ministre 
48 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 7] 

Enquêtes 

Enquêtes ordonnées par le ministre 
49 (1) Le ministre peut déléguer à l'Office la charge 
d'enquêter sur toute question de transport relevant de la 
compétence législative du Parlement et de lui faire 
rapport de ses conclusions selon les modalités et dans le 
délai qu'il fixe. 

Pouvoirs 
(2) Il est entendu que les articles 38 et 39 s'appliquent à 
l'égard de l'enquête. 

Résumé des conclusions 
(3) L'Office rend public un résumé de ses conclusions 
qui ne contient aucun renseignement confidentiel. 
1996, ch. 10, art. 49; 2018, ch. 10, art. 8. 

Renseignements relatifs aux 
transports 

Règlements relatifs aux renseignements 
50 (1) Le gouverneur en conseil peut, par règlement, 
exiger des personnes visées au paragraphe (1.1) qui sont 
assujetties à la compétence législative du Parlement 
qu'elles fournissent au ministre des renseignements, 
autres que les renseignements personnels au sens de 
l'article 3 de la Loi sur la protection des renseignements 
personnels, aux dates, en la forme et de la manière que le 
règlement peut préciser, en vue : 

a) de l'élaboration d'une politique nationale des 
transports; 

b) de l'établissement du rapport prévu à l'article 52; 
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(d) any safety, security or subsidy program; 

(e) any infrastructure requirement; 

(e.1) monitoring the grain transportation and han-
dling system; or 

(f) the administration of this Act. 

Class 1 rail carrier 
(1.01) The Governor in Council may make regulations 
requiring any class 1 rail carrier or class of those carriers 
to provide information, other than personal informa-
tion as defined in section 3 of the Privacy Act, to the 
Minister or Agency, when and in the form and manner 
that the regulations may specify, for the purposes of 

(a) determining the long-haul interswitching rate re-
ferred to in paragraph 134(1)(a); and 

(b) communicating service and performance indica-
tors to the public. 

Persons referred to 
(1.1) The persons for the purposes of subsection (1) are 

(a) carriers; 

(b) owners or operators of 

(i) transportation undertakings, 

(ii) transportation works, infrastructure, facilities 
or assets, and 

(iii) grain handling undertakings; 

(c) providers of services in relation to transportation, 
including 

(i) the Canadian Air Transport Security Authority, 

(ii) NAV CANADA, a corporation incorporated on 
May 26, 1995 under Part II of the Canada Corpora-
tions Act, chapter C-32 of the Revised Statutes of 
Canada, 1970, and 

(iii) Pilotage Authorities named in the schedule to 
the Pilotage Act; 

(d) intermediaries involved in transportation move-
ments who are specified in the regulations; and 
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c) de la planification fonctionnelle; 

d) des programmes de security, de siirete ou de 
subvention; 

e) des besoins en infrastructure; 

e.1) de la surveillance du systeme de transport et de 
manutention du grain; 

f) de l'application de la presente loi. 

Transporteur ferroviaire de categorie 1 
(1.01) Le gouverneur en conseil peut, par reglement, 
exiger des transporteurs ferroviaires de categorie 1 ou de 
toute categorie de tels transporteurs qu'ils fournissent au 
ministre ou a l'Office des renseignements, autres que les 
renseignements personnels au sens de l'article 3 de la 
Loi sur la protection des renseignements personnels, aux 
dates, en la forme et de la maniere que le reglement peut 
preciser, en vue : 

a) de l'etablissement du prix de l'interconnexion de 
longue distance vise a l'alinea 134(1)a); 

b) de la communication au public des indicateurs de 
service et de rendement. 

Personnes visees 
(1.1) Pour l'application du paragraphe (1), les 
renseignements peuvent titre exiges des personnes 
suivantes : 

a) les transporteurs; 

b) les proprietaires ou exploitants : 

(i) d'entreprises de transport, 

(ii) d'ouvrages, d'infrastructures ou d'installations 
de transport ou d'autres elements d'actif lies au 
transport, 

(iii) d'entreprises de manutention de grain; 

c) les fournisseurs de services en matiere de 
transport, notamment : 

(i) 1'Administration canadienne de la sfirete du 
transport aerien, 

(ii) la societe NAV CANADA, constituee le 26 mai 
1995 sous le regime de la partie II de la Loi sur les 
corporations canadiennes, chapitre C-32 des 
Statuts revises du Canada de 1970, 
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(e) any other person or class of persons specified in 
the regulations. 

Information to be provided 
(2) Information that is required to be provided under 
this section may include the following: 

(a) financial information; 

(b) information respecting traffic and operations; 

(c) fitness and ownership information; and 

(d) information respecting the performance of air car-
riers and providers of services in relation to air trans-
portation with regard to passenger experience and the 
quality of service. 

Restriction 
(3) No regulation made under subsection (1) shall re-
quire or have the effect of requiring any person to pro-
vide the Minister with a contract referred to in subsection 
68(1) or a contract entered into under subsection 126(1) 
or under section 53 of the Canada Marine Act. 

Limitation 
(3.1) Subsection (3) does not apply in respect of a con-
tract entered into under subsection 126(1) to the extent 
that the information is required for the purpose of moni-
toring the grain transportation and handling system. 

Report on the monitoring of the grain transportation 
and handling system 
(3.2) The Minister must prepare, within six months after 
the end of each crop year, a report on the monitoring of 
the grain transportation and handling system and cause 
the report to be tabled in each House of Parliament on 
any of the first fifteen days on which that House is sitting 
after the Minister prepares it, if the Minister 

(a) makes a regulation under paragraph (1)(e.1); and 
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(iii) les administrations de pilotage dont le nom 
figure A. l'annexe de la Loi sur le pilotage; 

d) les interm6diaires prenant part au transport vises 
par tiglement; 

e) toute autre personne vis6e par r6glement, 
individuellement ou au titre de son appartenance 
une cat6gorie daerminC.e. 

Renseignements 
(2) Peuvent notamment titre exigs sous le regime du 
present article : 

a) des renseignements sur la situation financiere; 

b) des renseignements relatifs au trafic et a 
l'exploitation; 

c) des renseignements relatifs a l'aptitude et a la 
propriet6; 

d) des renseignements sur le rendement des 
transporteurs aeriens et des fournisseurs de services 
en matiere de transport a6rien quant a la quality du 
service et a l'exp&ience passager. 

Restriction 
(3) Le reglement pris en vertu du paragraphe (1) ne peut 
exiger ou avoir pour effet d'exiger d'une personne qu'elle 
fournisse au ministre un contrat confidentiel vise au 
paragraphe 68(1), conclu en application du paragraphe 
126(1) ou vise a l'article 53 de la Loi maritime du 
Canada. 

Exception 
(3.1) Le paragraphe (3) ne s'applique pas au contrat 
conclu en application du paragraphe 126(1) dans la 
mesure od les renseignements sont exig6s dans le cadre 
de la surveillance du systeme de transport et de 
manutention du grain. 

Rapport sur la surveillance du systhme de transport et 
de manutention du grain 
(3.2) Le ministre doit priparer, dans les six mois suivant 
chaque campagne agricole, un rapport sur la surveillance 
du syst6me de transport et de manutention du grain et le 
faire &poser devant chaque chambre du Parlement dans 
les quinze premiers jours de séance de celle-ci suivant sa 
preparation, si le ministre : 

a) prend un r6glement en vertu de l'alin6a (1)e. I ); 

b) utilise ou communique les renseignements visant 
la surveillance du syst6me de transport et de 
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(b) uses or communicates the information provided 
under the regulation for the purpose of monitoring the 
grain transportation and handling system. 

Exemptions 
(4) The Minister may exempt a carrier or transportation 
undertaking from the application of all or any part of a 
regulation made under this section if the Minister is sat-
isfied that it is not practicable for the carrier or trans-
portation undertaking to provide the information. 

Consultations 
(5) The Minister may consult with the Agency or Statis-
tics Canada before making any regulation under this sec-
tion. 
1996, c. 10, s. 50; 1998, c. 10, s. 163; 1999, c. 31, s, 36(E); 2000, c. 16, s. 1; 2007, c. 19, s. 
8; 2013, c. 31, s. 31F); 2018, c. 10, s. 9. 

Externally produced documents 
50.01 (1) A regulation made under subsection 50(1) or 
(1.01) may incorporate by reference any document that is 
produced by a person or body other than the Minister. 

Type of incorporation by reference 
(2) A document may be incorporated by reference either 
as it exists on a particular date or as it is amended from 
time to time. 

Accessibility of incorporated document 
(3) The Minister must ensure that a document that is in-
corporated by reference is accessible. 

No finding of guilt or administrative sanction 

(4) A person is not liable to be found guilty of an offence 
or subjected to an administrative sanction for any contra-
vention in respect of which a document that is incorpo-
rated by reference is relevant unless, at the time of the al-
leged contravention, the document was accessible as 
required by subsection (3) or it was otherwise accessible 
to that person. 

No registration or publication 
(5) For greater certainty, a document that is incorporat-
ed by reference is not required to be transmitted for reg-
istration or published in the Canada Gazette by reason 
only that it is incorporated by reference. 
2013, c. 31, s. 4; 2018, c. 10, s. 10. 

Existing power not limited 
50.02 For greater certainty, an express power in this Act 
to incorporate by reference does not limit the power that 

manutention du grain obtenus en application du 
reglement. 

Exception 
(4) Le ministre peut exempter un transporteur ou 
l'exploitant d'une entreprise de transport de l'application 
de tout ou partie du reglement pris en vertu du present 
article s'il est convaincu qu'il n'est pas en mesure de 
fournir les renseignements en cause. 

Consultations 
(5) Le ministre peut consulter l'Office et Statistique 
Canada avant de prendre un reglement en vertu du 
present article. 
1996, ch. 10, art. 50; 1998, ch. 10, art. 163; 1999, ch. 31, art. 36(A); 2000, ch. 16, art. 1; 
2007, ch. 19, art. 8; 2013, ch. 31, art. 3(F); 2018, ch. 10, art. 9. 

Documents externes 
50.01 (1) Le reglement pris en vertu des paragraphes 
50(1) ou (1.01) peut incorporer par renvoi tout document 
etabli par une personne ou un organisme autre que le 
ministre. 

Port& de ('incorporation par renvoi 
(2) L'incorporation par renvoi peut viser le document 
soit dans sa version a une date donne, soit avec ses 
modifications successives. 

Accessibility 
(3) Le ministre veille a ce que le document incorpore par 
renvoi soit accessible. 

Ni declaration de culpabilite ni sanction 
administrative 
(4) Aucune declaration de culpabilite ni aucune sanction 
administrative ne peut decouler d'une contravention 
faisant intervenir un document qui est incorpore par 
renvoi et qui se rapporte au fait reproche, sauf si, au 
moment de ce fait, le document etait accessible en 
application du paragraphe (3) ou etait autrement 
accessible a la personne en cause. 

Ni enregistrement ni publication 
(5) Il est entendu que le document incorpore par renvoi 
n'a pas a etre transmis pour enregistrement ni a etre 
publie dans la Gazette du Canada du seul fait de son 
incorporation. 
2013, ch. 31, art. 4; 2018, ch. 10, art. 10. 

Pouvoir existent non restreint 
50.02 Il est entendu que l'octroi dans la presente loi 
d'un pouvoir expres d'incorporer par renvoi ne restreint 
pas le pouvoir qui existe par ailleurs de recourir 
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otherwise exists to incorporate by reference in a 
regulation made under this Act. 
2013, C. 31, s. 4. 

Information already provided 
50.1 For the purposes of subsection 50(1) or (1.01), if 
any information referred to in that subsection has al-
ready been provided to a department or agency of the 
Government of Canada, the Minister may request that 
department or agency to provide the information to the 
Minister. 
2007, c. 19, s. 9; 2018, c. 10, s. 11. 

Confidentiality of information 
51 (1) Except as otherwise specifically provided in this 
Act or any other Act of Parliament, information required 
to be provided to the Minister pursuant to this Act is, 
when it is received by the Minister, confidential and must 
not knowingly be disclosed or made available by any per-
son without the authorization of the person who provid-
ed the information or documentation, except for the pur-
poses of a prosecution of a contravention of section 173. 

Communication of information 
(2) Subsection (1) does not apply so as to prohibit 

(a) the communication of information to the Agency, 
the Administrator of the Fund appointed under sec-
tion 153.7, Statistics Canada or a minister of the 
Crown in right of Canada, the agent of that minister or 
an officer or employee of, or adviser to, Her Majesty in 
right of Canada for the purposes of the administration 
of this Act or any other Act of Parliament or for the 
purposes of the development of policies; 

(b) the communication of information to persons re-
ferred to in paragraph 50(1.1)(c) that is necessary for 
them to carry out their duties and functions; 

(y) the communication of information, including to 
the public, in an aggregated form that prevents infor-
mation obtained from an identifiable persan from be-
ing related to that person; 

(d) the communication of information by the Minister 
for the purpose of monitoring the grain transportation 
and handling system; or 

(e) the communication of information that is available 
to, or ascertainable by, the public. 

Terms and conditions 
(2.1) The Minister may, with the approval of the Gover-
nor in Council, make regulations respecting the terms 
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l'incorporation par renvoi dans un règlement pris en 
vertu de la présente loi. 
2013, ch. 31, art.4. 

Renseignements déjà fournis 
50.1 Pour l'application des paragraphes 50(1) ou (1.01), 
le ministre peut demander, au ministère ou à l'organisme 
fédéral à qui les renseignements ont déjà été fournis, de 
les lui communiquer. 
2007, ch. 19, art. 9; 2018, ch. 10, art. 11. 

Renseignements confidentiels 
51 (1) Sauf disposition contraire expresse de la présente 
loi ou d'une autre loi fédérale, les renseignements qui 
doivent être fournis au ministre au titre de la présente loi 
deviennent confidentiels dès leur réception par celui-ci. 
Nul ne peut, sciemment, les communiquer sans 
l'autorisation écrite de la personne qui les a fournis, sauf 
dans le cadre d'une poursuite pour infraction à l'article 
173. 

Communication des renseignements 
(2) Le paragraphe (1) n'a pas pour effet : 

a) d'empêcher la communication de renseignements à 
l'Office, à l'administrateur nommé en vertu de l'article 
153.7, à Statistique Canada, à un ministre fédéral ou à 
son représentant, ou à un employé ou conseiller de Sa 
Majesté du chef du Canada dans le cadre de 
l'application de la présente loi ou de toute autre loi 
fédérale ou en vue de l'élaboration d'orientations; 

b) d'empêcher la communication de renseignements à 
toute personne visée à l'alinéa 50(1.1)c) si cela est 
nécessaire dans l'exercice de ses attributions; 

c) d'empêcher la communication, notamment au 
public, de renseignements sous forme de compilation 
qui ne permet pas d'associer les renseignements 
obtenus d'une personne identifiable à celle-ci; 

d) d'empêcher la communication par le ministre de 
renseignements visant la surveillance du système de 
transport et de manutention du grain; 

e) d'empêcher la communication de renseignements 
auxquels le public a accès ou qu'il peut obtenir. 

Modalités de la communication 
(2.1) Le ministre peut, avec l'agrément du gouverneur 
en conseil, prendre des règlements régissant les 
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and conditions for the communication of information 
referred to in subsection (2). 

Safe and secure procedures 

(3) The Minister shall ensure that the procedures and 
physical measures taken to ensure the confidentiality of 
information provided to the Minister pursuant to this 
Act, including the keeping of electronic data, are safe and 
secure. 

Requirement for other persons to maintain 
confidentiality 
(4) Any person who receives information from the Min-
ister that is confidential under this Act shall not know-
ingly disclose that information and shall take the mea-
sures necessary to maintain its confidentiality. 
1996, c. 10, s. 61; 2000, c. 16, s. 2; 2007, c. 19, s. 10; 2018, c. 10, s. 12. 

Publication 
51.1 Despite subsection 51(1), the Minister may make 
the information referred to in paragraph 50(2)(d) public. 
2018, c. 10, s. 13. 

Confidentiality of information — Agency 
51.2 Information that is required to be provided to the 
Agency in accordance with regulations made under para-
graph 50(1.01)(a) is, when it is received by the Agency, 
confidential and shall not knowingly be disclosed or 
made available by any person without the authorization 
of the person who provided the information, except for 
the purpose of a prosecution of a contravention of section 
173. 
2018, c. 10, s. 13. 

Use of information 
51.3 Information that is provided to the Minister or the 
Agency in accordance with regulations made under para-
graph 50(1.01)(a) is only to be used by the Agency for the 
purpose of determining the long-haul interswitching rate 
referred to in paragraph 134(1)(a) and, despite subsec-
tion 51(4) and section 51.2, the Agency may, for that pur-
pose, communicate the information in an aggregated 
form. 
2018, c. 10, s. 13. 

Publication 
51.4 (1) If the Agency receives information from class 1 
rail carriers or the Minister that is related to service and 
performance indicators provided in accordance with reg-
ulations made under paragraph 50(1.01)(b), the Agency 
shall publish the information on its Internet site within 
two days after it is received. 

modalités de la communication de renseignements visée 
au paragraphe (2). 

Procédures relatives au maintien du caractère 
confidentiel des renseignements 
(3) Le ministre s'assure que les procédures et les moyens 
techniques mis en place pour préserver le caractère 
confidentiel des renseignements qui lui sont fournis au 
titre de la présente loi, notamment en ce qui a trait à la 
conservation des données électroniques, sont sûrs. 

Obligation de ceux à qui les renseignements sont 
communiqués 
(4) La personne à qui le ministre communique des 
renseignements qui sont confidentiels en application de 
la présente loi ne peut, sciemment, les communiquer à 
son tour; elle prend les mesures nécessaires pour en 
préserver le caractère confidentiel. 
1996, ch. 10, art. 51; 2000, ch. 16, art. 2; 2007, ch. 19, art. 10; 2018, ch. 10, art. 12. 

Publication 
51.1 Malgré le paragraphe 51(1), le ministre peut rendre 
publics les renseignements prévus à l'alinéa 50(2)d). 
2018, ch. 10, art. 13. 

Renseignements confidentiels — Office 
51.2 Les renseignements qui doivent être fournis à 
l'Office au titre des règlements pris en vertu de l'alinéa 
50(1.01)a) deviennent confidentiels dès leur réception par 
celui-ci. Nul ne peut, sciemment, les communiquer sans 
l'autorisation de la personne qui les a fournis, sauf dans 
le cadre d'une poursuite pour infraction à l'article 173. 
2018, ch. 10, art. 13. 

Utilisation des renseignements 
51.3 Les renseignements fournis au ministre ou à 
l'Office au titre des règlements pris en vertu de l'alinéa 
50(1.01)a) ne peuvent être utilisés par l'Office que dans le 
but d'établir le prix de l'interconnexion de longue 
distance visé à l'alinéa 134(1)a). Malgré le paragraphe 
51(4) et l'article 51.2, l'Office peut, dans le même but, les 
communiquer sous forme de compilation. 
2018, ch. 10, art. 13. 

Publication 
51.4 (1) L'Office publie sur son site Internet, dans les 
deux jours suivant sa réception, tout renseignement 
relatif aux indicateurs de service et de rendement fourni 
aux termes des règlements pris en vertu de l'alinéa 
50(1.01)b) qu'il reçoit des transporteurs ferroviaires de 
catégorie 1 ou du ministre. 
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Information received from Minister 
(2) Subsection 51(4) does not apply to the publication, in 
accordance with subsection (1), of information that is re-
ceived from the Minister. 
2018, c. 10, s. 13. 

Industry Review 

Industry overview 
52 (1) Each year before the end of May, the Minister 
shall, using the most current information available, pre-
pare and lay before both Houses of Parliament a report 
providing a brief overview of the state of transportation 
in Canada. 

Industry review 
(2) Every five years, the report referred to in subsection 
(1) shall be expanded to a comprehensive review of the 
state of transportation in Canada which shall include 

(a) the financial performance of each mode of trans-
portation and its contribution to the Canadian econo-
my; 

(b) the extent to which carriers and modes of trans-
portation were provided resources, facilities and ser-
vices at public expense; 

(c) the extent to which carriers and modes of trans-
portation received compensation, indirectly and di-
rectly, for the resources, facilities and services that 
were required to be provided as an imposed public du-
ty; 

(c.1 ► the long term outlook and trends in transporta-
tion in Canada; and 

(d) any other transportation matters that the Minister 
considers appropriate. 

1996, c. 10,s. 52; 2007, c. 19, s. 11. 

Review of Act 

Statutory review 
53 (1) The Minister shall, no later than eight years after 
the day this subsection comes into force, appoint one or 
more persons to carry out a comprehensive review of the 
operation of this Act and any other Act of Parliament for 
which the Minister is responsible that pertains to the 
economic regulation of a mode of transportation or to 
transportation activities under the legislative authority of 
Parliament. 
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Renseignements re9us du ministre 
(2) Le paragraphe 51(4) ne s'applique pas a la 
publication, en application du paragraphe (1), des 
renseignements requs du ministre. 
2018, ch. 10, art. 13. 

Examen de la situation de 
I'industrie 

Rapport du ministre 
52 (1) Chaque armee, avant la fin du mois de mai, le 
ministre etablit, en utilisant les meilleures informations 
connues, un rapport qu'il depose devant chaque chambre 
du Parlement et qui resume la situation des transports au 
Canada. 

Rapport du ministre 
(2) Tous les cinq ans, le ministre presente un rapport 
approfondi de la situation des transports au Canada qui 
traite notamment : 

a) du rendement economique des modes de transport 
et de leur contribution a l'economie canadienne; 

b) de la mesure dans laquelle les fonds publics ont 
servi a mettre des ressources, des installations et des 
services a la disposition des transporteurs et des 
modes de transport; 

c) de la mesure dans laquelle les transporteurs et les 
modes de transport ont ete indemnises, directement 
ou indirectement, du coot des ressources, installations 
et services qu'ils sont tenus de mettre a la disposition 
du public; 

c.1) des perspectives a long terme et des tendances 
dans le domaine des transports au Canada; 

d) de toute autre question de transport que le 
ministre estime indiquee. 

1996, ch. 10, art. 52; 20D7, ch. 19, art. 11, 

Examen de la loi 

Examen complet 
53 (1) Le ministre nomme, dans les huit ans suivant la 
date d'entree en vigueur du present paragraphe, une ou 
plusieurs personnes chargees de proceder a un examen 
complet de l'application de la presente loi et de toute 
autre loi federale dont le ministre est responsable et qui 
porte sur la reglementation economique d'un mode de 
transport ou sur toute activite de transport assujettie a la 
competence legislative du Parlement. 
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Objective of review 
(2) The person or persons conducting the review shall 
assess whether the legislation referred to in subsection 
(1) provides Canadians with a transportation system that 
is consistent with the national transportation policy set 
out in section 5 and, if necessary or desirable, may rec-
ommend amendments to 

(a) the national transportation policy; and 

(b) the legislation referred to in subsection (1). 

Consultations 
(3) The review shall be undertaken in consultation with 
purchasers and suppliers of transportation services and 
any other persons whom the Minister considers appro-
priate. 

Powers on review 
(4) Every person appointed to carry out the review has, 
for the purposes of the review, the powers of a commis-
sioner under Part I of the Inquiries Act and may engage 
the services of experts, professionals and other staff 
deemed necessary for making the review at the rates of 
remuneration that the Treasury Board approves. 

Report 
(5) The review shall be completed and a report of the re-
view submitted to the Minister within 18 months after 
the appointment referred to in subsection (1). 

Tabling of report 
(6) The Minister shall have a copy of the report laid be-
fore each House of Parliament on any of the first thirty 
days on which that House is sitting after the Minister re-
ceives it. 
1996, c. 10, s. 53; 2007, C. 19, s. 12. 

Review of Mergers and Acquisitions 

Notice 
53.1 (1) Every person who is required to notify the 
Commissioner of Competition under subsection 114(1) of 
the Competition Act of a proposed transaction that in-
volves a transportation undertaking shall, at the same 
time as the Commissioner is notified and, in any event, 
not later than the date by which the person is required to 
notify the Commissioner, 

(a) give notice of the proposed transaction to the Min-
ister; and 

Current to July 29, 2019 

But de l'examen 
(2) Les personnes qui effectuent l'examen verifient si les 
lois visees au paragraphe (1) fournissent aux Canadiens 
un systeme de transport qui est conforme a la politique 
nationale des transports enoncee a l'article 5. Si elles 
l'estiment utile, elles peuvent recommander des 
modifications : 

a) a cette politique; 

b) aux lois visees au paragraphe (1). 

Consultations 
(3) L'examen doit etre effectue en consultation avec les 
acheteurs et les fournisseurs de services de transport et 
les autres personnes que le ministre estime indiquees. 

Pouvoirs 
(4) Chaque personne nommee pour effectuer l'examen 
dispose a cette fin des pouvoirs d'un commissaire 
nomme aux termes de la partie I de la Loi sur les 
enquetes et peut, conformement au bareme de 
remuneration approuve par le Conseil du Tresor, engager 
le personnel — experts, professionnels et autres — 
necessaire pour effectuer l'examen. 

Rapport 
(5) L'examen doit etre termine, et le rapport sur celui-ci 
presente au ministre, dans les dix-huit mois suivant la 
date de la nomination prevue au paragraphe (1). 

Ddp6t du rapport 
(6) Le ministre fait deposer une copie du rapport devant 
chaque chambre du Parlement dans les trente premiers 
jours de séance de celle-ci suivant sa reception. 
1996, ch. 10, art. 53; 2007, ch. 19, art. 12. 

Examen des fusions et acquisitions 

Avis 
53.1 (1) La personne qui doit, au titre du paragraphe 
114(1) de la Loi sur la concurrence, donner avis au 
commissaire de la concurrence d'une transaction portant 
sur une entreprise de transport qu'elle se propose de 
conclure est tenue, a la date a laquelle elle lui en donne 
avis et, en tout etat de cause, au plus tard a la date a 
laquelle elle est tenue de le faire : 

a) d'en donner avis au ministre; 

b) s'agissant d'une entreprise de transport aerien, 
d'en donner egalement avis a 1'Office. 
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(b) in the case of a proposed transaction that involves 
an air transportation undertaking, also give notice of 
the transaction to the Agency. 

Information 
(2) A notice given to the Minister or to the Agency shall, 
subject to the regulations, contain the information re-
quired under subsection 114(1) of the Competition Act. 
The notice shall also contain any information with re-
spect to the public interest as it relates to national trans-
portation that is required under any guidelines that shall 
be issued and published by the Minister. After receipt of 
a notice, the Minister may require the person who has 
given the notice to provide further information. 

Guidelines 
(2.1) The guidelines referred to in subsection (2) shall be 
elaborated in consultation with the Competition Bureau 
and shall include factors that may be considered to deter-
mine whether a proposed transaction raises issues with 
respect to the public interest as it relates to national 
transportation. 

Not statutory instruments 
(3) The guidelines referred to in subsection (2) are not 
statutory instruments within the meaning of the Statuto-
ry Instruments Act. 

No public interest issues 
(4) If the Minister is of the opinion that the proposed 
transaction does not raise issues with respect to the pub-
lic interest as it relates to national transportation, the 
Minister shall, within 42 days after a person gives notice 
under subsection (1), give notice of the opinion to that 
person, in which case sections 53.2 and 53.3 do not apply 
in respect of that transaction. 

Public interest issues 
(5) If the Minister is of the opinion that the proposed 
transaction raises issues with respect to the public inter-
est as it relates to national transportation, the Minister 
may direct the Agency to examine those issues under sec-
tion 49 or appoint and direct any person to examine 
those issues under section 7.1 of the Department of 
Transport Act. 

Report 
(6) The Agency or person, as the case may be, shall re-
port to the Minister within 150 days after being directed 
under subsection (5), or within any longer period that the 
Minister may allow. 
2007, c. 19, s. 13. 

Renseignements 
(2) L'avis donne au ministre ou a l'Office comprend, sous 
reserve des reglements, les renseignements exiges au 
titre du paragraphe 114(1) de la Loi sur la concurrence. Il 
comprend en outre les renseignements relatifs a 'Inter& 
public en matiere de transports nationaux exiges au titre 
des lignes directrices que le ministre etablit et publie. Ce 
dernier peut, apres reception de l'avis, exiger de la 
personne l'ayant donne qu'elle fournisse des 
renseignements supplementaires. 

Lignes directrices 
(2.1) Les lignes directrices sont 61aborees de concert 
avec le Bureau de la concurrence et comprennent les 
facteurs qui peuvent etre pris en compte pour etablir si la 
transaction souleve des questions d'interk public en 
matiere de transports nationaux. 

Loi sur les textes reglementeires 
(3) Les lignes directrices ne sont pas des 
reglementaires au sens de la Loi sur les 
rgglementaires. 

textes 
textes 

Aucune question d'interet public 
(4) S'il estime que la transaction ne souleve aucune 
question d'interet public en matiere de transports 
nationaux, le ministre en avise la personne qui lui a 
donne l'avis mentionne au paragraphe (1), dans les 
quarante-deux jours suivant celui-ci. Dans ce cas, les 
articles 53.2 et 53.3 ne s'appliquent pas a la transaction. 

Question d'intar6t public 
(5) S'il estime que la transaction souleve des questions 
d'interet public en matiere de transports nationaux, le 
ministre peut, au titre de l'article 49, deleguer a l'Office la 
charge d'etudier ces questions ou, au titre de l'article 7.1 
de la Loi sur le minist&e des Transports, charger une 
personne de les etudier. 

Rapport 
(6) L'Office ou la personne, selon le cas, fait rapport au 
ministre dans les cent cinquante jours suivant la date ou 
celui-ci l'a chargé de l'etude ou dans le delai plus long 
qu'il peut lui accorder. 
2007, ch. 19, art. 13. 
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Prohibition 
53.2 (1) No person shall complete a proposed transac-
tion referred to in subsection 53.1(1) unless the transac-
tion is approved by the Governor in Council and, in the.
case of a transaction that involves an air transportation 
undertaking, the Agency determines that the transaction 
would result in an undertaking that is Canadian as de-
fined in subsection 55(1). 

Commissioner's report 
(2) The Commissioner of Competition shall within 150 
days after the Commissioner is notified of the proposed 
transaction under subsection 114(1) of the Competition 
Act, or within any longer period that the Minister may al-
low, report to the Minister and the parties to the transac-
tion on any concerns regarding potential prevention or 
lessening of competition that may occur as a result of the 
transaction. 

Report to be made public 
(3) The report shall be made public immediately after its 
receipt by the Minister. 

Concerns relating to public interest and competition 

(4) After receipt of the Commissioner's report and any 
report given under subsection 53.1(6), but before the 
Minister makes a recommendation for the purposes of 
subsection (7), the Minister shall 

(a) consult with the Commissioner regarding any 
overlap between any concerns that the Minister has in 
respect of the proposed transaction with regard to the 
public interest as it relates to national transportation 
and any concerns in respect of the transaction that are 
raised in the Commissioner's report; and 

(b) request the parties to the transaction to address 

(i) with the Minister any concerns that the Minister 
has in respect of the transaction with regard to the 
public interest as it relates to national transporta-
tion, and 

(ii) with the Commissioner any concerns that the 
Commissioner has regarding potential prevention 
or lessening of competition that may occur as a re-
sult of the transaction. 

Measures to address concerns 
(5) The parties to the transaction shall 

(a) after conferring with the Minister regarding con-
cerns referred to in subparagraph (4)(b)(i), inform the 
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Interdiction 
53.2 (1) Il est interdit de conclure la transaction visee 
au paragraphe 53.1(1), sauf si le gouverneur en conseil l'a 
agreee et, dans le cas oil elle porte sur une entreprise de 
transport aerien, si l'Office a conclu qu'elle donnerait lieu 
a une entreprise de transport aerien ayant la qualite de 
Canadien au sens du paragraphe 55(1). 

Rapport du commissaire 
(2) Dans les cent cinquante jours suivant la date oil le 
commissaire de la concurrence est avise de la transaction 
au titre du paragraphe 114(1) de la Loi sur la 
concurrence ou dans le Mai plus long que le ministre 
peut lui accorder, it fait rapport au ministre et aux parties 
a la transaction des questions relatives a l'empechement 
ou a la diminution de la concurrence qui pourrait en 
resulter. 

Publication 
(3) Le rapport est rendu public aussiteit apres sa 
reception par le ministre. 

Questions d'intarat public et questions relatives a la 
concurrence 
(4) Apres reception du rapport du commissaire et de tout 
rapport fait aux termes du paragraphe 53.1(6), mais 
avant de recommander au gouverneur en conseil d'agreer 
la transaction, le ministre : 

a) consulte le commissaire au sujet de tout 
chevauchement entre les questions soulevees dans le 
rapport de celui-ci et les questions d'interet public en 
matiere de transports nationaux soulevees, selon lui, 
par la transaction; 

b) demande aux parties d'etudier 

(i) avec lui les questions d'inter8t public en matiere 
de transports nationaux soulevees, selon lui, par la 
transaction, 

(ii) avec le commissaire les questions relatives a 
l'empkhement ou a la diminution de la 
concurrence qui, selon celui-ci, pourrait resulter de 
la transaction. 

Prise de mesures par les parties 
(5) Les parties a la transaction informent 

a) le ministre, apres s'e'tre entretenues avec lui au 
sujet des questions visees au sous-alinea (4)b)(i), des 
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Minister of any measures they are prepared to 
undertake to address those concerns; and 

(b) after conferring with the Commissioner regarding 
concerns identified under subparagraph (4)(b)(ii), in-
form the Commissioner of any measures they are pre-
pared to undertake to address those concerns. 

The parties may propose revisions to the transaction. 

Preconditions to recommendation 
(6) Before making a recommendation for the purposes of 
subsection (7), the Minister shall obtain the Commission-
er's assessment of the adequacy of any undertaking pro-
posed by the parties to address the concerns that have 
been identified under subparagraph (4)(b)(ii) and the ef-
fects of any proposed revisions to the transaction on 
those concerns. 

Approval of Governor in Council 
(7) If the Governor in Council is satisfied that it is in the 
public interest to approve the proposed transaction, tak-
ing into account any revisions to it proposed by the par-
ties and any measures they are prepared to undertake, 
the Governor in Council may, on the recommendation of 
the Minister, approve the transaction and specify any 
terms and conditions that the Governor in Council con-
siders appropriate. The Governor in Council shall indi-
cate those terms and conditions that relate to potential 
prevention or lessening of competition and those that re-
late to the public interest as it relates to national trans-
portation. 

Variation of terms and conditions 
(8) On application by a person who is subject to terms 
and conditions specified under subsection (7), the Gover-
nor in Council may, on the recommendation of the Min-
ister, vary or rescind the terms and conditions. If the 
terms and conditions to be varied or rescinded affect 
competition, the Minister shall consult with the Commis-
sioner before making the recommendation. 

Commissioner's representations 
(9) If the Minister directs the Agency under section 49 to 
inquire into any matter or thing to assist the Minister in 
making a recommendation under subsection (7) or (8), 
the Agency shall give notice of the inquiry to the Com-
missioner and allow the Commissioner to make repre-
sentations to the Agency. 

Compliance with terms and conditions 
(10) Every person who is subject to terms and conditions 
shall comply with them. 
2007, c. 19, s. 13. 

mesures qu'elles sont disposées à prendre pour 
répondre à ces questions; 

b) le commissaire, après s'être entretenues avec lui au 
sujet des questions visées au sous-alinéa (4)b)(ii), des 
mesures qu'elles sont disposées à prendre pour 
répondre à ces questions. 

Elles peuvent proposer des modifications à la 
transaction. 

Opinion du commissaire 
(6) Le ministre, avant de recommander au gouverneur 
en conseil d'agréer la transaction, obtient l'opinion du 
commissaire sur la justesse des engagements proposés 
par les parties pour répondre aux questions visées au 
sous-alinéa (4)b)(ii) et sur l'effet, le cas échéant, des 
modifications à la transaction proposées sur ces 
questions. 

Agrément du gouverneur en conseil 
(7) Le gouverneur en conseil peut, sur recommandation 
du ministre, agréer la transaction selon les conditions 
qu'il estime indiquées s'il est convaincu que celle-ci 
servirait l'intérêt public, compte tenu, le cas échéant, des 
modifications proposées par les parties et des mesures 
qu'elles sont disposées à prendre. Il précise celles des 
conditions qui portent sur l'empêchement ou la 
diminution éventuels de la concurrence et celles qui 
portent sur des questions d'intérêt public en matière de 
transports nationaux. 

Modification des conditions 
(8) Le gouverneur en conseil peut, sur recommandation 
du ministre, modifier ou annuler les conditions de 
l'agrément à la demande de toute personne tenue de s'y 
conformer. Si ces conditions portent sur la concurrence, 
le ministre consulte le commissaire avant de présenter sa 
recommandation. 

Observations du commissaire 
(9) Si le ministre lui délègue, au titre de l'article 49, la 
charge d'enquêter sur une question pour l'aider à faire la 
recommandation prévue aux paragraphes (7) ou (8), 
l'Office avise le commissaire de la tenue de l'enquête et 
lui donne la possibilité de présenter des observations. 

Obligation de se conformer aux conditions 
(10) Toute personne assujettie aux conditions visées aux 
paragraphes (7) ou (8) est tenue de s'y conformer. 
2007, ch. 19, art. 13. 
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Canadian 
53.3 The Agency shall determine whether a proposed 
transaction referred to in subsection 53.1(1) that involves 
an air transportation undertaking would result in an un-
dertaking that is Canadian as defined in subsection 55(1). 
2007, c. 19, s. 13. 

Order of divestiture — application by Minister 
53.4 (1) If a person contravenes subsection 53.2(1) or 
(10) with respect to a term or condition that relates to the 
public interest as it relates to national transportation, a 
superior court may, on application by the Minister, order 
the person to cease the contravention or do any thing 
that is required to be done, and may make any other or-
der that it considers appropriate, including an order re-
quiring the divestiture of assets. The Minister shall notify 
the Commissioner of Competition before making an ap-
plication. 

Order of divestiture — application by Commissioner 
(2) If a person contravenes subsection 53.2(10) with re-
spect to a term or condition that relates to potential pre-
vention or lessening of competition, a superior court 
may, on application by the Commissioner, order the per-
son to cease the contravention or do any thing that is re-
quired to be done, and may make any other order that it 
considers appropriate, including an order requiring the 
divestiture of assets. The Commissioner shall notify the 
Minister before making an application. 
2007, c, 19, s. 13. 

Regulations 
53.5 The Governor in Council may, on the recommenda-
tion of the Minister, make regulations 

(a) specifying information required in a notice under 
subsection 53.1(1); and 

(b) exempting classes of transactions from the appli-
cation of sections 53.1 to 53.3. 

2007, c. 19, s. 13. 

Offence — subsection 53.1(1) 
53.6 (1) Every person who contravenes subsection 
53.1(1) is guilty of an offence and is liable 

(a) on conviction on indictment, to a fine not exceed-
ing $50,000; or 

(b) on summary conviction, to a fine not exceed-
ing $25,000. 
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PARTIE I Administration 
Examen des fusions et acquisitions 
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Qualit6 de Canadien 
53.3 Dans le cas on la transaction visee au paragraphe 
53.1(1) porte sur une entreprise de transport aerien, 
l'Office verifie si la transaction donnerait lieu a une 
entreprise de transport aerien ayant la qualite de 
Canadien au sens du paragraphe 55(1). 
2007, ch. 19, art. 13. 

Ordonnance en cas de contravention des conditions 
53.4 (1) En cas de contravention aux paragrapher 
53.2(1) ou (10) a l'egard de conditions portant sur des 
questions d'interet public en matiere de transports 
nationaux, toute cour superieure peut, a la demande du 
ministre, enjoindre au contrevenant de mettre fin a la 
contravention ou d'y remedier et rendre toute autre 
ordonnance qu'elle estime indiquee, notamment obliger 
une personne a se departir d'elements d'actif. Le ministre 
avise le commissaire de la concurrence avant de 
presenter la demande. 

Ordonnance en cas de contravention des conditions 
(2) En cas de contravention au paragraphe 53.2(10) a 
regard de conditions portant sur l'empechement ou la 
diminution eventuels de la concurrence, toute cour 
superieure pent, a la demande du commissaire, enjoindre 
au contrevenant de mettre fin a la contravention ou d'y 
remedier et rendre toute autre ordonnance qu'elle estime 
indiquee, notamment obliger une personne a se departir 
d'elements d'actif. Le commissaire avise le ministre avant 
de presenter la demande. 
2007, ch. 19, art. 13. 

Rbglements 
53.5 Le gouverneur en conseil peut, par reglement pris 
sur recommandation du ministre : 

a► prevoir les renseignements a inclure dans l'avis 
mentionne au paragraphe 53.1(1); 

b) exempter toute categorie de transactions de 
l'application des articles 53.1 a 53.3. 

2007, ch. 19, art. 13. 

Infraction : par. 53.1(1) 
53.6 (1) Quiconque contrevient au paragraphe 53.1(1) 
commet une infraction et encourt, sur declaration de 
culpabilite : 

a) par mise en accusation, une amende maximale de 
50 000 $; 

b) par procedure sommaire, une amende maximale de 
25 000 $. 
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Offence — subsection 53.2(1) or (10) 
(2) Every person who contravenes subsection 53.2(1) or 
(10) is guilty of an indictable offence and is liable to im-
prisonment for a term not exceeding five years or to a 
fine not exceeding $10,000,000, or to both. 

Continuing offence 
(3) If an offence under subsection 53.2(10) is committed 
or continued on more than one day, the person who com-
mits it is liable to be convicted for a separate offence for 
each day on which it is committed or continued. 

Officers, etc., of corporations 
(4) If a corporation commits an offence under subsection 
(1) or (2), any officer, director or agent or mandatary of 
the corporation who directed, authorized, assented to, 
acquiesced in or participated in the commission of the of-
fence is a party to and guilty of the offence and is liable 
on conviction to the punishment provided for the offence 
whether or not the corporation has been prosecuted or 
convicted. 

Sections 174 and 175 do not apply 
(5) Sections 174 and 175 do not apply in respect of an of-
fence committed under subsection (1) or (2). 
2007, c. 19, s. 13. 

Review of Arrangements Involving 
Two or More Transportation 
Undertakings Providing Air Services 

Definitions 
53.7 The following definitions apply in sections 53.71 to 
53.84. 

arrangement means an agreement or arrangement, oth-
er than a transaction referred to in subsection 53.1(1), in-
volving two or more transportation undertakings provid-
ing air services, as defined in subsection 55(1), to, from 
or within Canada, to coordinate on any aspect of the op-
eration or marketing of such services, including prices, 
routes, schedules, capacity or ancillary services and to 
share costs or revenues or other resources or benefits. 
(entente) 

party means any person who proposes to enter into or 
has entered into an arrangement for which a notice has 
been given under subsection 53.71(1). (partie) 
2018, c. 10, s. 14. 
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Infraction : par. 53.2(1) ou (10) 
(2) Quiconque contrevient aux paragraphes 53.2(1) ou 
(10) commet un acte criminel passible d'un 
emprisonnement maximal de cinq ans et d'une amende 
maximale de 10 000 000 $, ou de l'une de ces peines. 

Infractions continues 
(3) Il est compte une infraction distincte pour chacun 
des jours au tours desquels se commet ou se continue 
l'infraction visee au paragraphe 53.2(10). 

Administrateurs, dirigeants et mandataires 
(4) En cas de perpetration par une personne morale 
d'une infraction visee aux paragraphes (1) ou (2), ceux de 
ses administrateurs, dirigeants ou mandataires qui l'ont 
ordonnee ou autorisee, ou qui y ont consenti ou 
participe, sont consider& comme coauteurs de 
l'infraction et sont passibles, sur declaration de 
culpabilite, de la peine prevue pour l'infraction en cause, 
que la personne morale ait ete ou non poursuivie ou 
(Marie coupable. 

Non-application des articles 174 et 175 
(5) Les articles 174 et 175 ne s'appliquent pas aux 
infractions visees aux paragraphes (1) et (2). 
2007, ch. 19, art. 13. 

Examen des ententes entre au moins 
deux entreprises de transport offrant 
des services a6riens 

Definitions 
53.7 Les definitions qui suivent s'appliquent aux articles 
53.71 a 53.84. 

entente S'entend d'une entente ou d'un accord, autre 
qu'une transaction visee au paragraphe 53.1(1), entre au 
moins deux entreprises de transport qui offrent des 
services aeriens, au sens du paragraphe 55(1), a 
destination, en provenance-ou a l'interieur du Canada et 
visant la coordination de tout aspect de l'exploitation ou 
de la commercialisation de tels services — prix, 
itineraires, horaires, capacite, services accessoires ou 
autres — et le partage des coats ou des revenus ou autres 
ressources ou avantages. (arrangement) 

partie Toute personne se proposant de conclure ou 
ayant conclu une entente a l'egard de laquelle un avis a 
ete donne au titre du paragraphe 53.71(1). (party) 
2018, ch. 10, art. 14. 
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Notice 
53.71 (1) Every person who proposes to enter into an 
arrangement may notify the Minister of that arrange-
ment. If the person so notifies the Minister, they shall at 
the same time provide a copy of the notice to the Com-
missioner of Competition. 

Information 
(2) A notice given under subsection (1) shall contain any 
information that is required under the guidelines that are 
issued and published by the Minister, including informa-
tion that relates to considerations respecting competi-
tion. 

Guidelines 
(3) The guidelines referred to in subsection (2) shall be 
developed in consultation with the Competition Bureau 
and shall include factors that may be considered by the 
Minister to determine whether a proposed arrangement 
raises significant considerations with respect to the pub-
lic interest under subsection (6) and, if applicable, to ren-
der a final decision regarding the arrangement under 
subsection 53.73(8). 

Not statutory instruments 
(4) The guidelines referred to in subsection (2) are not 
statutory instruments within the meaning of the Statuto-
ry Instruments Act. 

Further information 
(5) The Minister or the Commissioner may, after receiv-
ing a notice or copy of a notice under subsection (1), re-
quire any party to provide further information. 

Minister's response 
(6) The Minister shall, within 45 days after the day on 
which he or she receives the notice with the information 
referred to in subsection (2), inform the parties and the 
Commissioner as to whether, in his or her opinion, the 
proposed arrangement raises significant considerations 
with respect to the public interest. 

No significant public interest considerations 
(7) If the Minister is of the opinion that the proposed ar-
rangement does not raise significant considerations with 
respect to the public interest, sections 53.72 to 53.79 do 
not apply to that arrangement. 

Avis 
53.71 (1) Les personnes qui se proposent de conclure 
une entente peuvent donner avis de celle-ci au ministre. 
Le cas echeant, elles fournissent en m8me temps une 
copie de l'avis au commissaire de la concurrence. 

Renseignements 
(2) L'avis donne au titre du paragraphe (1) comprend les 
renseignements exiges au titre des lignes directrices que 
le ministre etablit et publie. Ces renseignements peuvent 
notamment porter sur les questions de concurrence. 

Lignes directrices 
(3) Les lignes directrices sont elaborees de concert avec 
le Bureau de la concurrence et comprennent notamment 
les facteurs que le ministre peut prendre en compte pour 
etablir si l'entente souleve d'importantes questions 
d'interk public aux termes du paragraphe (6) et, le cas 
echeant, pour rendre sa decision definitive en application 
du paragraphe 53.73(8). 

Loi sur les textes rOglementaires 

(4) Les lignes directrices ne sont pas des textes 
reglementaires au sens de la Loi sur les textes 
rgglementaires. 

Renseignements suppldmentaires 
(5) Le ministre ou le commissaire peuvent, apres 
reception de l'avis ou de la copie de l'avis, exiger de toute 
partie qu'elle fournisse des renseignements 
supplementaires. 

Rdponse du ministre 
(6) Dans les quarante-cinq jours suivant la date de 
reception de l'avis comportant les renseignements vises 
au paragraphe (2), le ministre fait savoir aux parties et au 
commissaire si, selon lui, l'entente soul6ve d'importantes 
questions d'inter'et public. 

Aucune importante question d'intdrfit public 
(7) Si le ministre estime que l'entente ne souleve aucune 
importante question d'inter8t public, les articles 53.72 a 
53.79 ne s'appliquent pas a l'entente. 
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Significant public interest considerations 
(8) If the Minister is of the opinion that the proposed ar-
rangement raises significant considerations with respect 
to the public interest, the arrangement is subject to the 
review process set out in section 53.73. 
2018, c. 10, s. 14. 

Prohibition 
53.72 If a notice has been given under subsection 
53.71(1), the proposed arrangement shall not be complet-
ed without the Minister's authorization under subsection 
53.73(8). 
2018, c. 10, s. 14. 

Review process 
53.73 (1) The Minister, or a person designated by the 
Minister, shall examine the proposed arrangement, if it is 
subject to the review process. 

Commissioner's report 
(2) The Commissioner of Competition shall, within 120 
days after the day on which he or she receives a copy of 
the notice under subsection 53.71(1) with the information 
referred to in subsection 53.71(2), report to the Minister 
and the parties on any concerns regarding potential pre-
vention or lessening of competition that may occur as a 
result of the proposed arrangement. 

Summary 
(3) Unless a notice is withdrawn or is deemed to have 
been withdrawn under section 53.8, the Commissioner 
shall make public a summary of the conclusions of the re-
port that does not include any confidential information. 

Communicating concerns 
(4) The Minister shall, within 150 days after the day on 
which he or she receives the notice with the information 
referred to in subsection 53.71(2), report to the parties on 
any concerns with respect to the public interest that may 
occur as a result of the proposed arrangement and pro-
vide a copy of the report to the Commissioner. 

Measures to address concerns 
(5) The parties shall, within 30 days after the day on 
which they receive the report under subsection (4), re-
spond in writing to the Minister, addressing any con-
cerns with respect to the public interest and competition 
raised by the Minister and the Commissioner and in-
forming the Minister, among other things, of any mea-
sures they are prepared to undertake to address those 
concerns. The parties may propose amendments to the 
arrangement. 
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Question importante d'interet public 
(8) S'il estime que l'entente souleve d'importantes 
questions d'interet public, celle-ci est soumise au 
processus d'examen prevu a l'article 53.73. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Interdiction 
53.72 Lorsqu'un avis a ete donne au titre du paragraphe 
53.71(1), it est interdit de conclure l'entente visee sans 
avoir obtenu 1'autorisation du ministre au titre du 
paragraphe 53.73(8). 
2018, ch. 10, art. 14. 

Processus d'examen 
53.73 (1) Le ministre ou une personne designee par lui 
examine toute entente soumise au processus d'examen. 

Rapport du commissaire de la concurrence 
(2) Dans les cent vingt jours suivant la date de reception 
de la copie de l'avis vise au paragraphe 53.71(1) 
comportant les renseignements vises au paragraphe 
53.71(2), le commissaire de la concurrence soumet au 
ministre et aux parties un rapport de ses preoccupations 
relatives a l'empechement ou a la diminution de la 
concurrence qui pourrait resulter de l'entente visee. 

Somma ire 
(3) Sauf si l'avis a ete retire ou est repute avoir ete retire 
aux termes de l'article 53.8, le commissaire rend public 
un sommaire qui fait etat des conclusions du rapport et 
qui ne comporte aucun renseignement confidentiel. 

Communication des preoccupations 
(4) Dans les cent cinquante jours suivant la date de 
reception de l'avis comportant les renseignements vises 
au paragraphe 53.71(2), le ministre fait rapport aux 
parties des preoccupations d'interet public soulevees par 
l'entente et donne copie du rapport au commissaire. 

Prise de mesures par les parties 
(5) Les parties disposent d'un Mai de trente jours 
suivant la date de reception du rapport vise au 
paragraphe (4) pour repondre au ministre, par ecrit, 
quant aux preoccupations d'interet public et de 
concurrence soulevees par lui et le commissaire et 
preciser notamment les mesures qu'elles sont disposees 
prendre pour y repondre. Elles peuvent proposer des 
modifications a l'entente. 
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Preliminary decision 
(6) The Minister shall, after consulting with the Commis-
sioner and within 45 days after the day on which he or 
she receives the response from the parties under subsec-
tion (5), render a preliminary decision regarding the pro-
posed arrangement and specify any terms and conditions 
relating to the public interest and competition under 
which an authorization could be given under subsection 
(8). 

Response to preliminary decision 
(7) The parties shall, within 30 days after the day on 
which they receive the Minister's preliminary decision, 
provide a response in writing to the Minister and the re-
sponse may include proposed amendments to the terms 
and conditions specified in the decision. 

Final decision 
(8) The Minister shall, within 30 days after the day on 
which he or she receives a response from the parties un-
der subsection (7), render a final decision and make pub-
lic a summary of that decision that does not include any 
confidential information. The Minister may, if satisfied 
that the proposed arrangement is in the public interest, 
authorize it and specify any terms and conditions relating 
to the public interest and competition that the Minister 
considers appropriate. 
2018, c. 10, s. 14. 

Canadian 
53.74 An authorization given by the Minister under 
subsection 53.73(8) does not affect any requirement that 
a transportation undertaking providing air services, as 
defined in subsection 55(1), be Canadian, as defined in 
that subsection. 
2018, c. 10, s. 14. 

Varying or rescinding terms and conditions 
53.75 On application by any party who is subject to 
terms and conditions of an authorization, the Minister 
may, after consulting with the Commissioner of Competi-
tion, vary or rescind the terms and conditions and shall 
make public a summary of that decision that does not in-
clude any confidential information. 
2018, c. 10, s. 14. 

Proposed amendment to arrangement 
53.76 (1) The parties to an authorized arrangement 
may propose an amendment to that arrangement to the 
Minister and he or she may, after consulting with the 
Commissioner of Competition and considering the signif-
icance of the amendment, 
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Decision preliminaire 
(6) Apres consultation du commissaire, dans les 
quarante-cinq jours suivant la date de reception de la 
reponse des parties, le ministre rend une decision 
preliminaire concernant l'entente, dans laquelle it precise 
les conditions qui portent sur les questions d'interet 
public et de concurrence auxquelles l'autorisation visee 
au paragraphe (8) pourrait etre subordonnee. 

Reponse a la decision preliminaire 
(7) Les parties disposent d'un Mai de trente jours 
suivant la date de reception de la decision preliminaire 
pour repondre par ecrit au ministre. Elles peuvent 
notamment proposer des modifications aux conditions 
precisees dans la decision. 

D6cision definitive relative a son autorisation 
(8) Dans les trente jours suivant la date de reception de 
la reponse prevue au paragraphe (7), le ministre rend une 
decision definitive et rend public un sommaire de sa 
decision qui ne comporte aucun renseignement 
confidentiel. Il peut, s'il est convaincu que l'entente 
servirait l'interet public, autoriser celle-ci selon les 
conditions, portant sur les questions d'interet public et 
de concurrence, qu'il estime indiquees. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Qualit6 de Canadien 
53.74 L'autorisation dorm& par le ministre en vertu du 
paragraphe 53.73(8) ne dispense en rien l'entreprise de 
transport qui offre des services aeriens au sens du 
paragraphe 55(1) de l'exigence d'avoir la qualite de 
Canadien au sens de ce paragraphe. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Modification ou annulation des conditions 
53.75 Le ministre peut, apres avoir consulte le 
commissaire de la concurrence, modifier ou annuler les 
conditions de l'autorisation, a la demande de toute partie 
tenue de s'y conformer. Il rend public un sommaire de sa 
decision qui ne comporte aucun renseignement 
confidentiel. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Modification a une entente autorisee 
53.76 (1) Les parties a une entente autorisee peuvent 
proposer au ministre une modification a cette entente et 
ce dernier peut, apres consultation du commissaire de la 
concurrence et eu egard a l'importance de la 
modification : 

a) soit autoriser celle-ci aux conditions qu'il impose; 
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(a) authorize the amendment, subject to any terms 
and conditions that the Minister may impose; or 

(b) require the parties to submit a new notice under 
subsection 53.71(1) for review of the proposed amend-
ed arrangement, unless the parties decide not to pro-
ceed with the amendment. 

No confidential information made public 
(2) If the Minister authorizes the amendment under 
paragraph (1)(a), he or she shall make public a summary 
of that decision that does not include any confidential in-
formation. 
2018, C. 10, s. 14. 

Concerns regarding authorized arrangement 
53.77 (1) The Minister may, at any time after the sec-
ond anniversary of the day on which an arrangement is 
authorized, notify the parties of any concerns raised by 
the arrangement with respect to the public interest and 
competition. 

Measures to address concerns 
(2) The parties shall, within 45 days after the day on 
which they receive the notice under subsection (1), pro-
vide a response in writing to the Minister, specifying, 
among other things, any measures they are prepared to 
undertake to address those concerns. The parties may 
propose amendments to the arrangement. 

Continuing the authorization 
(3) If, after consulting with the Commissioner, the Min-
ister determines that the arrangement is still in the pub-
lic interest, the authorization is continued subject to any 
new or amended terms and conditions specified by the 
Minister to address the concerns referred to in subsec-
tion (1). 
2018, c. 10, s. 14. 

Obligation to comply with terms and conditions 
53.78 Every person who is subject to terms and condi-
tions under subsection 53.73(8), section 53.75, paragraph 
53.76(a) or subsection 53.77(3) shall comply with them. 
2018, c. 10, s. 14. 

Revoking authorization — false or misleading 
information 
53.79 (1) The Minister may revoke an authorization at 
any time if it was granted on the basis of information that 
is false or misleading in a material respect or if the par-
ties fail to comply with any of the authorization's terms 
or conditions. 
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b) soit exiger que les parties donnent un nouvel avis 
au titre du paragraphe 53.71(1) pour examen de 
l'entente telle qu'elle serait modifiée, sauf si elles 
décident ne pas donner suite à la modification. 

Aucun renseignement confidentiel rendu public 
(2) S'il autorise la modification au titre de l'alinéa (1)a), 
le ministre rend public un sommaire de cette décision qui 
ne comporte aucun renseignement confidentiel. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Préoccupations relatives à une entente autorisée 
53.77 (1) Le ministre peut, en tout temps après le 
deuxième anniversaire de la date où l'entente a été 
autorisée, aviser les parties des préoccupations d'intérêt 
public et de concurrence qu'elle soulève. 

Prise de mesures par les parties 
(2) Les parties disposent d'un délai de quarante-cinq 
jours suivant la date de réception de l'avis prévu au 
paragraphe (1) pour répondre par écrit au ministre et 
préciser notamment les mesures qu'elles sont disposées à 
prendre pour répondre à ces préoccupations. Elles 
peuvent proposer des modifications à l'entente. 

Maintien de l'autorisation 
(3) Si, après avoir consulté le commissaire de la 
concurrence, le ministre décide que l'entente sert 
toujours l'intérêt public, l'autorisation est maintenue 
sous réserve des conditions ou des modifications aux 
conditions existantes qu'il peut préciser pour répondre 
aux préoccupations visées au paragraphe (1). 
2018, ch. 10, art. 14. 

Obligation de se conformer aux conditions 
53.78 Toute personne assujettie aux conditions visées 
au paragraphe 53.73(8), à l'article 53.75, à l'alinéa 53.76a) 
ou au paragraphe 53.77(3) est tenue de s'y conformer. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Révocation de l'autorisation — renseignements faux 
ou trompeurs 
53.79 (1) Si l'autorisation du ministre a été donnée à la 
lumière de renseignements qui sont faux ou trompeurs 
sur un point important ou si les parties omettent de se 
conformer aux conditions de l'autorisation, celle-ci peut 
être révoquée par le ministre en tout temps. 
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Revoking authorization — other grounds 
(2) The Minister may also revoke the authorization of an 
arrangement if 

(a) that arrangement is significantly amended without 
prior authorization; or 

(b) the Minister, after considering any response of the 
parties to the concerns raised under subsection 
53.77(1), is no longer satisfied that the arrangement is 
in the public interest. 

2018, c. 10, s. 14. 

Withdrawing notice 
53.8 (1) A notice given under subsection 53.71(1) may 
be withdrawn at any time before a final decision is ren-
dered under subsection 53.73(8). 

Deemed withdrawal 
(2) A notice is deemed to have been withdrawn if the 
parties fail to respond to the Minister within any period 
specified in subsection 53.73(5) or (7) or any extended 
period, as the case may be. 

Effect of withdrawal 
(3) If a notice given under subsection 53.71(1) is with-
drawn or is deemed to have been withdrawn, section 
53.72 no longer applies to the proposed arrangement. 
2018, c. 10, 0.14. 

Extension of time 
53.81 The Minister may, at the request of the parties or 
on the Minister's own initiative, extend any period speci-
fied in section 53.71, 53.73 or 53.77 if the Minister consid-
ers it appropriate in the circumstances, including when 
the arrangement is exceptionally complex. 
2018, c. 10, s. 14. 

Order 
53.82 If a person contravenes sections 53.72 or 53.78, a 
superior court may, on application by the Minister, order 
the person to cease the contravention or do any thing 
that is required to be done, and may make any other or-
der that it considers appropriate, including an order re-
quiring the divestiture of assets. The Minister shall notify 
the Commissioner of Competition before making an ap-
plication. 
2018, c. 10, s. 14. 

Offence — section 53.72 or 53.78 
53.83 (1) Every person who contravenes section 53.72 
or 53.78 is guilty of an indictable offence and is fiable to 

Révocation de l'autorisation — autres motifs 
(2) Le ministre peut aussi révoquer l'autorisation donnée 
à l'égard d'une entente dans l'un ou l'autre des cas 
suivants : 

a) l'entente est modifiée de façon importante sans 
autorisation préalable; 

b) le ministre n'est plus convaincu, compte tenu de la 
réponse des parties aux préoccupations visées au 
paragraphe 53.77(1), que l'entente sert l'intérêt public. 

2018, ch. 10, art. 14. 

Retrait de l'avis 
53.8 (1) L'avis donné au titre du paragraphe 53.71(1) 
peut être retiré en tout temps avant que le ministre ne 
rende sa décision définitive en application du paragraphe 
53.73(8). 

Retrait réputé 
(2) Si les parties ne répondent pas au ministre dans les 
délais prévus aux paragraphes 53.73(5) ou (7) ou dans le 
délai prorogé, selon le cas, l'avis est réputé avoir été 
retiré. 

Conséquence du retrait 
(3) L'article 53.72 cesse de s'appliquer à l'entente à 
l'égard de laquelle un avis a été donné au titre du 
paragraphe 53.71(1) si cet avis est retiré ou réputé l'être. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Prorogation des délais 
53.81 À la demande des parties ou de sa propre 
initiative, le ministre peut proroger les délais prévus aux 
articles 53.71, 53.73 ou 53.77 s'il l'estime justifié dans les 
circonstances, notamment lorsque l'entente est 
exceptionnellement complexe. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Ordonnance 
53.82 En cas de contravention aux articles 53.72 ou 
53.78, toute cour supérieure peut, à la demande du 
ministre, enjoindre au contrevenant de mettre fin à la 
contravention ou d'y remédier et rendre toute autre 
ordonnance qu'elle estime indiquée, notamment pour 
obliger une personne à se départir d'éléments d'actif. Le 
ministre avise le commissaire de la concurrence avant de 
présenter la demande. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Infraction : articles 53.72 ou 53.78 
53.83 (1) Quiconque contrevient aux articles 53.72 ou 
53.78 commet un acte criminel passible d'un 
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imprisonment for a term of not more than five years or to 
a fine of not more than $10,000,000, or to both. 

Continuing offence 
(2) If an offence under subsection (1) for the contraven-
tion of section 53.78 is committed or continued on more 
than one day, the person who commits it is liable to be 
convicted for a separate offence for each day on which it 
is committed or continued. 

Officers, etc., of corporations 
(3) If a corporation commits an offence under subsection 
(1), any officer, director or agent or mandatary of the cor-
poration who directed, authorized, assented to, acqui-
esced in or participated in the commission of the offence 
is a party to and guilty of the offence and is liable on con-
viction to the punishment provided for the offence, 
whether or not the corporation has been prosecuted or 
convicted. 

Sections 174 and 175 do not apply 
(4) Sections 174 and 175 do not apply in respect of an of-
fence committed under subsection (1). 
2018, c. 10, 5.14. 

Cost recovery 
53.84 (1) The Governor in Council may make regula-
tions respecting 

(a) the fees to be paid by the parties to an arrange-
ment for any activities undertaken by the Minister un-
der sections 53.71 to 53.76 that are related to the ar-
rangement, including the method of calculating the 
fees; and 

(b) the refund of all or part of any fee referred to in 
paragraph (a), including the method of calculating the 
refund. 

Amounts not to exceed cost 
(2) The fees referred to in paragraph (1)(a) shall not ex-
ceed the costs related to the activities undertaken by the 
Minister under sections 53.71 to 53.76 that are related to 
the arrangement. 

Remittance of fees and charges 
(3) The fees paid in accordance with regulations made 
under subsection (1) shall be deposited to the credit of 
the Receiver General in the time and manner prescribed 
under those regulations. 
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emprisonnement maximal de cinq ans et d'une amende 
maximale de 10 000 000 $, ou de dune de ces peines. 

Infractions continues 
(2) II est compte une infraction distincte pour chacun 
des jours au cours desquels se commet ou se continue 
l'infraction visee au paragraphe (1) pour une 
contravention a l'article 53.78. 

Administrateurs, dirigeants et mandataires 
(3) En cas de perpetration par une personne morale 
d'une infraction visee au paragraphe (1), ceux de ses 
administrateurs, dirigeants ou mandataires qui l'ont 
ordonnee ou autorisee, ou qui y ont consenti ou 
participe, sont consideres comme coauteurs de 
l'infraction et sont passibles, sur declaration de 
culpabilite, de la peine prevue pour l'infraction en cause, 
que la personne morale ait ete ou non poursuivie ou 
declaree coupable. 

Non-application des articles 174 et 175 
(4) Les articles 174 et 175 ne s'appliquent pas 
l'infraction visee au paragraphe (1). 
2018, ch. 10, art. 14. 

Recouvrement des frais 
53.84 (1) Le gouverneur en conseil peut prendre des 
liglements concernant : 

a) les frais a payer par les parties pour les activites 
exercees par le ministre au titre des articles 53.71 a 
53.76 relativement a une entente, notamment leur 
methode de calcul; 

b) le remboursement complet ou partiel des frais vises 
a l'alinea a), notamment sa methode de calcul. 

Limite 
(2) Les frais vises a l'alinea (1)a) ne peuvent exceder les 
cofits relatifs aux activites exercees par le ministre au 
titre des articles 53.71 a 53.76 relativement a l'entente. 

Fonds publics 
(3) Les frais verses conformement aux reglements pris 
en vertu du paragraphe (1) sont deposes au credit du 
receveur general, selon les delais et les modalites qui y 
sont prevus. 
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Spending authority 
(4) The Minister may spend the amounts deposited un-
der subsection (3) in the fiscal year in which they are paid 
or in the next fiscal year. 
2018, c. 10, s. 14. 

General 

Appointment of receiver not to bar jurisdiction 
54 (1) The fact that a receiver, manager or other official 
of a carrier, or a receiver of the property of a carrier, has 
been appointed by a court in Canada, or is managing or 
operating a mode of transportation under the authority 
of any such court, is not a bar to the exercise of any juris-
diction granted under this Act, but every such receiver, 
manager or official is bound to manage and operate the 
mode of transportation in accordance with this Act and 
with the orders, regulations and directions made or is-
sued under this Act, notwithstanding the fact that the re-
ceiver, manager, official or person has been appointed by 
or acts under the authority of a court. 

Adaptation orders 
(2) Wherever by reason of insolvency, sale under mort-
gage or any other cause, a transportation undertaking or 
a portion of a transportation undertaking is operated, 
managed or held otherwise than by the carrier, the Agen-
cy or the Minister may make any order it considers prop-
er for adapting and applying the provisions of this Act. 

PART II 

Air Transportation 

Interpretation and Application 

Definitions 
55 (1) In this Part, 

aircraft has the same meaning as in subsection 3(1) of 
the Aeronautics Act; (aéronef) 

air service means a service, provided by means of an 
aircraft, that is publicly available for the transportation of 
passengers or goods, or both; (service aérien) 

basic fare means 

(a) the fare in the tariff of the holder of a domestic li-
cence that has no restrictions and represents the low-
est amount to be paid for one-way air transportation 

Dépenses 
(4) Le ministre peut dépenser les sommes ainsi déposées 
au cours de l'exercice où elles sont versées ou de 
l'exercice suivant. 
2018, ch. 10, art. 14. 

Dispositions générales 

Nomination de receveurs 
54 (1) Le fait qu'un séquestre, gérant ou autre dirigeant 
d'un transporteur, ou un séquestre des biens d'un 
transporteur, a été nommé par un tribunal canadien, ou 
gère ou exploite un mode de transport sous l'autorité de 
ce tribunal, n'empêche pas l'exercice de quelque 
compétence attribuée par la présente loi. Il est cependant 
tenu de gérer et d'exploiter ce mode de transport 
conformément à la présente loi et aux arrêtés, règlements 
et directives pris en vertu de la présente loi, en dépit du 
fait que sa nomination a été faite par le tribunal ou que 
ses attributions lui ont été confiées par celui-ci. 

Modification 
(2) L'Office ou le ministre peut, par arrêté, adapter les 
dispositions de la présente loi si, notamment pour 
insolvabilité ou vente hypothécaire, une entreprise de 
transport échappe, en tout ou en partie, à la gestion, à 
l'exploitation ou à la possession du transporteur en 
cause. 

PARTIE II 

Transport aérien 

Définitions et champ d'application 

Définitions 
55 (1) Les définitions qui suivent 
présente partie. 

s'appliquent à la 

aéronef S'entend au sens du paragraphe 3(1) de la Loi 
sur l'aéronautique. (aircraft) 

Canadien 

a) Citoyen canadien ou résident permanent au sens 
du paragraphe 2(1) de la Loi sur l'immigration et la 
protection des réfugiés; 

b) toute administration publique du Canada ou ses 
mandataires; 
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of an adult with reasonable baggage between two 
points in Canada, or 

(b) where the licensee has more than one such fare 
between two points in Canada and the amount of any 
of those fares is dependent on the time of day or day of 
the week of travel, or both, the highest of those fares; 
(prix de base) 

Canadian means 

(a) a Canadian citizen or a permanent resident as de-
fined in subsection 2(1) of the Immigration and 
Refugee Protection Act, 

(b) a government in Canada or an agent or mandatary 
of such a government, or 

(c) a corporation or entity that is incorporated or 
formed under the laws of Canada or a province, that is 
controlled in fact by Canadians and of which at least 
51% of the voting interests are owned and controlled 
by Canadians and where 

(i) no more than 25% of the voting interests are 
owned directly or indirectly by any single non-
Canadian, either individually or in affiliation with 
another person, and 

(ii) no more than 25% of the voting interests are 
owned directly or indirectly by one or more non-
Canadians authorized to provide an air service in 
any jurisdiction, either individually or in affiliation 
with another person; (Canadien) 

Canadian aviation document has the same meaning as 
in subsection 3(1) of the Aeronautics Act; (document 
d'aviation canadien) 

domestic licence means a licence issued under section 
61; (Version anglaise seulement) 

domestic service means an air service between points 
in Canada, from and to the same point in Canada or be-
tween Canada and a point outside Canada that is not in 
the territory of another country; (service intérieur) 

international service means an air service between 
Canada and a point in the territory of another country; 
(service international) 

licensee means the holder of a licence issued by the 
Agency under this Part; (licencié) 

non-scheduled international licence means a licence 
issued under subsection 73(1); (Version anglaise 
seulement) 
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c) personne morale ou entité, constituée ou formée au 
Canada sous le régime de lois fédérales ou provinciales 
et contrôlée de fait par des Canadiens et dont au 
moins cinquante et un pour cent des intérêts avec 
droit de vote sont détenus et contrôlés par des 
Canadiens, étant toutefois entendu : 

(i) qu'au plus vingt-cinq pour cent de ses intérêts 
avec droit de vote peuvent être détenus directement 
ou indirectement par un non-Canadien, 
individuellement ou avec des personnes du même 
groupe, 

(ii) qu'au plus vingt-cinq pour cent de ses intérêts 
avec droit de vote peuvent être détenus directement 
ou indirectement par un ou plusieurs non-
Canadiens autorisés à fournir un service aérien 
dans tout ressort, individuellement ou avec des 
personnes du même groupe. (Canadian) 

document d'aviation canadien S'entend au sens du 
paragraphe 3(1) de la Loi sur l'aéronautique. (Canadian 
aviation document) 

licencié Titulaire d'une licence délivrée par l'Office en 
application de la présente partie. (licensee) 

prix de base 

a) Prix du tarif du titulaire d'une licence intérieure qui 
est sans restriction et qui constitue le montant le 
moins élevé à payer pour le transport aller, entre deux 
points situés au Canada, d'un adulte accompagné 
d'une quantité normale de bagages; 

b) dans les cas où un tel prix peut varier selon le 
moment du jour ou de la semaine, ou des deux, auquel 
s'effectue le voyage, le montant le plus élevé de ce prix. 
(basic fare) 

règlement Règlement pris au titre de l'article 86. (pre-
scribed) 

service aérien Service offert, par aéronef, au public 
pour le transport des passagers, des marchandises, ou 
des deux. (air service) 

service intérieur Service aérien offert soit à l'intérieur 
du Canada, soit entre un point qui y est situé et un point 
qui lui est extérieur sans pour autant faire partie du 
territoire d'un autre pays. (domestic service) 

service international Service aérien offert entre le 
Canada et l'étranger. (international service) 
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non-scheduled international service means an inter-
national service other than a scheduled international ser-
vice; (service international a la demande) 

prescribed means prescribed by regulations made un-
der section 86; (reglement) 

scheduled international licence means a licence issued 
under subsection 69(1); (Version anglaise seulement) 

scheduled international service means an internation-
al service that is a scheduled service pursuant to 

(a) an agreement or arrangement for the provision of 
that service to which Canada is a party, or 

(b) a determination made under section 70; (service 
international ragulier) 

tariff means a schedule of fares, rates, charges and terms 
and conditions of carriage applicable to the provision of 
an air service and other incidental services. (twit) 

Affiliation 

(2) For the purposes of this Part, 

(a) one corporation is affiliated with another corpora-
tion if 

(i) one of them is a subsidiary of the other, 

(ii) both are subsidiaries of the same corporation, 
or 

(iii) both are controlled by the same person; 

(b) if two corporations are affiliated with the same 
corporation at the same time, they are deemed to be 
affiliated with each other; 

(c) a partnership or sole proprietorship is affiliated 
with another partnership or sole proprietorship if both 
are controlled by the same person; 

(d) a corporation is affiliated with a partnership or a 
sole proprietorship if both are controlled by the same 
person; 

(e) a corporation is a subsidiary of another corpora-
tion if it is controlled by that other corporation or by a 
subsidiary of that other corporation; 

(f) a corporation is controlled by a person other than 
Her Majesty in right of Canada or a province if 

(i) securities of the corporation to which are at-
tached more than 50% of the votes that may be cast 

service international a la demande Service 
international autre qu'un service international regulier. 
(non-scheduled international service) 

service international ragulier Service international 
exploite a titre de service re'gulier aux termes d'un accord 
ou d'une entente a cet effet dont le Canada est signataire 
ou sous le regime d'une qualification faite en application 
de l'article 70. (scheduled international service) 

tarif Bareme des prix, taux, frais et autres conditions de 
transport applicables a la prestation d'un service aerien 
et des services connexes. (tariff) 

texte d'application Arrete ou reglement pris en 
application de la presente partie ou de telle de ses 
dispositions. (French version only) 

Groupe 

(2) Pour l'application de la presente partie 

a) des personnes morales sont du meme groupe si 
l'une est la filiale de l'autre, si toutes deux sont des 
filiales d'une meme personne morale ou si chacune 
d'elles est contrillee par la meme personne; 

b) si deux personnes morales sont du groupe d'une 
meme personne morale au meme moment, elles sont 
reputees etre du mane groupe; 

c) une societe de personnes ou une entreprise 
individuelle est du groupe d'une autre societe de 
personnes ou d'une autre entreprise individuelle si 
toutes deux sont contriMees par la meme personne; 

d) une personne morale est du groupe d'une societe 
de personnes ou d'une entreprise individuelle si toutes 
deux sont contreplees par la meme personne; 

e) une personne morale est une filiale d'une autre 
personne morale si elle est contriMee par cette autre 
personne morale ou par une filiale de celle-ci; 

f) une personne morale est contrillee par une 
personne autre que Sa Majesty du chef du Canada ou 
d'une province si : 

(i) des valeurs mobilieres de la personne morale 
conferant plus de cinquante pour cent des votes qui 
peuvent etre exerces lors de l'election des 
administrateurs de la personne morale en question 
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to elect directors of the corporation are held, direct-
ly or indirectly, whether through one or more sub-
sidiaries or otherwise, otherwise than by way of se-
curity only, by or for the benefit of that person, and 

(ii) the votes attached to those securities are suffi-
cient, if exercised, to elect a majority of the direc-
tors of the corporation; 

(g) a corporation is controlled by Her Majesty in right 
of Canada or a province if 

(i) the corporation is controlled by Her Majesty in 
the manner described in paragraph (f), or 

(ii) in the case of a corporation without share capi-
tal, a majority of the directors of the corporation, 
other than ex officio directors, are appointed by 

(A) the Governor in Council or the Lieutenant 
Governor in Council of the province, as the case 
may be, or 

(B) a Minister of the government of Canada or 
the province, as the case may be; and 

(h) a partnership is controlled by a person if the per-
son holds an interest in the partnership that entitles 
the person to receive more than 50% of the profits of 
the partnership or more than 50% of its assets on dis-
solution. 

Definition of person 
(3) In subsection (2), person includes an individual, a 
partnership, an association, a corporation, a trustee, an 
executor, a liquidator of a succession, an administrator 
or a legal representative. 

Control in fact 
(4) For greater certainty, nothing in subsection (2) shall 
be construed to affect the meaning of the expression 
"controlled in fact" in the definition Canadian in subsec-
tion (1). 
1996, o. 10, s. 55; 2000, c. 15, s. 1; 2001, c. 27, s. 222; 2018, c. 10, s. 15. 

Non-application of Part 
56 (1) This Part does not apply to a person that uses an 
aircraft on behalf of the Canadian Armed Forces or any 
other armed forces cooperating with the Canadian 
Armed Forces. 
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sont détenues, directement ou indirectement, 
notamment par l'intermédiaire d'une ou de 
plusieurs filiales, autrement qu'à titre de garantie 
uniquement, par cette personne ou pour son 
bénéfice, 

(ii) les votes que comportent ces valeurs mobilières 
sont suffisants, en supposant leur exercice, pour 
élire une majorité des administrateurs de la 
personne morale; 

g) une personne morale est contrôlée par Sa Majesté 
du chef du Canada ou d'une province si : 

(i) la personne morale est contrôlée par Sa Majesté 
de la manière décrite à l'alinéa f), 

(ii) dans le cas d'une personne morale sans capital-
actions, une majorité des administrateurs de la 
personne morale, autres que les administrateurs 
d'office, sont nommés par : 

(A) soit le gouverneur en conseil ou le 
lieutenant-gouverneur en conseil de la province, 
selon le cas, 

(B) soit un ministre du gouvernement du 
Canada ou de la province, selon le cas; 

h) contrôle une société de personnes la personne qui 
détient dans cette société des titres de participation lui 
donnant droit de recevoir plus de cinquante pour cent 
des bénéfices de la société ou plus de cinquante pour 
cent des éléments d'actif de celle-ci au moment de sa 
dissolution. 

Définition de personne 
(3) Au paragraphe (2), personne s'entend d'un 
particulier, d'une société de personnes, d'une association, 
d'une personne morale, d'un fiduciaire, d'un exécuteur 
testamentaire ou du liquidateur d'une succession, d'un 
tuteur, d'un curateur ou d'un mandataire. 

Contrôle de fait 
(4) Il demeure entendu que le paragraphe (2) n'a pas 
pour effet de modifier le sens de l'expression « contrôle 
de fait » dans la définition de Canadien au paragraphe 

1996, ch. 10, art. 55; 2000, ch. 15, art. 1; 2001, ch. 27, art. 222; 2018, ch. 10, art. 15. 

Exclusions - forces armées 
56 (1) La présente partie ne s'applique pas aux 
personnes qui utilisent un aéronef pour le compte des 
Forces armées canadiennes ou des forces armées 
coopérant avec celles-ci. 
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Specialty service exclusion 
(2) This Part does not apply to the operation of specialty 
services provided by aircraft, including firefighting, flight 
training, sightseeing, spraying, surveying, mapping, pho-
tography, parachute jumping, glider towing, helicopter-
lift for logging and construction, airborne agricultural, 
industrial and inspection services or any other prescribed 
service provided by aircraft. 

Emergency service exclusion 
(3) This Part does not apply to the provision of an air 
service if the federal government or a provincial or a mu-
nicipal government declares an emergency under federal 
or provincial law, and that government directly or indi-
rectly requests that the air service be provided to respond 
to the emergency. 

Public interest 
(4) The Minister may, by order, prohibit the provision of 
an air service under subsection (3) or require the discon-
tinuance of that air service if, in the opinion of the Minis-
ter, it is in the public interest to do so. 

Not a statutory instrument 
(5) The order is not a statutory instrument within the 
meaning of the Statutory Instruments Act. 
1996, c. 10, s. 56; 2007, c. 19, s. 14; 2018, c. 10, s. 16. 1996, ch. 10, art. 56; 2007, ch. 19, art. 14; 2018, ch. 10, art. 16. 

56.1 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.1 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.2 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.2 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.3 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.3 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.4 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.4 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.5 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.5 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.6 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.6 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

56.7 [Repealed, 2007, c. 19, s. 15] 56.7 [Abrogé, 2007, ch. 19, art. 15] 

Exclusion — services spécialisés 
(2) La présente partie ne s'applique pas à l'exploitation 
d'un service spécialisé offert par aéronef, tel que la lutte 
contre les incendies, la formation en vol, les excursions 
aériennes, l'épandage, les levés topographiques, la 
cartographie, la photographie, les sauts en parachute, le 
remorquage de planeurs, le transport héliporté pour 
l'exploitation forestière et la construction, les services 
aéroportés agricoles, industriels ou d'inspection ou les 
autres services offerts par aéronef prévus par règlement. 

Exclusion — urgences 
(3) La présente partie ne s'applique pas à la fourniture 
d'un service aérien dans le cas où le gouvernement 
fédéral, le gouvernement d'une province ou une 
administration municipale déclare en vertu d'une loi 
fédérale ou provinciale qu'une situation de crise existe et 
présente directement ou indirectement une demande en 
vue d'obtenir ce service pour faire face à la situation de 
crise. 

Intérêt public 
(4) Le ministre peut, par arrêté, interdire la fourniture 
d'un service aérien au titre du paragraphe (3) ou exiger 
qu'il y soit mis fin s'il estime qu'il est dans l'intérêt public 
de le faire. 

Loi sur les textes réglementaires 
(5) Les arrêtés ne sont pas des textes réglementaires au 
sens de la Loi sur les textes réglementaires. 

Prohibitions 

Prohibition re operation 
57 No person shall operate an air service unless, in re-
spect of that service, the person 

(a) holds a licence issued under this Part; , 

Interdictions 

Conditions d'exploitation 
57 L'exploitation d'un service aérien est subordonnée à 
la détention, pour celui-ci, de la licence prévue par la 
présente partie, d'un document d'aviation canadien et de 
la police d'assurance responsabilité réglementaire. 
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(c) has the prescribed liability insurance coverage. 

Licence not transferable 
58 A licence issued under this Part for the operation of 
an air service is not transferable. 

Prohibition re sale 
59 No person shall sell, cause to be sold or publicly offer 
for sale in Canada an air service unless, if required under 
this Part, a person holds a licence issued under this Part 
in respect of that service and that licence is not suspend-
ed. 
1996, c. 10, s. 59; 2007, c. 19, s. 16. 

Provision of aircraft with flight crew 
60 (1) No person shall provide all or part of an aircraft, 
with a flight crew, to a licensee for the purpose of provid-
ing an air service pursuant to the licensee's licence and 
no licensee shall provide an air service using all or part of 
an aircraft, with a flight crew, provided by another per-
son except 

(a) in accordance with regulations made by the Agen-
cy respecting disclosure of the identity of the operator 
of the aircraft and other related matters; and 

(b) where prescribed, with the approval of the Agency. 

Conditions and Ministerial directions 
(2) Approval by the Agency under subsection (1) is sub-
ject to any directions to the Agency issued by the Minis-
ter and to any terms and conditions that the Agency may 
specify in the approval, including terms and conditions 
respecting routes to be followed, points or areas to be 
served, size and type of aircraft to be operated, schedules, 
places of call, tariffs, fares, rates and charges, insurance, 
carriage of passengers and, subject to the Canada Post 
Corporation Act, carriage of goods. 

Licence for Domestic Service 

Issue of licence 
61 On application to the Agency and on payment of the 
specified fee, the Agency shall issue a licence to operate a 
domestic service to the applicant if 

(a) the applicant establishes in the application to the 
satisfaction of the Agency that the applicant 

(i) is a Canadian, 

Current to July 29, 2019 47 

Incessibilit6 
58 Les licences d'exploitation de services aerien sont 
incessibles. 

Operations visant le service 
59 La vente, directe ou indirecte, et l'offre publique de 
vente, au Canada, d'un service aerien sont subordonnees 
a la detention, pour celui-ci, d'une licence en regle 
delivree sous le regime de la presente partie. 
1996, ch. 10, art. 59; 2007, ch. 19, art. 16. 

Fourniture d'a6ronefs 
60 (1) La fourniture de tout ou partie d'aeronefs, avec 
equipage, a un licencie en vue de la prestation, 
conformement a sa licence, d'un service aerien et celle, 
par un licencie, d'un service aerien utilisant tout ou 
partie d'aeronefs, avec equipage, appartenant a un tiers 
sont assujetties : 

a) au respect des reglements, notamment en matiere 
de divulgation de l'identite des exploitants d'aeronefs; 

b) si les reglements l'exigent, a l'autorisation de 
l'Office. 

Directives minist6rielles et conditions 
(2) L'autorisation est assujettie aux directives que le 
ministre peut lui donner et peut comporter, lors de la 
delivrance ou par la suite en tant que de besoin, les 
conditions qu'il estime indique d'imposer, notamment en 
ce qui concerne les routes aeriennes a suivre, les points 
ou regions a desservir, la dimension et la categorie des 
aeronefs a exploiter, les horaires, les escales, les tarifs, 
l'assurance, le transport des passagers et, sous reserve de 
la Loi sur la Soci6tg canadienne des postes, celui des 
marchandises. 

Service int6rieur 

D6livrance de la licence 
61 L'Office, sur demande et paiement des droits 
indiques, delivre une licence pour l'exploitation d'un 
service interieur au demandeur : 

a) qui, dans la demande, justifie du fait : 

(i) qu'il est Canadien, 
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(ii) holds a Canadian aviation document in respect 
of the service to be provided under the licence, 

(iii) has the prescribed liability insurance coverage 
in respect of the service to be provided under the li-
cence, and 

(iv) meets prescribed financial requirements; and 

(b) the Agency is satisfied that the applicant has not 
contravened section 59 in respect of a domestic service 
within the preceding twelve months. 

Qualification exemption 
62 (1) Where the Minister considers it necessary or ad-
visable in the public interest that a domestic licence be is-
sued to a person who is not a Canadian, the Minister 
may, by order, on such terms and conditions as may be 
specified in the order, exempt the person from the appli-
cation of subparagraph 61(a)(i) for the duration of the or-
der. 

Statutory Instruments Act 
(2) The order is not a regulation for the purposes of the 
Statutory Instruments Act. 

Publication 
(3) The Minister must, as soon as feasible, make the 
name of the person who is exempted and the exemption's 
duration accessible to the public through the Internet or 
by any other means that the Minister considers appropri-
ate. 
1996, c. 10, s. 62; 2013, c. 31, s. 5. 

Mandatory suspension or cancellation 
63 (1) The Agency shall suspend or cancel the domestic 
licence of a person where the Agency determines that, in 
respect of the service for which the licence was issued, 
the person ceases to meet any of the requirements of sub-
paragraphs 61(a)(i) to 

Discretionary suspension or cancellation 
(2) The Agency may suspend or cancel a domestic licence 

(a) where the Agency determines that, in respect of 
the service for which the domestic licence was issued, 
the licensee has contravened, or does not meet the re-
quirements of, any regulation or order made under 
this Part or any provision of this Part other than sub-
paragraphs 61(a)(i) to (iii); or 

(b) subject to section 64, in accordance with a request 
from the licensee for the suspension or cancellation. 
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(ii) qu'à l'égard du service, il détient un document 
d'aviation canadien, 

(iii) qu'à l'égard du service, il détient la police 
d'assurance responsabilité réglementaire, 

(iv) qu'il remplit les exigences financières 
réglementaires; 

b) dont il est convaincu qu'il n'a pas, dans les douze 
mois précédents, enfreint l'article 59 relativement à un 
service intérieur. 

Exemption 
62 (1) Lorsqu'il estime souhaitable ou nécessaire dans 
l'intérêt public de délivrer une licence intérieure à une 
personne qui n'a pas la qualité de Canadien, le ministre 
peut, par arrêté assorti ou non de conditions, l'exempter 
de l'obligation de justifier de cette qualité, l'exemption 
restant valide tant que l'arrêté reste en vigueur. 

Loi surfes textes réglementaires 
(2) L'arrêté n'est pas un règlement pour l'application de 
la Loi sur les textes réglementaires. 

Publication 
(3) Dès que possible, le ministre rend le nom de la 
personne bénéficiant de l'exemption et la durée de celle-
ci accessibles au public par Internet ou par tout autre 
moyen qu'il estime indiqué. 
1996, ch. 10, art. 62; 2013, ch. 31, art. 5. 

Suspension ou annulation obligatoire 
63 (1) L'Office suspend ou annule la licence s'il est 
convaincu que le licencié ne répond plus à telle des 
conditions mentionnées aux sous-alinéas 61a)(i) à (iii). 

Suspension ou annulation facultative 
(2) L'Office peut suspendre ou annuler la licence : 

48 

a) s'il est convaincu que le licencié a, relativement au 
service, enfreint d'autres conditions que celles 
mentionnées au paragraphe (1) ou telle des 
dispositions de la présente partie ou de ses textes 
d'application; 

b) sous réserve de l'article 64, sur demande du 
licencié. 
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Reinstatement condition 
(3) The Agency shall not reinstate a domestic licence that 
has been suspended for sixty days or longer unless the li-
censee establishes to the satisfaction of the Agency that 
the person meets the prescribed financial requirements. 

Notice of discontinuance or reduction of certain 
services 
64 (1) Where a licensee proposes to discontinue a do-
mestic service or to reduce the frequency of such a ser-
vice to a point to less than one flight per week and, as a 
result of the proposed discontinuance or reduction, there 
will be only one licensee or no licensee offering at least 
one flight per week to that point, the licensee shall give 
notice of the proposal in prescribed form and manner to 
such persons as are prescribed. 

Notice of discontinuance of certain services 
(1.1) If a licensee proposes to discontinue its year-round 
non-stop scheduled air service between two points in 
Canada and that discontinuance would result in a reduc-
tion, as compared to the week before the proposal is to 
take effect, of at least 50% of the weekly passenger-carry-
ing capacity of all licensees operating year-round non-
stop scheduled air services between those two points, the 
licensee shall give notice of the proposal in the prescribed 
form and manner to the prescribed persons. 

Discussion with elected officials 
(1.2) A licensee shall, as soon as practicable, provide an 
opportunity for elected officials of the municipal or local 
government of the community of the point or points, as 
the case maybe, to meet and discuss with the licensee the 
impact of the proposed discontinuance or reduction. 

Notice period 
(2) A licensee shall not implement a proposal referred to 
in subsection (1) or (1.1) until the expiry of 120 days, or 
30 days if the service referred to in that subsection has 
been in operation for less than one year, after the notice 
is given or until the expiry of any shorter period that the 
Agency may, on application by the licensee, specify by or-
der. 

Considerations re whether exemption to be granted 
(3) In considering whether to specify a shorter period 
under subsection (2), the Agency shall have regard to 
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Retablissement de la licence 
(3) L'Office ne peut retablir une licence suspendue 
depuis au moins soixante jours que si l'interesse justifie 
du fait qu'il remplit les exigences financieres 
reglementaires. 

Interruption ou reduction de services 

64 (1) Le licencie qui se propose d'interrompre un 
service interieur a un point ou d'en ramener la frequence 
a moins d'un vol hebdomadaire est tenu, si cette mesure 
a pour effet qu'il y aura au plus un licencie offrant un 
service a une frequence minimale d'un vol 
hebdomadaire, d'aviser, en la forme et selon les 
modalites reglementaires, les destinataires designs par 
reglement. 

Avis d'interruption de services 
(1.1) Le licencie qui se propose d'interrompre un service 
aerien regulier sans escale offert a longueur d'annee 
entre deux points au Canada, est tenu d'en aviser, selon 
les modalites reglementaires, les personnes designees par 
reglement si l'interruption aurait pour effet de reduire 
d'au moins cinquante pour cent la capacity 
hebdomadaire de transport de passagers, par rapport a 
celle de la semaine precedant son entree en vigueur, de 
l'ensemble des licencies offrant a longueur d'annee des 
services aeriens reguliers sans escale entre ces deux 
points. 

Consultation 
(1.2) Le licencie offre dans les meilleurs &Ws aux 
representants emus des administrations municipales ou 
locales de la collectivite on se trouvent le ou les points 
touches la possibilite de le rencontrer et de discuter avec 
lui de l'effet qu'auraient l'interruption ou la reduction du 
service. 

Delai 
(2) Le licencie ne peut donner suite au projet mentionne 
aux paragraphes (1) ou (1.1) avant l'expiration soit des 
cent vingt jours ou, dans le cas on le service vise a ces 
paragraphes est offert depuis moins d'un an, des trente 
jours suivant la signification de l'avis, soit du Mai 
inferieur fixe, a sa demande, par ordonnance de l'Office. 

Examen relatif a ('exemption 
(3) Pour decider s'il convient de fixer un delai inferieur, 
l'Office tient compte : 

a) du fait que les autres modes de transport 
desservant le point vise au paragraphe (1), ou ses 
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(a) the adequacy of alternative modes of public trans-
portation available at or in the vicinity of the point re-
ferred to in subsection (1) or between the points 
referred to in subsection (1.1); 

(b) other means by which air service to the point or 
between the points is or is likely to be provided; 

(c) whether the licensee has complied with subsection 
(1.2); and 

(d) the particular circumstances of the licensee. 

Definition of non-stop scheduled air service 
(4) In this section, non-stop scheduled air service 
means an air service operated between two points with-
out any stops in accordance with a published timetable or 
on a regular basis. 
1996, c. 10, s. 64; 2000, c. 15, s. 3; 2007, c. 19, s. 17. 

Complaints re non-compliance 
65 Where, on complaint in writing to the Agency by any 
person, the Agency finds that a licensee has failed to 
comply with section 64 and that it is practicable in the 
circumstances for the licensee to comply with an order 
under this section, the Agency may, by order, direct the 
licensee to reinstate the service referred to in that section 

(a) for such a period, not exceeding 120 days after the 
date of the finding by the Agency, as the Agency deems 
appropriate; and 

(b) at such a frequency as the Agency may specify. 
1996, c. 10, s. 65; 2007, a, 19, s. 18. 

Unreasonable fares or rates 
66 (1) If, on complaint in writing to the Agency by any 
person, the Agency finds that a licensee, including affili-
ated licensees, is the only person providing a domestic 
service between two points and that a fare, cargo rate or 
increase in a fare or cargo rate published or offered in re-
spect of the service is unreasonable, the Agency may, by 
order, 

(a) disallow the fare, rate or increase; 

(b) direct the licensee to amend its tariff by reducing 
the fare, rate or increase by the amounts and for the 
periods that the Agency considers reasonable in the 
circumstances; or 

(c) direct the licensee, if practicable, to refund 
amounts specified by the Agency, with interest calcu-
lated in the prescribed manner, to persons determined 
by the Agency to have been overcharged by the li-
censee. 

environs, ou existant entre les points vises au 
paragraphe (1.1), sont satisfaisants ou non; 

b) de l'existence ou de la probabilite d'autres liaisons 
aeriennes a destination du point ou entre les points; 

c) du fait que le licencie a respecte ou non les 
exigences du paragraphe (1.2); 

d) de la situation particuliere du licencie. 

Definition de service aerien rdgulier sans escale 
(4) Au present article, service aerien regulier sans 
escale s'entend d'un service aerien sans escale offert 
entre deux points soit regulierement, soit conformement 
a un horaire publie. 
1996, ch. 10, art. 64; 2000, ch. 15, art. 3. ; 2007, ch. 19, art. 17. 

Plaintes relatives aux infractions 
65 L'Office, saisi d'une plainte formulee par ecrit 
l'encontre d'un licencie, peut, s'il constate que celui-ci ne 
s'est pas conforme a Particle 64 et que les circonstances 
permettent a celui-ci de se conformer a l'arrete, ordonner 
a celui-ci de retablir le service pour la periode, d'au plus 
cent vingt jours apres la date de son constat, qu'il estime 
indiquee, et selon la frequence qu'il peut fixer. 
1996, ch. 10, art. 65; 2007, ch. 19, art. 18. 

Prix ou taux excessifs 
66 (1) S'il conclut, sur dep8t d'une plainte, qu'un 
licencie, y compris les licencies de son groupe, est la seule 
personne a offrir un service interieur entre deux points, 
d'une part, et qu'un prix ou un taux, ou une 
augmentation de prix ou de taux, publies ou appliqués a 
regard de ce service sont excessifs, d'autre part, l'Office 
peut, par ordonnance 

a) annuler le prix, le taux ou l'augmentation; 

b) enjoindre au licencie de modifier son tarif afin de 
reduire d'une somme, et pour une periode, qu'il 
estime indiquees dans les circonstances le prix, le taux 
ou l'augmentation; 

c) lui enjoindre de rembourser, si possible, les 
sommes qu'il determine, majorees des interets 
calcules de la maniere reglementaire, aux personnes 
qui, selon lui, ont verse des sommes en trop. 
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Complaint of inadequate range of fares or rates 
(2) If, on complaint in writing to the Agency by any per-
son, the Agency finds that a licensee, including affiliated 
licensees, is the only person providing a domestic service 
between two points and that it is offering an inadequate 
range of fares or cargo rates in respect of that service, the 
Agency may, by order, direct the licensee, for a period 
that the Agency considers reasonable in the circum-
stances, to publish and apply in respect of that service 
one or more additional fares or cargo rates that the Agen-
cy considers reasonable in the circumstances. 

Relevant information 
(3) When making a finding under subsection (1) or (2) 
that a fare, cargo rate or increase in a fare or cargo rate 
published or offered in respect of a domestic service be-
tween two points is unreasonable or that a licensee is of-
fering an inadequate range of fares or cargo rates in re-
spect of a domestic service between two points, the 
Agency may take into consideration any information or 
factor that it considers relevant, including 

(a) historical data respecting fares or cargo rates ap-
plicable to domestic services between those two 
points; 

(b) fares or cargo rates applicable to similar domestic 
services offered by the licensee and one or more other 
licensees, including terms and conditions related to 
the fares or cargo rates, the number of seats available 
at those fares and the cargo capacity and cargo con-
tainer types available at those rates; 

(b.1) the competition from other modes of trans-
portation, if the finding is in respect of a cargo rate, an 
increase in a cargo rate or a range of cargo rates; and 

(c) any other information provided by the licensee, in-
cluding information that the licensee is required to 
provide under section 83. 

Alternative domestic services 
(4) The Agency may find that a licensee is the only per-
son providing a domestic service between two points if 
every alternative domestic service between those points 
is, in the Agency's opinion, unreasonable, taking into 
consideration the number of stops, the number of seats 
offered, the frequency of service, the flight connections 
and the total travel time and, more specifically, in the 
case of cargo, the cargo capacity and cargo container 
types available. 
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Gamme de prix insuffisante 
(2) S'il conclut, sur d6p8t d'une plainte, qu'un licenci6, y 
compris les licencies de son groupe, est la seule personne 
a offrir un service int6rieur entre deux points, d'une part, 
et que celui-ci offre une gamme de prix ou de taux 
insuffisante a regard de ce service, d'autre part, l'Office 
peut, par ordonnance, enjoindre au licenci& pour la 
Oriode qu'il estime indiqu6e dans les circonstances, de 
publier et d'appliquer a l'6gard de ce service un ou 
plusieurs prix ou taux supplementaires qu'il estime 
indiques dans les circonstances. 

Facteurs a prendre en compte 
(3) Pour decider, au titre des paragraphes (1) ou (2), si le 
prix, le taux ou l'augmentation de prix ou de taux publi6s 
ou appliqués a l'6gard d'un service int6rieur entre deux 
points sont excessifs ou si le licencie offre une gamme de 
prix ou de taux insuffisante a l'6gard d'un service 
int6rieur entre deux points, l'Office peut tenir compte de 
tout renseignement ou facteur qu'il estime pertinent, 
notamment : 

a) de renseignements relatifs aux prix ou aux taux 
appliqués ant6rieurement a regard des services 
int6rieurs entre ces deux points; 

b) des prix ou des taux applicables a regard des 
services int6rieurs similaires offerts par le licenci6 et 
un ou plusieurs autres licenci6s, y compris les 
conditions relatives aux prix ou aux taux applicables, 
le nombre de places offertes a ces prix et la capacite de 
transport et les types de conteneurs pour le transport 
disponibles a ces taux; 

b.1) de la concurrence des autres moyens de 
transport, si la decision vise le taux, l'augmentation de 
taux ou la gamme de taux; 

c) des autres renseignements que lui fournit le 
licencie, y compris ceux qu'il est tenu de fournir au 
titre de l'article 83. 

Services insuffisants 
(4) L'Office pent conclure qu'un licenci6 est la seule 
personne a offrir un service int6rieur entre deux points 
s'il estime que tons les autres services int6rieurs offerts 
entre ces points sont insuffisants, compte tenu du 
nombre d'escales, de correspondances ou de places 
disponibles, de la fr6quence des vols et de la dui-6e totale 
du voyage et, plus pr6cis6ment, dans le cas du transport 
de marchandises, de la capacite de transport et des types 
de conteneurs disponibles. 
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Alternative service 
(4.1) The Agency shall not make an order under subsec-
tion (1) or (2) in respect of a licensee found by the Agency 
to be the only person providing a domestic service be-
tween two points if, in the Agency's opinion, there exists 
another domestic service that is not between the two 
points but is a reasonable alternative taking into consid-
eration the convenience of access to the service, the num-
ber of stops, the number of seats offered, the frequency of 
service, the flight connections and the total travel time 
and, more specifically, in the case of cargo, the cargo ca-
pacity and cargo container types available. 

Consideration of representations 
(5) Before making a direction under paragraph (1)(b) or 
subsection (2), the Agency shall consider any representa-
tions that the licensee has made with respect to what is 
reasonable in the circumstances. 

(6) and (7) [Repealed, 2007, c. 19, s. 19] 

Confidentiality of information 
(8) The Agency may take any measures or make any or-
der that it considers necessary to protect the confiden-
tiality of any of the following information that it is con-
sidering in the course of any proceedings under this 
section: 

(a) information that constitutes a trade secret; 

(b) information the disclosure of which would likely 
cause material financial loss to, or prejudice to the 
competitive position of, the person providing the in-
formation or on whose behalf it is provided; and 

(c) information the disclosure of which would likely 
interfere with contractual or other negotiations being 
conducted by the person providing the information or 
on whose behalf it is provided. 

1996, c. 10, s. 66; 2000, c. 15, s. 4; 2007, c. 19, s. 19. 

Tariffs to be made public 
67 (1) The holder of a domestic licence shall 

(a) display in a prominent place at the business offices 
of the licensee a sign indicating that the tariffs for the 
domestic service offered by the licensee, including the 
terms and conditions of carriage, are available for 
public inspection at the business offices of the li-
censee, and allow the public to make such inspections; 

(a.1) publish the terms and conditions of carriage on 
any Internet site used by the licensee for selling the 
domestic service offered by the licensee; 
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Autres services 
(4.1) L'Office ne rend pas l'ordonnance prevue aux 
paragraphes (1) ou (2) a regard du licencie s'il conclut 
que celui-ci est la seule personne a offrir un service 
interieur entre deux points et s'il estime qu'il existe un 
autre service interieur, qui n'est pas offert entre ces deux 
points, mais qui est suffisant compte tenu de la 
commodite de racces au service, du nombre d'escales, de 
correspondances ou de places disponibles, de la 
frequence des vols et de la duree totale du voyage et, plus 
precisement, dans le cas du transport de marchandises, 
de la capacite de transport et des types de conteneurs 
disponibles. 

Representations 
(5) Avant de rendre l'ordonnance mentionnee a ralinea 
(1)b) ou au paragraphe (2), l'Office tient compte des 
observations du licencie sur les mesures qui seraient 
justifiees dans les circonstances. 

(6) et (7) [Abrog6s, 2007, ch. 19, art. 19] 

Confidentiality des renseignements 
(8) L'Office peut prendre toute mesure, ou rendre toute 
ordonnance, qu'il estime indiquee pour assurer la 
confidentialit6 des renseignements ci-aptis qu'il examine 
dans le cadre du present article : 

a) les renseignements qui constituent un secret 
industriel; 

b) les renseignements dont la divulgation risquerait 
vraisemblablement de causer des pertes financi6res 
importantes a la personne qui les a fournis ou de nuire 
a sa competitivite; 

c) les renseignements dont la divulgation risquerait 
vraisemblablement d'entraver des negotiations — 
contractuelles ou autres — men6es par la personne qui 
les a fournis. 

1996, ch. 10, art. 66; 2000, ch. 15, art. 4; 2007, ch. 19, art. 19. 

Publication des tarifs 
67 (1) Le licencie doit : 

a) poser a ses bureaux, dans un endroit bien en vue, 
une affiche indignant que les tarifs et notamment les 
conditions de transport pour le service interieur qu'il 
offre sont a la disposition du public pour consultation 
a ses bureaux et permettre au public de les consulter; 

a.1) publier les conditions de transport sur tout site 
Internet qu'il utilise pour vendre le service interieur; 

A jour au 29 juillet 2019 

Derniere modification le 11 juillet 2019 

151



Canada Transportation 
PART 11 Air Transportation 
Licence for Domestic Service 
Sections 67-67.2 

Transports au Canada 
PARTIE 11 Transport aérien 
Service intérieur 
Articles 67-67.2 

(b) in its tariffs, specifically identify the basic fare be-
tween all points for which a domestic service is offered 
by the licensee; and 

(e) retain a record of its tariffs for a period of not less 
than three years after the tariffs have ceased to have 
effect. 

Prescribed tariff information to be included 
(2) A tariff referred to in subsection (1) shall include 
such information as may be prescribed. 

No fares, etc., unless set out in tariff 
(3) The holder of a domestic licence shall not apply any 
fare, rate, charge or term or condition of carriage applica-
ble to the domestic service it offers unless the fare, rate, 
charge, term or condition is set out in a tariff that has 
been published or displayed under subsection (1) and is 
in effect. 

Copy of tariff on payment of fee 
(4) The holder of a domestic licence shall provide a copy 
or excerpt of its tariffs to any person on request and on 
payment of a fee not exceeding the cost of making the 
copy or excerpt. 
1996, c. 10, s. 67; 2000, c. 15, s. 5; 2007, c. 19, s. 20. 

Fares or rates not set out in tariff 
67.1 If, on complaint in writing to the Agency by any 
person, the Agency finds that, contrary to subsection 
67(3), the holder of a domestic licence has applied a fare, 
rate, charge or term or condition of carriage applicable to 
the domestic service it offers that is not set out in its tar-
iffs, the Agency may order the licensee to 

(a) apply a fare, rate, charge or term or condition of 
carriage that is set out in its tariffs; 

(b) compensate any person adversely affected for any 
expenses they incurred as a result of the licensee's fail-
ure to apply a fare, rate, charge or term or condition of 
carriage that was set out in its tariffs; and 

(c) take any other appropriate corrective measures. 
2000, c. 15, s. 6; 2007, c. 19, s. 21. 

When unreasonable or unduly discriminatory terms or 
conditions 
67.2 (1) If, on complaint in writing to the Agency by any 
person, the Agency finds that the holder of a domestic li-
cence has applied terms or conditions of carriage applica-
ble to the domestic service it offers that are unreasonable 
or unduly discriminatory, the Agency may suspend or 
disallow those terms or conditions and substitute other 
terms or conditions in their place. 
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b) indiquer clairement dans ses tarifs le prix de base 
du service intérieur qu'il offre entre tous les points 
qu'il dessert; 

c) conserver ses tarifs en archive pour une période 
minimale de trois ans après leur cessation d'effet. 

Renseignements tarifaires 
(2) Les tarifs comportent les renseignements exigés par 
règlement. 

Interdiction 
(3) Le titulaire d'une licence intérieure ne peut appliquer 
à l'égard d'un service intérieur que le prix, le taux, les 
frais ou les conditions de transport applicables figurant 
dans le tarif en vigueur publié ou affiché conformément 
au paragraphe (1). 

Exemplaire du tarif 
(4) Il fournit un exemplaire de tout ou partie de ses tarifs 
sur demande et paiement de frais non supérieurs au coût 
de reproduction de l'exemplaire. 
1996, ch. 10, art. 67; 2000, ch. 15, art. 5; 2007, ch. 19, art. 20. 

Prix, taux, frais ou conditions non inclus au tarif 
67.1 S'il conclut, sur dépôt d'une plainte, que le titulaire 
d'une licence intérieure a, contrairement au paragraphe 
67(3), appliqué à l'un de ses services intérieurs rin prix, 
un taux, des frais ou d'autres conditions de transport ne 
figurant pas au tarif, l'Office peut, par ordonnance, lui 
enjoindre : 

a) d'appliquer un prix, un taux, des frais ou d'autres 
conditions de transport figurant au tarif; 

b) d'indemniser toute personne lésée des dépenses 
qu'elle a supportées consécutivement à la non-
application du prix, du taux, des frais ou des autres 
conditions qui figuraient au tarif; 

c) de prendre toute autre mesure corrective indiquée. 
2000, ch. 15, art. 6; 2007, ch. 19, art. 21. 

Conditions déraisonnables 

67.2 (1) S'il conclut, sur dépôt d'une plainte, que le 
titulaire d'une licence intérieure a appliqué pour un de 
ses services intérieurs des conditions de transport 
déraisonnables ou injustement discriminatoires, l'Office 
peut suspendre ou annuler ces conditions et leur en 
substituer de nouvelles. 
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Prohibition on advertising 
(2) The holder of a domestic licence shall not advertise 
or apply any term or condition of carriage that is sus-
pended or has been disallowed. 
2000, c. 15, s. 6; 2007, c. 19, s. 221F). 

Person affected 
67.3 Despite sections 67.1 and 67.2, a complaint against 
the holder of a domestic license related to any term or 
condition of carriage concerning any obligation pre-
scribed by regulations made under subsection 86.11(1) 
may only be filed by a person adversely affected. 
2018, c. 10, s. 17. 

Applying decision to other passengers 
67.4 The Agency may, to the extent that it considers it 
appropriate, make applicable to some or to all passengers 
of the same flight as the complainant all or part of its de-
cision respecting a complaint related to any term or con-
dition of carriage concerning any obligation prescribed 
by regulations made under paragraph 86.11(1)(b). 
2018, c. 10, s. 17. 

Non-application of fares, etc. 
68 (1) Sections 66 to 67.2 do not apply in respect of 
fares, rates or charges applicable to a domestic service 
provided for under a contract between a holder of a do-
mestic licence and another person whereby the parties to 
the contract agree to keep its provisions confidential. 

Non-application of terms and conditions 
(1.1) Sections 66 to 67.2 do not apply in respect of terms 
and conditions of carriage applicable to a domestic ser-
vice provided for under a contract referred to in subsec-
tion (1) to which an employer is a party and that relates 
to travel by its employees. 

Provisions regarding exclusive use of services 
(2) The parties to the contract shall not include in it pro-
visions with respect to the exclusive use by the other per-
son of a domestic service operated by the holder of the 
domestic licence between two points in accordance with 
a published timetable or on a regular basis, unless the 
contract is for all or a significant portion of the capacity 
of a flight or a series of flights. 

Retention of contract required 
(3) The holder of a domestic licence who is a party to the 
contract shall retain a copy of it for a period of not less 
than three years after it has ceased to have effect and, on 
request made within that period, shall provide a copy of 
it to the Agency. 
1996, c. 10, s. 68; 2000, c. 15, s. 7; 2007, c. 19, s. 23. 

Interdiction d'annoncer 
(2) Il est interdit au titulaire d'une licence intérieure 
d'annoncer ou d'appliquer une condition de transport 
suspendue ou annulée. 
2000, ch. 15, art. 6; 2007, ch. 19, art. 22(Fl. 

Personne lésée 
67.3 Malgré les articles 67.1 et 67.2, seule une personne 
lésée peut déposer une plainte contre le titulaire d'une 
licence intérieure relativement à toute condition de 
transport visant une obligation prévue par un règlement 
pris en vertu du paragraphe 86.11(1). 
2018, ch. 10, art. 17. 

Application de la décision à d'autres passagers 
67.4 L'Office peut, dans la mesure qu'il estime indiquée, 
rendre applicable à une partie ou à l'ensemble des 
passagers du même vol que le plaignant, tout ou partie de 
sa décision relative à la plainte de celui-ci portant sur une 
condition de transport visant une obligation prévue par 
un règlement pris en vertu de l'alinéa 86.11(1)b). 
2018, ch. 10, art. 17. 

Non-application de certaines dispositions 
68 (1) Les articles 66 à 67.2 ne s'appliquent pas aux prix, 
taux ou frais applicables au service intérieur qui fait 
l'objet d'un contrat entre le titulaire d'une licence 
intérieure et une autre personne et par lequel les parties 
conviennent d'en garder les stipulations confidentielles. 

Non-application aux conditions de transport 
(1.1) Les articles 66 à 67.2 ne s'appliquent pas aux 
conditions de transport applicables au service intérieur 
qui fait l'objet d'un contrat visé au paragraphe (1) portant 
sur les voyages d'employés faits pour le compte d'un 
employeur qui est partie au contrat. 

Stipulations interdites 
(2) Le contrat ne peut comporter aucune clause relative à 
l'usage exclusif par l'autre partie des services intérieurs 
offerts entre deux points par le titulaire de la licence 
intérieure, soit régulièrement, soit conformément à un 
horaire publié, sauf s'il porte sur la totalité ou une partie 
importante des places disponibles sur un vol ou une série 
de vols. 

Double à conserver 
(3) Le titulaire d'une licence intérieure est tenu de 
conserver, au moins trois ans après son expiration, un 
double du contrat et d'en fournir un exemplaire à l'Office 
pendant cette période s'il lui en fait la demande. 
1996, ch. 10, art. 68; 2000, ch. 15, art. 7; 2007, ch. 19, art. 23. 
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Issue of licence 
69 (1) On application to the Agency and on payment of 
the specified fee, the Agency shall issue a licence to oper-
ate a scheduled international service to the applicant if 

(a) the applicant establishes in the application to the 
satisfaction of the Agency that the applicant 

(i) is, pursuant to subsection (2) or (3), eligible to 
hold the licence, 

(ii) holds a Canadian aviation document in respect 
of the service to be provided under the licence, 

(iii) has the prescribed liability insurance coverage 
in respect of the service to be provided under the li-
cence, and 

(iv) where the applicant is a Canadian, meets the 
prescribed financial requirements; and 

(b) the Agency is satisfied that the applicant has not 
contravened section 59 in respect of the service to be 
provided under the licence within the preceding 
twelve months. 

Eligibility of Canadians 
(2) The Minister may, in writing, designate any Canadi-
an as eligible to hold a scheduled international licence. 
That Canadian remains eligible while the designation re-
mains in force. 

Eligibility of non-Canadians 
(3) A non-Canadian is eligible to hold a scheduled inter-
national licence if the non-Canadian 

(a) has been designated by a foreign government or an 
agent of a foreign government to operate an air service 
under the terms of an agreement or arrangement be-
tween that government and the Government of Cana-
da; and 

(b) holds, in respect of the air service, a document is-
sued by a foreign government or agent that, in respect 
of the service to be provided under the document, is 
equivalent to a scheduled international licence. 

1996, c. 10, s. 69; 2013, c. 31, s. 6. 
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PARTIE II Transport adrien 
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Article 69 

Service international regulier 

D6livrance de la licence 
69 (1) L'Office, sur demande et paiement des droits 
indiques, delivre une licence pour l'exploitation d'un 
service international regulier au demandeur : 

a) qui, dans la demande, justifie du fait : 

(i) qu'il y est habilite, sous le regime des 
paragraphes (2) ou (3), 

(ii) qu'h l'egard du service, il &tient un document 
d'aviation canadien, 

(iii) qu'A regard du service, il &tient la police 
d'assurance responsabilite reglementaire, 

(iv) qu'il remplit, s'agissant d'un Canadien, les 
exigences financieres reglementaires; 

b) dont il est convaincu qu'il n'a pas, dans les douze 
mois precedents, enfreint 1'article 59 relativement au 
service. 

Habilitation des Canadiens 
(2) Le ministre peut, par ecrit, designer des Canadiens 
qu'il habilite a detenir une licence pour l'exploitation 
d'un service international regulier; l'habilitation reste 
valide tant que la designation est en vigueur. 

Habilitation des non-Canadiens 
(3) Peut detenir une telle licence le non-Canadien qui : 

a) a fait 1'objet, de la part d'un gouvernement &ranger 
ou du mandataire de celui-ci, d'une designation 
1'habilitant a exploiter un service aerien aux termes 
d'un accord ou d'une entente entre ce gouvernement 
et celui du Canada; 

b) &tient en outre, a regard du service, un document 
&Eyre par un gouvernement etranger, ou par son 
mandataire, equivalant a une licence internationale 
service regulier. 

1996, ch. 10, art. 69; 2013, ch. 31, art. 6. 
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Determination of scheduled international service 
70 The Minister may, in writing to the Agency, 

(a) determine that an international service is a sched-
uled international service; or 

(b) withdraw a determination made under paragraph 
(a). 

Terms and conditions of scheduled international 
licence 
71 (1) Subject to any directions issued to the Agency 
under section 76, the Agency may, on the issuance of a 
scheduled international licence or from time to time 
thereafter, make the licence subject, in addition to any 
terms and conditions prescribed in respect of the licence, 
to such terms and conditions as the Agency deems to be 
consistent with the agreement, convention or arrange-
ment pursuant to which the licence is being issued, in-
cluding terms and conditions respecting routes to be fol-
lowed, points or areas to be served, size and type of 
aircraft to be operated, schedules, places of call, tariffs, 
fares, rates and charges, insurance, carriage of passen-
gers and, subject to the Canada Post Corporation Act, 
carriage of goods. 

Compliance with terms and conditions 
(2) The holder of a scheduled international licence shall 
comply with every term and condition to which the li-
cence is subject. 

Mandatory suspension or cancellation 
72 (1) The Agency shall suspend or cancel a scheduled 
international licence where the Agency determines that, 
in respect of the service for which the licence was issued, 
the licensee ceases to meet any of the requirements of 
subparagraphs 69(1)(a)(i) to (iii). 

Discretionary suspension or cancellation 
(2) The Agency may suspend or cancel a scheduled inter-
national licence 

(a) where the Agency determines that, in respect of 
the service for which the licence was issued, the li-
censee has contravened, or does not meet the require-
ments of, any regulation or order made under this Part 
or any provision of this Part other than subparagraphs 
69(1)(a)(i) to (iii); or 

(b) in accordance with a request from the licensee for 
the suspension or cancellation. 
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Qualification : service international régulier 
70 Le ministre peut, par note expédiée à l'Office, 
qualifier de régulier un service international ou révoquer 
une telle qualification. 

Conditions liées à la licence 

71 (1) Sous réserve des directives visées à l'article 76, 
l'Office peut, lors de la délivrance de la licence ou par la 
suite en tant que de besoin, assujettir celle-ci aux 
conditions — outre les conditions réglementaires —
réputées conformes à l'accord, la convention ou l'entente 
au titre duquel elle est délivrée, notamment en ce qui 
concerne les routes aériennes à suivre, les points ou 
régions à desservir, la dimension et la catégorie des 
aéronefs à exploiter, les horaires, les escales, les tarifs, 
l'assurance, le transport des passagers et, sous réserve de 
la Loi sur la Société canadienne des postes, celui des 
marchandises. 

Obligations du licencié 
(2) Le licencié est tenu de respecter toutes les conditions 
auxquelles sa licence est assujettie. 

Suspension ou annulation obligatoire 
72 (1) L'Office suspend ou annule la licence s'il est 
convaincu que le licencié ne répond plus à telle des 
conditions mentionnées aux sous-alinéas 69(1)a)(i) à 
(iii). 

Suspension ou annulation facultative 
(2) L'Office peut suspendre ou annuler la licence : 

a) s'il est convaincu que le licencié a, relativement au 
service, enfreint des conditions autres que celles 
mentionnées au paragraphe (1) ou telle des 
dispositions de la présente partie ou de ses textes 
d'application; 

b) sur demande du licencié. 
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Reinstatement condition 
(3) The Agency shall not reinstate the scheduled interna-
tional licence of a Canadian that has been suspended for 
sixty days or longer unless the Canadian establishes to 
the satisfaction of the Agency that the Canadian meets 
the prescribed financial requirements. 

Licence for Non-scheduled 
International Service 

Issue of licence 
73 (1) Subject to any directions issued to the Agency 
under section 76, on application to the Agency and on 
payment of the specified fee, the Agency shall issue a li-
cence to operate a non-scheduled international service to 
the applicant if 

(a) the applicant establishes in the application to the 
satisfaction of the Agency that the applicant 

(i) is a Canadian, 

(ii) holds a Canadian aviation document in respect 
of the service to be provided under the licence, 

(iii) has the prescribed liability insurance coverage 
in respect of the service to be provided under the li-
cence, and 

(iv) meets prescribed financial requirements; and 

(b) the Agency is satisfied that the applicant has not 
contravened section 59 in respect of the service to be 
provided under the licence within the preceding 
twelve months. 

Non-Canadian applicant 
(2) Subject to any directions issued to the Agency under 
section 76, on application to the Agency and on payment 
of the specified fee, the Agency may issue a non-sched-
uled international licence to a non-Canadian applicant if 
the applicant establishes in the application to the satis-
faction of the Agency that the applicant 

(a) holds a document issued by the government of the 
applicant's state or an agent of that government that, 
in respect of the service to be provided under the doc-
ument, is equivalent to the non-scheduled interna-
tional licence for which the application is being made; 
and 

(b) meets the requirements of subparagraphs 
(1)(a)(ii) and (iii) and paragraph (1)(b). 
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R6tablissement de la licence 
(3) L'Office ne peut retablir la licence d'un Canadien 
suspendue depuis au moms soixante jours que si celui-ci 
justifie du fait qu'il remplit les exigences financieres 
reglementaires. 

Service international a la demande 

D6livrance aux Canadiens 
73 (1) Sous reserve des directives visees a Particle 76, 
l'Office, sur demande et paiement des droits indiques, 
delivre une licence pour l'exploitation d'un service 
international a la demande au demandeur : 

a) qui, dans la demande, justifie du fait : 

(i) qu'il est Canadien, 

qu'a regard du service, it &tient un document 
d'aviation canadien, 

(iii) qu'a regard du service, it &tient la polke 
d'assurance responsabilite reglementaire, 

(iv) qu'il remplit les exigences financieres 
reglementaires; 

b) dont it est convaincu qu'il n'a pas, dans les douze 
mois precedents, enfreint Particle 59 relativement au 
service a offrir. 

CI6livrance aux non-Canadiens 
(2) Sous reserve des directives visees a Particle 76, 
l'Office, sur demande et paiement des droits indiques, 
peut delivrer une licence pour l'exploitation d'un service 
international a la demande au non-Canadien qui, dans la 
demande, justifie du fait, qu'a regard du service : 

a) it &tient un document, &lyre par le 
gouvernement de son Etat ou par son mandataire, 
equivalant a une licence internationale service a la 
demande; 

b) it remplit les conditions mentionnees aux sous-
alineas (1)a)(ii) et (iii) eta l'alinea (1)b). 
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Terms and conditions of non-scheduled international 
licence 
74 (1) Subject to any directions issued to the Agency 
under section 76, the Agency may, on the issuance of a 
non-scheduled international licence or from time to time 
thereafter, make the licence subject, in addition to any 
terms and conditions prescribed in respect of the licence, 
to such terms and conditions as the Agency deems appro-
priate, including terms and conditions respecting points 
or areas to be served, size and type of aircraft to be oper-
ated, schedules, places of call, tariffs, fares, rates and 
charges, insurance, carnage of passengers and, subject to 
the Canada Post Corporation Act, carnage of goods. 

Compliance with terms and conditions 
(2) The holder of a non-scheduled international licence 
shall comply with every term and condition to which the 
licence is subject. 

Mandatory suspension or cancellation 
75 (1) The Agency shall suspend or cancel a non-sched-
uled international licence where the Agency determines 
that, in respect of the service for which the licence was is-
sued, the licensee ceases to meet any of the requirements 
of 

(a) in respect of a Canadian licensee, subparagraphs 
73(1)(a)(i) to (iii); and 

(b) in respect of a non-Canadian licensee, subpara-
graphs 73(1)(a)(ii) and (iii) and paragraph 73(2)(a). 

Discretionary suspension or cancellation 
(2) The Agency may suspend or cancel a non-scheduled 
international licence 

(a) where the Agency determines that, in respect of 
the service for which the licence was issued, the li-
censee has contravened, or does not meet the require-
ments of, any regulation or order made under this Part 
or any provision of this Part other than the provisions 
referred to in paragraphs (1)(a) and (b); or 

(b) in accordance with a request from the licensee for 
the suspension or cancellation. 

Reinstatement condition 
(3) The Agency shall not reinstate the non-scheduled in-
ternational licence of a Canadian that has been suspend-
ed for sixty days or longer unless the Canadian establish-
es to the satisfaction of the Agency that the Canadian 
meets the prescribed financial requirements. 

Conditions liées à la licence 

74 (1) Sous réserve des directives visées à l'article 76, 
l'Office peut, lors de la délivrance de la licence ou par la 
suite en tant que de besoin, assujettir celle-ci aux 
conditions — outre les conditions réglementaires — qu'il 
estime indiqué d'imposer, notamment en ce qui concerne 
les points ou régions à desservir, la dimension et la 
catégorie des aéronefs à exploiter, les horaires, les 
escales, les tarifs, l'assurance, le transport des passagers 
et, sous réserve de la Loi sur la Société canadienne des 
postes, celui des marchandises. 

Obligations du licencié 
(2) Le licencié est tenu de respecter toutes les conditions 
auxquelles sa licence est assujettie. 

Suspension ou annulation obligatoire 
75 (1) L'Office suspend ou annule la licence s'il est 
convaincu que le licencié ne répond plus à telle des 
conditions mentionnées, pour un Canadien, aux sous-
alinéas 73(1)a)(i) à (iii) et, pour un non-Canadien, aux 
sous-alinéas 73(1)a)(ii) et (iii) ou à l'alinéa 73(2)a). 

Suspension ou annulation facultative 
(2) L'Office peut suspendre ou annuler la licence : 

a) s'il est convaincu que le licencié a, relativement au 
service, enfreint des conditions autres que celles 
mentionnées au paragraphe (1) ou telle des 
dispositions de la présente partie ou de ses textes 
d'application; 

b) sur demande du licencié. 

Rétablissement de la licence 
(3) L'Office ne peut rétablir la licence d'un Canadien 
suspendue depuis au moins soixante jours que si celui-ci 
justifie du fait qu'il remplit les exigences financières 
réglementaires. 
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Issuance of International Charter 
Permits 

Issuance, amendment and cancellation of permits 
75.1 The issuance of a permit for the operation of an in-
ternational charter to a licensee and the amendment or 
cancellation of the permit shall be made in accordance 
with regulations made under paragraph 86(1)(e). 
2007, c. 19, s. 24. 

Ministerial Directions for International 
Service 

Minister may issue directions 
76 (1) Where the Minister determines that it is neces-
sary or advisable to provide direction to the Agency in re-
spect of the exercise of any of its powers or the perfor-
mance of any of its duties or functions under this Part 
relating to international service, 

(a) in the interest of the safety or security of interna-
tional civil aviation, 

(b) in connection with the implementation or admin-
istration of an international agreement, convention or 
arrangement respecting civil aviation to which Canada 
is a party, 

(c) in the interest of international comity or reci-
procity, 

(d) for the purpose of enforcing Canada's rights under 
an international agreement, convention or arrange-
ment respecting civil aviation or responding to acts, 
policies or practices by a contracting party to any such 
agreement, convention or arrangement, or by an agen-
cy or citizen of such a party, that adversely affect or 
lead either directly or indirectly to adverse effects on 
Canadian international civil aviation services, or 

(e) in connection with any other matter concerning 
international civil aviation as it affects the public in-
terest, 

the Minister may, subject to subsection (3), issue to the 
Agency directions that, notwithstanding any other provi-
sion of this Part, are binding on, and shall be complied 
with by, the Agency in the exercise of its powers or the 
performance of its duties or functions under this Part re-
lating to international service. 

Nature of directions 
(2) Directions issued under subsection (1) may relate to 

Délivrance de permis d'affrètement 
international 

Délivrance, modification et annulation de permis 
75.1 La délivrance d'un permis d'affrètement 
international à un licencié, de même que la modification 
ou l'annulation d'un tel permis, est faite en conformité 
avec les règlements pris en vertu de l'alinéa 86(1)e). 
2007, ch. 19, art. 24. 

Directives ministérielles en matière de 
service international 

Directives ministérielles 
76 (1) Le ministre peut donner des directives à l'Office, 
s'il l'estime nécessaire ou souhaitable aux fins suivantes 
dans le cadre de l'exercice de ses attributions 
relativement aux services internationaux : 

a) la sécurité ou la sûreté de l'aviation civile 
internationale; 

b) la mise en oeuvre ou la gestion d'ententes, 
conventions ou accords internationaux, relatifs à 
l'aviation civile, dont le Canada est signataire; 

c) la courtoisie ou la réciprocité internationale; 

d) le respect des droits du Canada sous le régime 
d'ententes, accords ou conventions internationaux sur 
l'aviation civile ou l'objectif de réagir contre des 
mesures, prises soit par des parties à ces ententes, 
conventions ou accords, soit par des ressortissants ou 
organismes publics de celles-ci, qui portent atteinte ou 
sont, directement ou indirectement, susceptibles de 
porter atteinte aux services internationaux de 
l'aviation civile canadienne; 

e) toute autre question d'intérêt public relative à 
l'aviation civile internationale. 

Ces directives sont, par dérogation aux autres 
dispositions de la présente partie, obligatoires pour 
l'Office, lequel est tenu de s'y conformer. 

Objet des directives 
(2) Les directives peuvent porter sur : 
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(a) persons or classes of persons to whom licences to 
operate an international service shall or shall not be 
issued; 

(b) the terms and conditions of such licences, or their 
variation; 

(c) the suspension or cancellation of such licences; 
and 

(d) any other matter concerning international service 
that is not governed by or under the Aeronautics Act. 

Concurrence required for certain directions 
(3) A direction by the Minister relating to a matter re-
ferred to in paragraph (1)(c), (d) or (e) may be issued on-
ly with the concurrence of the Minister of Foreign Affairs. 

Duties and Powers of Agency 

Duties and functions of Agency under international 
agreements, etc. 
77 Where the Agency is identified as the aeronautical 
authority for Canada under an international agreement, 
convention or arrangement respecting civil aviation to 
which Canada is a party, or is directed by the Minister to 
perform any duty or function of the Minister pursuant to 
any such agreement, convention or arrangement, the 
Agency shall act as the aeronautical authority for Canada 
or perform the duty or function in accordance with the 
agreement, convention, arrangement or direction, as the 
case may be. 

Agency powers qualified by certain agreements, etc. 
78 (1) Subject to any directions issued to the Agency 
under section 76, the powers conferred on the Agency by 
this Part shall be exercised in accordance with any inter-
national agreement, convention or arrangement relating 
to civil aviation to which Canada is a party. 

Variations from agreements, etc. 
(2) Notwithstanding subsection (1) and subject to any di-
rections issued to the Agency under section 76, the Agen-
cy may issue a licence or suspend a licence, or vary the 
terms and conditions of a licence, on a temporary basis 
for international air services that are not permitted in an 
agreement, convention or arrangement relating to civil 
aviation to which Canada is a party. 

Agency may refuse licence — individuals 
79 (1) Where the Agency has suspended or cancelled 
the licence of an individual under this Part or where an 
individual has contravened section 59, the Agency may, 
for a period not exceeding twelve months after the date 

a) les personnes ou categories de personnes a qui une 
licence d'exploitation d'un service international doit 
ou non etre delivree; 

b) les conditions auxquelles ces licences peuvent etre 
assujetties et la modification de ces conditions; 

c) la suspension ou l'annulation des licences; 

d) toute question de service international non visee 
par la Loi sur l'aronautique. 

Approbation pour certaines directives 
(3) Les directives portant sur les questions visees aux 
alineas (1)c), d) ou e) sont donnees avec le concours du 
ministre des Affaires etrangeres. 

Attributions de l'Office 

Attributions de l'Office 

77 L'Office agit comme l'autorite canadienne en matiere 
d'aeronautique des lors qu'une entente, une convention 
ou un accord internationaux, relatifs a l'aviation civile, 
dont le Canada est signataire, le prevoit ou dans les cas 
oil le ministre le charge d'exercer tout ou partie des 
attributions que lui conferent ces textes. 

Conventions internationales 
78 (1) Sous reserve des directives visees a Particle 76, 
l'exercice des attributions conferees a l'Office par la 
presente partie est assujetti aux ententes, conventions ou 
accords internationaux, relatifs a l'aviation civile, dont le 
Canada est signataire. 

Derogations 
(2) Sous reserve des directives visees a Particle 76, 
l'Office pent toutefois, mais seulement a titre provisoire, 
delivrer une licence ou la suspendre, ou en modifier les 
conditions, pour le service international non permis par 
les textes vises au paragraphe (1). 

Refus par l'Office 
79 (1) L'Office, s'il a suspendu ou annule la licence 
d'une personne physique, ou que celle-ci a contrevenu a 
Particle 59, peut refuser de lui delivrer toute licence 
relative a un service aerien pendant une periode 
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of the suspension, cancellation or contravention, refuse 
to issue a licence in respect of an air service to the indi-
vidual or to any corporation of which the individual is a 
principal. 

Agency may refuse licence — corporations 
(2) Where the Agency has suspended or cancelled the li-
cence of a corporation under this Part or where a corpo-
ration has contravened section 59, the Agency may, for a 
period not exceeding twelve months after the date of the 
suspension, cancellation or contravention, refuse to issue 
a licence in respect of an air service to 

(a) the corporation; 

(b) any person who, as a principal of the corporation, 
directed, authorized, assented to, acquiesced in or par-
ticipated in a contravention that gave rise to the sus-
pension or cancellation; and 

(c) any body corporate of which the corporation or the 
person referred to in paragraph (b) is a principal. 

Exemption 
80 (1) The Agency may, by order, on such terms and 
conditions as it deems appropriate, exempt a person 
from the application of any of the provisions of this Part 
or of a regulation or order made under this Part where 
the Agency is of the opinion that 

(a) the person has substantially complied with the 
provision; 

(b) an action taken by the person is as effective as ac-
tual compliance with the provision; or 

(c) compliance with the provision by the person is un-
necessary, undesirable or impractical. 

Exemption not to provide certain relief 
(2) No exemption shall be granted under subsection (1) 
that has the effect of relieving a person from any provi-
sion of this Part that requires a person to be a Canadian 
and to have a Canadian aviation document and pre-
scribed liability insurance coverage in respect of an air 
service. 

Exemption not to provide certain relief - section 69 
(3) No exemption shall be granted under subsection (1) 
that has the effect of relieving a person from the provi-
sions of section 69 that require, in order to be eligible to 
hold a scheduled international licence, 

(a) a Canadian to be designated by the Minister to 
hold such a licence; or 
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maximale de douze mois suivant la prise de la mesure ou 
la contravention. Ce refus peut aussi viser toute personne 
morale dont l'interesse est un dirigeant. 

Refus par l'Office 
(2) L'Office, s'il a suspendu ou annule la licence d'une 
personne morale, ou que celle-ci a contrevenu a l'article 
59, peut refuser de lui delivrer toute licence relative a un 
service aerien pendant une periode maximale de douze 
mois suivant la prise de la mesure ou la date de la 
contravention. Ce refus peut viser une personne qui, a 
titre de dirigeant de la personne morale, a ordonne ou 
autorise la contravention qui a entraine la mesure ou y a 
acquiesce ou participe et toute autre personne morale 
dont la personne physique ou morale precedemment 
mentionnee est un dirigeant. 

Exemptions 
80 (1) L'Office peut, par arrete assorti des conditions 
qu'il juge indiquees, soustraire quiconque a l'application 
de toute disposition de la presente partie ou de ses textes 
d'application s'il estime que l'interesse, selon le cas : 

a) s'y est déjà, dans une large mesure, conforme; 

b) a pris des mesures equivalant a l'application 
effective de la disposition; 

c) se trouve dans une situation ne rendant ni 
necessaire, ni meme souhaitable ou commode, cette 
application. 

Exception 
(2) L'exemption ne peut avoir pour effet de soustraire 
quiconque aux dispositions relatives a la qualite de 
Canadien et a la detention d'un document d'aviation 
canadien et d'une police d'assurance responsabilite 
reglementaire en matiere de service aerien. 

Exception — article 69 
(3) L'exemption ne peut avoir pour effet de soustraire 
quiconque aux dispositions de l'article 69 qui exigent, en 
vue de permettre la detention d'une licence pour 
l'exploitation d'un service international regulier, selon le 
cas 
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(b) a non-Canadian to be designated by a foreign goy-
ernment or an agent of a foreign government to oper-
ate an air service under the terms of an agreement or 
arrangement between that government and the Gov-
ernment of Canada. 

1996, c. 10, s. 80; 2013, c. 31, 5.7. 

Inquiry into licensing matters 
81 For the purposes of ensuring compliance with this 
Part, the Agency may inquire into any matter for which a 
licence, permit or other document is required under this 
Part. 

Licensee to provide notification 
82 Every licensee shall notify the Agency without delay, 
in writing, if 

(a) the liability insurance coverage in respect of the 
air service for which the licence is issued is cancelled 
or is altered in a manner that results in the failure by 
the licensee to have the prescribed liability insurance 
coverage for that service; 

(b) the licensee's operations change in a manner that 
results in the failure by the licensee to have the pre-
scribed liability insurance coverage for that service; or 

(c) any change occurs that affects, or is likely to affect, 
the licensee's status as a Canadian. 

Disclosure of information required 
83 A licensee shah, at the request of the Agency, provide 
the Agency with information or documents available to 
the licensee that relate to any complaint under review or 
any investigation being conducted by the Agency under 
this Part. 

Notification of agent required 
84 (1) A licensee who has an agent in Canada shah, in 
writing, provide the Agency with the agent's name and 
address. 

Appointment and notice of agent 
(2) A licensee who does not have a place of business 
an agent in Canada shah appoint an agent who has a 
place of business in Canada and, in writing, provide the 
Agency with the agent's name and address. 

or 

Notice of change of address 
85 Where the address of a licensee's principal place of 
business in Canada or the name or address of the 

a) la désignation d'un Canadien, par le ministre, 
l'habilitant à détenir une telle licence; 

b) la désignation d'un non-Canadien, par un 
gouvernement étranger ou un mandataire de celui-ci, 
l'habilitant à exploiter un service aérien aux termes 
d'un accord ou d'une entente entre ce gouvernement 
et celui du Canada. 

1996, ch. 10, art. 80; 2013, ch. 31, art. 7. 

Enquêtes sur les licences 
81 Dans le but de faire appliquer la présente partie, 
l'Office peut faire enquête sur toute question relative à 
une licence, un permis ou un autre document requis par 
la présente partie. 

Avis 
82 Le licencié est tenu d'aviser l'Office par écrit et sans 
délai de l'annulation de la police d'assurance 
responsabilité ou de toute modification — soit de celle-ci, 
soit de son exploitation — la rendant non conforme au 
règlement et de toute modification touchant ou 
susceptible de toucher sa qualité de Canadien. 

Obligation 
83 Le licencié est tenu, à la demande de l'Office, de lui 
fournir les renseignements et documents dont il dispose 
concernant toute plainte faisant l'objet d'un examen ou 
d'une enquête de l'Office sous le régime de la présente 
partie. 

Mandataire 
84 (1) Le licencié qui a un mandataire au Canada est 
tenu de communiquer par écrit à l'Office les nom et 
adresse de celui-ci. 

Constitution obligatoire 
(2) Le licencié qui n'a pas d'établissement ni de 
mandataire au Canada est tenu d'en nommer un qui y ait 
un établissement et de communiquer par écrit à l'Office 
les nom et adresse du mandataire. 

Avis de changement 
85 En cas de changement de l'adresse de son principal 
établissement ou de celle de son mandataire au Canada, 
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licensee's agent in Canada is changed, the licensee shall 
notify the Agency in writing of the change without delay. 

Air Travel Complaints 

Review and mediation 
85.1 (1) If a person has made a complaint under any 
provision of this Part, the Agency, or a person authorized 
to act on the Agency's behalf, shall review and may at-
tempt to resolve the complaint and may, if appropriate, 
mediate or arrange for mediation of the complaint. 

Report 
(2) The Agency or a person authorized to act on the 
Agency's behalf shall report to the parties outlining their 
positions regarding the complaint and any resolution of 
the complaint. 

Complaint not resolved 
(3) If the complaint is not resolved under this section to 
the complainant's satisfaction, the complainant may re-
quest the Agency to deal with the complaint in accor-
dance with the provisions of this Part under which the 
complaint has been made. 

Further proceedings 
(4) A member of the Agency or any person authorized to 
act on the Agency's behalf who has been involved in at-
tempting to resolve or mediate the complaint under this 
section may not act in any further proceedings before the 
Agency in respect of the complaint. 

Extension of time 
(5) The period of 120 days referred to in subsection 29(1) 
shall be extended by the period taken by the Agency or 
any person authorized to act on the Agency's behalf to re-
view and attempt to resolve or mediate the complaint un-
der this section. 

Part of annual report 
(6) The Agency shall, as part of its annual report, indi-
cate the number and nature of the complaints filed under 
this Part, the names of the carriers against whom the 
complaints were made, the manner complaints were 
dealt with and the systemic trends observed. 
2000, c. 15, s. 7.1; 2007, c. 19, s. 25. 

Regulations 

Regulations 
86 (1) The Agency may make regulations 
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ou s'il change de mandataire, le licencie est tenu d'en 
aviser sans Mai par emit l'Office. 

Plaintes relatives au transport a6rien 

Examen et mediation 
85.1 (1) L'Office ou son delegue examine toute plainte 
deposee en vertu de la presente partie et peut tenter de 
regler l'affaire; it peut, dans les cas indiques, jouer le role 
de mediateur entre les parties ou pourvoir a la mediation 
entre celles-ci. 

Communication aux parties 
(2) L'Office ou son delegue fait rapport aux parties des 
grandes lignes de la position de chacune d'entre elles et 
de tout eventuel reglement. 

Affaire non reglee 
(3) Si l'affaire n'est pas reglee a la satisfaction du 
plaignant dans le cadre du present article, celui-ci peut 
demander a l'Office d'examiner la plainte conformement 
aux dispositions de la presente partie en vertu desquelles 
elle a ete deposee. 

Inhabilite 
(4) Le membre de l'Office ou le delegue qui a tente de 
regler l'affaire ou joue le role de mediateur en vertu du 
present article ne peut agir dans le cadre de procedures 
ulterieures, le cas echeant, devant l'Office a regard de la 
plainte en question. 

Prolongation 
(5) La periode de cent vingt jours prevue au paragraphe 
29(1) est prolongee de la duree de la periode durant 
laquelle l'Office ou son delegue agit en vertu du present 
article. 

Inclusion dans le rapport annuel 
(6) L'Office inclut dans son rapport annuel le nombre et 
la nature des plaintes deposees au titre de la presente 
partie, le nom des transporteurs vises par celles-ci, la 
mani6re dont elles ont ete traitees et les tendances 
systemiques qui se sont manifestoes. 
2000, ch. 15, art. 7.1; 2007, ch. 19, art. 25. 

Reglements 

Pouvoirs de l'Office 
86 (1) L'Office peut, par r4lement 
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(a) classifying air services; 

(b) classifying aircraft; 

(c) prescribing liability insurance coverage require-
ments for air services or aircraft; 

(d) prescribing financial requirements for each class 
of air service or aircraft; 

(e) respecting the issuance, amendment and cancella-
tion of permits for the operation of international char-
ters; 

(f) respecting the duration and renewal of licences; 

(g) respecting the amendment of licences; 

(h) respecting traffic and tariffs, fares, rates, charges 
and terms and conditions of carriage for international 
service, including 

(i) providing for the disallowance or suspension by 
the Agency of any tariff, fare, rate or charge, 

(ii) providing for the establishment and substitu-
tion by the Agency of any tariff, fare, rate or charge 
disallowed by the Agency, 

(iii) authorizing the Agency to direct a licensee or 
carrier to take the corrective measures that the 
Agency considers appropriate and to pay compen-
sation for any expense incurred by a person ad-
versely affected by the licensee's or carrier's failure 
to apply the fares, rates, charges or terms or condi-
tions of carriage that are applicable to the service it 
offers and that were set out in its tariffs, if the 
Agency receives a written complaint and, if the 
complaint is related to any term or condition of car-
riage concerning any obligation prescribed by regu-
lations made under subsection 86.11(1), it is filed by 
the person adversely affected, 

(iii.1) authorizing the Agency to make applicable, 
to some or to all passengers of the same flight as 
the complainant, all or part of the Agency's decision 
respecting a complaint related to any term or con-
dition of carriage concerning any obligation pre-
scribed by regulations made under paragraph 
86.11(1)(b), to the extent that it considers appropri-
ate, and 

(iv) requiring a licensee or carrier to display the 
terms and conditions of carriage for its internation-
al service on its Internet site, if the site is used for 
selling the international service of the licensee or 
carrier; 

Current to July 29, 2019 

a) classifier les services aériens; 

b) classifier les aéronefs; 

c) prévoir les exigences relatives à la couverture 
d'assurance responsabilité pour les services aériens et 
les aéronefs; 

d) prévoir les exigences financières pour chaque 
catégorie de service aérien ou d'aéronefs; 

e) régir la délivrance, la modification et l'annulation 
des permis d'affrètements internationaux; 

f) fixer la durée de validité et les modalités de 
renouvellement des licences; 

g) régir la modification des licences; 

h) prendre toute mesure concernant le trafic et les 
tarifs, prix, taux, frais et conditions de transport liés 
au service international, notamment prévoir qu'il 
peut : 

(i) annuler ou suspendre des tarifs, prix, taux ou 
frais, 

(ii) établir de nouveaux tarifs, prix, taux ou frais en 
remplacement de ceux annulés, 

(iii) sur dépôt d'une plainte écrite, laquelle, si elle 
se rapporte à des conditions de transport visant des 
obligations prévues par un règlement pris en vertu 
du paragraphe 86.11(1), doit être déposée par la 
personne lésée, enjoindre à tout licencié ou 
transporteur de prendre les mesures correctives 
qu'il estime indiquées et de verser des indemnités à 
la personne lésée par la non-application par le 
licencié ou le transporteur des prix, taux, frais ou 
conditions de transport applicables au service et qui 
figuraient au tarif, 

(iii.1) rendre applicable, dans la mesure qu'il 
estime indiquée, à une partie ou à l'ensemble des 
passagers du même vol que l'auteur d'une plainte 
qui porte sur une condition de transport visant une 
obligation prévue par un règlement pris en vertu de 
l'alinéa 86.11(1)b), tout ou partie de sa décision 
relative à cette plainte, 

(iv) obliger tout licencié ou transporteur à publier 
les conditions de transport du service international 
sur tout site Internet qu'il utilise pour vendre ce 
service; 

i) demander aux licenciés de déposer auprès de lui les 
documents ainsi que les renseignements relatifs aux 
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(i) requiring licensees to file with the Agency any doc-
uments and information relating to activities under 
their licences that are necessary for the purposes of 
enabling the Agency to exercise its powers and per-
form its duties and functions under this Part and re-
specting the manner in which and the times at which 
the documents and information are to be filed; 

(j) requiring licensees to include in contracts or ar-
rangements with travel wholesalers, tour operators, 
charterers or other persons associated with the provi-
sion of air services to the public, or to make those con-
tracts and arrangements subject to, terms and condi-
tions specified or referred to in the regulations; 

(k) defining words and expressions for the purposes 
of this Part; 

(I) excluding a person from any of the requirements of 
this Part; 

(m) prescribing any matter or thing that by this Part is 
to be prescribed; and 

(n) generally for carrying out the purposes and provi-
sions of this Part. 

Exclusion not to provide certain relief 
(2) No regulation shall be made under paragraph (1)(1) 
that has the effect of relieving a person from any provi-
sion of this Part that requires a person to be a Canadian 
and to have a Canadian aviation document and pre-
scribed liability insurance coverage in respect of an air 
service. 

(3) [Repealed, 2007, c. 19, s. 26] 
1996, c. 10, s. 86; 2000, c. 15, s. 8; 2007, c. 19, s. 26; 2018, c. 10, s. 18. 

Advertising regulations 
86.1 (1) The Agency shall make regulations respecting 
advertising in all media, including on the Internet, of 
prices for air services within, or originating in, Canada. 

Contents of regulations 
(2) Without limiting the generality of subsection (1), reg-
ulations shall be made under that subsection requiring a 
carrier who advertises a price for an air service to include 
in the price all costs to the carrier of providing the service 
and to indicate in the advertisement all fees, charges and 
taxes collected by the carrier on behalf of another person 
in respect of the service, so as to enable a purchaser of 
the service to readily determine the total amount to be 
paid for the service. 

Current to July 29, 2019 
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activites likes a leurs licences et necessaires a 
l'exercice de ses attributions dans le cadre de la 
presente partie, et fixer les modalites de temps ou 
autres du depot; 

j) demander aux licencies d'inclure dans les contrats 
ou ententes conclus avec les grossistes en voyages, 
voyagistes, affreteurs ou autres personnes associees a 
la prestation de services aeriens au public les 
conditions prevues dans les r6glements ou d'assujettir 
ces contrats ou ententes a ces conditions; 

k) definir les termes non &finis de la presente partie; 

I) exempter toute personne des obligations imposees 
par la presente partie; 

m) prendre toute mesure d'ordre reglementaire 
prevue par la presente partie; 

n) prendre toute autre mesure d'application de la 
presente partie. 

Exception 
(2) Les obligations imposees par la presente partie 
relativement a la qualite de Canadien, au document 
d'aviation canadien et a la police d'assurance 
responsabilite reglementaire en matiere de service aerien 
ne peuvent faire l'objet de l'exemption prevue a l'alinea 
(1)1). 

(3) [Abroge, 2007, ch. 19, art. 26] 
1996, ch. 10, art. 86; 2000, ch. 15, art. 8; 2007, ch. 19, art. 26; 2018, ch. 10, art. 18. 

Rhglement concernant la publicite des prix 
86.1 (1) L'Office regit, par reglement, la publicite dans 
les medias, y compris dans Internet, relative aux prix des 
services aeriens au Canada ou dont le point de depart est 
au Canada. 

Contenu des r6glements 
(2) Les r4lements exigent notamment que le prix des 
services aeriens mentionne dans toute publicite faite par 
le transporteur inclue les colas support& par celui-ci 
pour la fourniture des services et que la publicite indique 
les frais, droits et taxes percus par lui pour le compte 
d'autres personnes, de fawn a permettre a l'acheteur de 
determiner aisement la somme a payer pour ces services. 
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Regulations may prescribe 
(3) Without limiting the generality of subsection (1), the 
regulations may prescribe what are costs, fees, charges 
and taxes for the purposes of subsection (2). 
2007, c. 19, s. 27. 

Regulations — carrier's obligations towards 
passengers 
86.11 (1) The Agency shall, after consulting with the 
Minister, make regulations in relation to flights to, from 
and within Canada, including connecting flights, 

(a) respecting the carrier's obligation to make terms 
and conditions of carriage and information regarding 
any recourse available against the carrier, as specified 
in the regulations, readily available to passengers in 
language that is simple, clear and concise; 

(b) respecting the carrier's obligations in the case of 
flight delay, flight cancellation or denial of boarding, 
including 

(i) the minimum standards of treatment of passen-
gers that the carrier is required to meet and the 
minimum compensation the carrier is required to 
pay for inconvenience when the delay, cancellation 
or denial of boarding is within the carrier's control, 

(ii) the minimum standards of treatment of passen-
gers that the carrier is required to meet when the 
delay, cancellation or denial of boarding is within 
the carrier's control, but is required for safety pur-
poses, including in situations of mechanical mal-
functions, 

(iii) the carrier's obligation to ensure that passen-
gers complete their itinerary when the delay, can-
cellation or denial of boarding is due to situations 
outside the carrier's control, such as natural phe-
nomena and security events, and 

(iv) the carrier's obligation to provide timely infor-
mation and assistance to passengers; 

(c) prescribing the minimum compensation for lost or 
damaged baggage that the carrier is required to pay; 

(d) respecting the carrier's obligation to facilitate the 
assignment of seats to children under the age of 14 
years in close proximity to a parent, guardian or tutor 
at no additional cost and to make the carrier's terms 
and conditions and practices in this respect readily 
available to passengers; 

Current to July 29, 2019 66 

Précisions 
(3) Les règlements peuvent également préciser, pour 
l'application du paragraphe (2), les types de coûts, frais, 
droits et taxes visés à ce paragraphe. 
2007, ch. 19, art. 27. 

Règlements — obligations des transporteurs aériens 
envers les passagers 
86.11 (1) L'Office prend, après consultation du 
ministre, des règlements relatifs aux vols à destination, 
en provenance et à l'intérieur du Canada, y compris les 
vols de correspondance, pour : 

a) régir l'obligation, pour le transporteur, de rendre 
facilement accessibles aux passagers en langage 
simple, clair et concis les conditions de transport — et 
les renseignements sur les recours possibles contre le 
transporteur — qui sont précisés par règlements; 

b) régir les obligations du transporteur dans les cas de 
retard et d'annulation de vols et de refus 
d'embarquement, notamment : 

(i) les normes minimales à respecter quant au 
traitement des passagers et les indemnités 
minimales qu'il doit verser aux passagers pour les 
inconvénients qu'ils ont subis, lorsque le retard, 
l'annulation ou le refus d'embarquement lui est 
attribuable, 

(ii) les normes minimales relatives au traitement 
des passagers que doit respecter le transporteur 
lorsque le retard, l'annulation ou le refus 
d'embarquement lui est attribuable, mais est 
nécessaire par souci de sécurité, notamment en cas 
de défaillance mécanique, 

(iii) l'obligation, pour le transporteur, de faire en 
sorte que les passagers puissent effectuer 
l'itinéraire prévu lorsque le retard, l'annulation ou 
le refus d'embarquement est attribuable à une 
situation indépendante de sa volonté, notamment 
un phénomène naturel ou un événement lié à la 
sécurité, 

(iv) l'obligation, pour le transporteur, de fournir 
des renseignements et de l'assistance en temps 
opportun aux passagers; 

c) prévoir les indemnités minimales à verser par le 
transporteur aux passagers en cas de perte ou 
d'endommagement de bagage; 

d) régir l'obligation, pour le transporteur, de faciliter 
l'attribution, aux enfants de moins de quatorze ans, de 
sièges à proximité d'un parent ou d'un tuteur sans 
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(e) requiring the carrier to establish terms and condi-
tions of carriage with regard to the transportation of 
musical instruments; 

(f) respecting the carrier's obligations in the case of 
tarmac delays over three hours, including the obliga-
tion to provide timely information and assistance to 
passengers, as well as the minimum standards of 
treatment of passengers that the carrier is required to 
meet; and 

(g) respecting any of the carrier's other obligations 
that the Minister may issue directions on under sub-
section (2). 

Ministerial directions 
(2) The Minister may issue directions to the Agency to 
make a regulation under paragraph (1)(g) respecting any 
of the carrier's other obligations towards passengers. The 
Agency shall comply with these directions. 

Restriction 
(3) A person shall not receive compensation from a carri-
er under regulations made under subsection (1) if that 
person has already received compensation for the same 
event under a different passenger rights regime than the 
one provided for under this Act. 

Obligations deemed to be in tariffs 
(4) The carrier's obligations established by a regulation 
made under subsection (1) are deemed to form part of 
the terms and conditions set out in the carrier's tariffs in 
so far as the carrier's tariffs do not provide more advan-
tageous terms and conditions of carriage than those obli-
gations. 
2018, c. 10, s. 19. 

Regulations and orders 
86.2 A regulation or order made under this Part may be 
conditional or unconditional or qualified or unqualified 
and may be general or restricted to a specific area, person 
or thing or group or class of persons or things. 
2007, c. 19, s. 27. 

Current to July 29, 2019 
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frais supplémentaires et de rendre facilement 
accessibles aux passagers ses conditions de transport 
et pratiques à cet égard; 

e) exiger du transporteur qu'il élabore des conditions 
de transport applicables au transport d'instruments de 
musique; 

f) régir les obligations du transporteur en cas de 
retard de plus de trois heures sur l'aire de trafic, 
notamment celle de fournir des renseignements et de 
l'assistance en temps opportun aux passagers et les 
normes minimales à respecter quant au traitement des 
passagers; 

g) régir toute autre obligation du transporteur sur 
directives du ministre données en vertu du paragraphe 
(2). 

Directives ministérielles 
(2) Le ministre peut donner des directives à l'Office lui 
demandant de régir par un règlement pris en vertu de 
l'alinéa (1)g) toute autre obligation du transporteur 
envers les passagers. L'Office est tenu de se conformer à 
ces directives. 

Restriction 
(3) Nul ne peut obtenir du transporteur une indemnité 
au titre d'un règlement pris en vertu du paragraphe (1) 
dans le cas où il a déjà été indemnisé pour le même 
événement dans le cadre d'un autre régime de droits des 
passagers que celui prévu par la présente loi. 

Obligations réputées figurer au tarif 
(4) Les obligations du transporteur prévues par un 
règlement pris en vertu du paragraphe (1) sont réputées 
figurer au tarif du transporteur dans la mesure où le tarif 
ne prévoit pas des conditions de transport plus 
avantageuses que ces obligations. 
2018, ch. 10, art. 19. 

Textes d'application 
86.2 Les textes d'application de la présente partie 
peuvent être conditionnels ou absolus, assortis ou non de 
réserves, et de portée générale ou limitée quant aux 
zones, personnes, objets ou catégories de personnes ou 
d'objets visés. 
2007, ch. 19, art. 27. 
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crude oil means virgin or naturally occurring unrefined 
petroleum, or diluted bitumen or any other unrefined hy-
drocarbon mixture that is similar in composition to vir-
gin or naturally occurring unrefined petroleum. It in-
cludes crude oil with the UN numbers 1267 and 3494 that 
are set out in Column 1 of the Dangerous Goods List in 
Chapter 3.2 of the Recommendations on the Transport of 
Dangerous Goods — Model Regulations, Eighteenth re-
vised edition, 2013, published by the United Nations; 
(p6trole brut) 

land includes an interest in land and, in relation to land 
in the Province of Quebec, includes the interest of. a 
lessee; (terres) 

metropolitan area means any area that is classified by 
Statistics Canada in its most recent census of Canada as a 
census metropolitan area; (region m6tropolitaine) 

operate includes, with respect to a railway, any act nec-
essary for the maintenance of the railway or the opera-
tion of a train; (exploitation) 

point of destination means, with respect to traffic on a 
railway line that is subject to a transfer described in sub-
section 128(4) or section 131, the point where the traffic 
is transferred from the line of a railway company to a line 
to which this Part does not apply; (point de 
destination) 

point of origin means, with respect to traffic on a rail-
way line that is subject to a transfer described in subsec-
tion 128(4) or section 131, the point where the traffic is 
transferred to the line of a railway company from a line 
to which this Part does not apply; (point d'origine) 

public passenger service provider means VIA Rail 
Canada Inc., a passenger rail service provider designated 
by the Minister or an urban transit authority; (societ6 
de transport publique) 

Quebec-Windsor corridor means the area of Canada 
that is bounded 

PARTIE III 

Transport ferroviaire 

SECTION I 

Definitions et champ d'application 

Definitions 
87 Les definitions qui suivent s'appliquent a la presente 
partie. 

administration de transport de banlieue Entite qui est 
contMlee par le gouvernement federal ou provincial ou 
une administration municipale, ou qui lui appartient, et 
qui fournit des services publics de transport de 
passagers. (urban transit authority) 

axe Qudbec-Windsor La zone du Canada born& : 

a) a l'est par la longitude 70,50° O; 

b) au nord par une ligne droite reliant un premier 
point situe a la latitude 47,45° N eta la longitude 
70,50° O a un second point situe a la latitude 43,70° N 
et a la longitude 83,25° O; 

c) a l'ouest par la longitude 83,25° O; 

d) au sud par la frontiere canado-americaine. (Que-
bec-Windsor corridor) 

axe Vancouver-Kamloops La zone du Canada born& : 

a) a l'est par la longitude 121,21° O; 

b) au nord par la latitude 50,83° N; 

c) a l'ouest par la longitude 128,45° O; 

d) au sud par la frontiere canado-americaine. (Van-
couver—Kamloops corridor) 

chemin de fer Chemin de fer relevant de l'autorite 
legislative du Parlement. Sont egalement vises : 

a) les embranchements et prolongements, les voies de 
garage et d'evitement, les ponts et tunnels, les gares et 
stations, les dep6ts et quais, le materiel roulant, 
l'equipement et les fournitures, ainsi que tous les 
autres biens qui dependent du chemin de fer; 

b) les systemes de communication ou de signalisation 
et les installations et equipements connexes qui 
servent a 1'exploitation du chemin de fer. (railway) 
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(a) to the east by longitude 70.50° W, 

(b) to the north by a straight line connecting a first 
point located at latitude 47.45° N and longitude 
70.50° W to a second point located at latitude 43.70° N 
and longitude 83.25° W, 

(c) to the west by longitude 83.25° W, and 

(d) to the south by the Canada-United States border; 
(axe Québec-Windsor) 

railway means a railway within the legislative authority 
of Parliament and includes 

(a) branches, extensions, sidings, railway bridges, 
tunnels, stations, depots, wharfs, rolling stock, equip-
ment, stores, or other things connected with the rail-
way, and 

(b) communications or signalling systems and related 
facilities and equipment used for railway purposes; 
(chemin de fer) 

railway company means a person who holds a certifi-
cate of fitness under section 92, a partnership of such 
persons or a person who is mentioned in subsection 
90(2); (compagnie de chemin de fer) 

road means any way or course, whether public or not, 
available for vehicular or pedestrian use; (route) 

Special Act means an Act under which a railway compa-
ny has authority to construct or operate a railway, or that 
is enacted with special reference to a railway, and in-
cludes 

(a) letters patent constituting a company's authority 
to construct or operate a railway, granted before April 
1, 1969, under any Act, and the Act under which the 
letters patent were granted or confirmed, and 

(b) letters patent incorporating a company under sec-
tion 11 of the Railway Act on or after April 1, 1969, 
whose objects are the construction or operation of a 
railway in Canada; (loi spéciale) 

tariff means a schedule of rates, charges, terms and con-
ditions applicable to the movement of traffic and inciden-
tal services; (tarit) 

traffic means the traffic of goods, including equipment 
required for their movement; (transportou trafic) 
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compagnie de chemin de fer La personne titulaire du 
certificat d'aptitude visé à l'article 92 ou la société formée 
de telles personnes, ou la personne mentionnée au 
paragraphe 90(2). (railway company) 

exploitation Y sont assimilés l'entretien du chemin de 
fer et le fonctionnement d'un train. (operate) 

loi spéciale Loi en vertu de laquelle la compagnie de 
chemin de fer est autorisée à construire ou à exploiter un 
chemin de fer, ou loi édictée spécialement au sujet d'un 
chemin de fer. Sont visées par la présente définition : 

a) les lettres patentes qui autorisent une compagnie à 
construire ou à exploiter un chemin de fer et qui lui 
ont été accordées avant le 1 er avril 1969, sous le régime 
d'une loi quelconque, ainsi que la loi en vertu de 
laquelle ont été accordées ou confirmées ces lettres 
patentes; 

b) les lettres patentes constituant en personne morale 
une compagnie en vertu de l'article 11 de la Loi sur les 
chemins de fer le l er avril 1969 ou après cette date et 
dont les objets sont la construction ou l'exploitation 
d'un chemin de fer au Canada. (Special Act) 

pétrole brut Pétrole naturel non raffiné ou bitume dilué 
ou autre mélange non raffiné d'hydrocarbures de 
composition semblable à celle du pétrole naturel non 
raffiné. Est notamment compris dans la présente 
définition le pétrole brut dont le numéro ONU indiqué à 
la colonne 1 de la Liste des marchandises dangereuses 
figurant au chapitre 3.2 des Recommandations relatives 
au transport des marchandises dangereuses —
Règlement type, 18e édition révisée, 2013, publiées par 
les Nations Unies, est 1267 ou 3494. (crude oit) 

point de destination À l'égard d'une ligne faisant l'objet 
d'un transfert visé au paragraphe 128(4) ou à l'article 131, 
s'entend du point de transfert du trafic depuis la ligne 
d'une compagnie de chemin de fer sur celle d'une 
compagnie non assujettie à la présente partie. (point of 
destination) 

point d'origine À l'égard d'une ligne faisant l'objet d'un 
transfert visé au paragraphe 128(4) ou à l'article 131, 
s'entend du point de transfert du trafic sur la ligne d'une 
compagnie de chemin de fer depuis celle d'une 
compagnie non assujettie à la présente partie. (point of 
origin) 

région métropolitaine Région que Statistique Canada a 
classée comme région métropolitaine de recensement 
lors de son dernier recensement. (metropolitan area) 
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urban transit authority means an entity owned or con-
trolled by the federal government or a provincial, munici-
pal or district government that provides commuter 
services; (administration de transport de banlieue) 

Vancouver-Kamloops corridor means the area of 
Canada that is bounded 

(a) to the east by longitude 121.21° W, 

(b) to the north by latitude 50.83° N, 

(c) to the west by longitude 128.45° W, and 

(d) to the south by the Canada-United States border. 
(axe Vancouver-Kamloops) 

1996, c. 10, s. 87; 2007, c. 19, s. 28; 2015, c. 31, s. 4; 2018, c. 10, s. 20. 

Application 
88 (1) This Part applies to all persons, railway compa-
nies and railways within the legislative authority of Par-
liament. 

Special cases 
(2) Without limiting the effect of subsection (1), this Part 
applies to 

(a) a company operating a railway from the United 
States into Canada; and 

(b) a railway, or a portion of a railway, whether or not 
constructed under the authority of an Act of Parlia-
ment, that is owned, controlled, leased or operated by 
a person who operates a railway within the legislative 
authority of Parliament. 

Works for the general advantage of Canada 
(3) A railway or a portion of a railway mentioned in 
paragraph (2)(b) is declared to be a work for the general 
advantage of Canada. 

Cessation of declaration 
(4) A declaration by subsection (3) or by any other Act of 
Parliament that a railway is a work for the general advan-
tage of Canada, or for the advantage of two or more 
provinces, ceases to have effect with respect to a line of 
the railway, or a portion of it, whose operation is discon-
tinued under Division V or is the subject of a transfer un-
der that Division to a person other than a company men-
tioned in paragraph (2)(b). 

route Voie terrestre — publique ou non — pour 
vehicules ou pietons. (road) 

soci6te" de transport publique La societe VIA Rail 
Canada Inc., tout fournisseur de services de transport par 
rail de passagers designe par le ministre ou toute 
administration de transport de banlieue. (public pas-
senger service provider) 

tarif Bar6me des prix, frais et autres conditions 
applicables au transport et aux services connexes. (tariff) 

terres Y sont assimiles les interets fonciers et, pour la 
province de Quebec, les droits du locataire d'une terre. 
(land) 

transport ou trafic Le transport des marchandises et 
l'emploi du materiel necessaire a ces fins. (traffic) 
1996, ch. 10, art. 87; 2007, ch. 19, art. 28; 2015, ch. 31, art. 4; 2018, ch. 10, art. 20. 

Application 
88 (1) La presente partie s'applique aux personnel, aux 
compagnies de chemin de fer et aux Chemins de fer qui 
relevent de l'autorite legislative du Parlement. 

Cas particuliers 
(2) Elle s'applique egalement 

a) a la compagnie qui exploite un chemin de fer entre 
les Etats-Unis et le Canada; 

b) a tout on partie du chemin de fer, construit ou non 
sous le regime d'une loi federale, qui est possede, 
contrble, loue ou exploite par une personne exploitant 
un chemin de fer relevant de l'autorite legislative du 
Parlement. 

Declaration 
(3) Tout ou partie du chemin de fer vise a l'alinea (2)b) 
est declare etre un ouvrage a l'avantage general du 
Canada. 

Declaration sans effet 
(4) La declaration figurant au paragraphe (3) ou dans 
une autre loi federale selon laquelle un chemin de fer est 
un ouvrage a l'avantage general soit du Canada soit de 
plusieurs provinces ne s'applique plus a tout ou partie de 
la ligne de chemin de fer, en cas de transfert ou de 
cessation d'exploitation au titre de la section V — sauf si 
le cessionnaire est une compagnie visee a l'alinea (2)b). 
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Special Act railways declared to be works for general 
advantage of Canada 
89 If the construction or operation of a railway is autho-
rized by a Special Act passed by the legislature of a 
province and the railway is declared by an Act of Parlia-
ment to be a work for the general advantage of Canada, 
this Part applies to the railway to the exclusion of any 
general railway Act of the province and any provisions of 
the Special Act that are inconsistent with this Part. 

DIVISION II 

Construction and Operation of 
Railways 

Certificate of Fitness 

Certificate required 
90 (1) No person shall 

(a) construct a railway without being the holder of a 
certificate of fitness that is issued under paragraph 
92(1)(a); or 

(b) operate a railway without being the holder of a 
certificate of fitness that is 

(i) issued under paragraph 92(1)(a) for the portion 
of the operation that relates to a passenger rail ser-
vice, or 

(ii) issued under paragraph 92(1)(b) for the portion 
of the operation that does not relate to a passenger 
rail service. 

Exception — purchaser of railway 
(2) Subsection (1) does not apply to a purchaser of a rail-
way, or a portion of a railway, for a period of sixty days 
after the purchase if the railway or portion is purchased 

(a) under a trust deed or mortgage; 

(b) at the instance of the holders of a mortgage, bond 
or debenture for the payment of which a charge has 
been created on the railway or portion; or 

(c) under any other lawful proceeding. 
1996, c. 10, s. 90; 2015, c. 31, s. 5. 
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Cas des chemins de fer visés par une loi spéciale 

89 Lorsque le Parlement déclare, par loi, qu'un chemin 
de fer dont la construction ou l'exploitation est autorisée 
par une loi spéciale de la législature d'une province 
constitue un ouvrage à l'avantage général du Canada, 
c'est la présente partie qui s'applique à lui, à l'exclusion 
de toute loi générale de la province concernant les 
chemins de fer et des dispositions de cette loi spéciale qui 
sont incompatibles avec la présente partie. 

SECTION II 

Construction et exploitation des 
chemins de fer 

Certificat d'aptitude 

Certificat d'aptitude 
90 (1) Nul ne peut : 

a) construire un chemin de fer sans être titulaire d'un 
certificat d'aptitude délivré au titre de l'alinéa 92(1)a); 

b) exploiter un chemin de fer sans être titulaire d'un 
certificat d'aptitude délivré au titre : 

(i) de l'alinéa 92(1)a), pour toute partie de 
l'exploitation qui vise un service ferroviaire de 
passagers, 

(ii) de l'alinéa 92(1)b), pour toute partie de 
l'exploitation qui ne vise pas un tel service. 

Exception — acquéreur d'un chemin de fer 
(2) Le paragraphe (1) ne s'applique pas, pendant les 
soixante jours suivant l'acquisition, à l'acquéreur de tout 
ou partie d'un chemin de fer si celui-ci est acquis, selon le 
cas : 

a) en vertu d'un acte de fiducie ou d'hypothèque; 

b) à la demande du détenteur d'une hypothèque, 
d'une obligation ou d'une débenture grevant tout ou 
partie du chemin de fer; 

e) dans le cadre de toute autre procédure régulière. 
1996, ch. 10, art. 90; 2015, ch. 31, art. 5. 
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Application for certificate of fitness 
91 (1) Any person may apply for a certificate of fitness 
for a railway, including a person who owns or leases the 
railway or controls, either directly or indirectly, a person 
who owns or leases the railway. 

Application for certain types of operations 
(2) If a person proposes to operate in Canada primarily 
on the railway of another railway company, the applica-
tion must indicate the termini and route of every line of 
railway proposed to be operated. 

Issuance of certificate of fitness 
92 (1) The Agency shall issue a certificate of fitness 

(a) for the proposed operation of a railway that relates 
to a passenger rail service or for the proposed con-
struction of a railway, if the Agency is satisfied that 
there will be adequate liability insurance coverage for 
the proposed operation or construction, as determined 
in accordante with the reg-ulations; or 

(b) for the proposed operation of a railway that does 
not relate to a passenger rail service, if the Agency is 
satisfied that there will be, for the proposed operation, 
the applicable minimum liability insurance coverage, 
which includes any self-insurance, as set out in Sched-
ule IV. 

Covered risks 
(1.1) The liability insurance referred to in paragraph 
(1)(b) must cover the following risks that may arise out of 
the proposed operation: 

(a) third-party bodily injury or death, including injury 
or death to passengers; 

(b) third-party property damage, excluding damage to 
goods carried on a shipper's behalf; 

(c) risks that are associated with a leak, pollution or 
contamination; and 

(d) in the case of a railway accident as defined in sec-
tion 152.5, the other losses, damages, costs and ex-
penses described in subsection 153(1). 

Self-insurance 
(1.2) For the purpose of paragraph (1)(b), the amount of 
self-insurance must not exceed the maximum amount of 
self-insurance that the person who will be responsible for 
the proposed operation can sustain based on that per-
son's financial capability. 
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Demande 
91 (1) Toute personne, notamment le propriétaire ou le 
locataire d'un chemin de fer ou celui qui contrôle 
directement ou indirectement l'un d'eux, peut demander 
le certificat d'aptitude. 

Mention obligatoire 
(2) La demande mentionne obligatoirement les têtes de 
ligne et le parcours de chaque ligne que la personne se 
propose d'exploiter, si elle entend fonctionner au Canada 
principalement sur le chemin de fer d'une autre 
compagnie de chemin de fer. 

Délivrance du certificat d'aptitude 
92 (1) L'Office délivre un certificat d'aptitude : 

a) pour un projet d'exploitation de chemin de fer 
visant un service ferroviaire de passagers ou pour un 
projet de construction de chemin de fer, s'il est 
convaincu que le projet bénéficiera d'une assurance 
responsabilité suffisante déterminée conformément 
aux règlements; 

b) pour un projet d'exploitation de chemin de fer ne 
visant pas un service ferroviaire de passagers, s'il est 
convaincu que le projet bénéficiera — notamment au 
moyen de l'autoassurance — du niveau minimal 
d'assurance responsabilité applicable prévu à l'annexe 
IV. 

Risques couverts 
(1.1) L'assurance responsabilité visée à l'alinéa (1)b) doit 
couvrir les risques ci-après que le projet d'exploitation 
peut entraîner : 

a) les blessures et décès causés à des tiers, y compris 
les passagers; 

b) les dommages aux biens occasionnés à des tiers, à 
l'exclusion des dommages aux marchandises 
transportées pour le compte d'un expéditeur; 

c) les risques associés aux fuites, à la pollution ou à la 
contamination; 

d) en cas d'accident ferroviaire au sens de l'article 
152.5, les autres pertes, dommages et frais prévus au 
paragraphe 153(1). 

Autoassurance 
(1.2) Pour l'application de l'alinéa (1)b), le montant de 
l'autoassurance ne peut excéder le montant maximal que 
la personne qui sera responsable de l'exploitation 
projetée peut maintenir compte tenu de sa capacité 
financière. 
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Termini and route 
(2) A certificate of fitness issued pursuant to an applica-
tion mentioned in subsection 91(2) must specify the ter-
mini and route of every railway line to be operated. 

Regulations made by Agency 
(3) The Agency may make regulations 

(a) in respect of the proposed operation of a railway 
that relates to a passenger rail service or of a proposed 
construction of a railway, for determining the adequa-
cy of liability insurance coverage, including any self-
insurance; and 

(b) in respect of the proposed operation of a railway 
that does not relate to a passenger rail service, re-
specting the provision of information that the Agency 
requires to determine whether there will be, for the 
proposed operation, the applicable minimum liability 
insurance coverage, which includes any self-insurance, 
as set out in Schedule IV. 

Regulations made by Governor in Council 
(4) The Governor in Council may, by regulation, amend 
Schedule IV by deleting or adding a class of railway oper-
ations and an amount of minimum liability insurance 
coverage or by amending such a class — including by 
adding or deleting factors that define its scope — or such 
an amount. 
1996, c. 10, s. 92; 2015, c. 31, s. 6. 

Variation of certificate 
93 (1) The Agency may, on application, vary a certificate 
of fitness 

(a) to change the termini or route of a line specified in 
the certificate; 

(b) to add a line to the certificate; or 

(c) to reflect a change in railway operations or circum-
stances relating to those operations. 

Variation when running rights granted 
(2) The Agency may vary a certificate of fitness when it 

(a) makes an order under paragraph 116(4)(e) that re-
quires a railway company to grant a right to the holder 
of the certificate; or 
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Mention obligatoire 
(2) Le certificat d'aptitude pour la demande visee au 
paragraphe 91(2) mentionne les totes de ligne et le 
parcours de chaque ligne dont l'exploitation est 
envisagee. 

Rbglement pris par ('Office 
(3) L'Office peut, par reglement 

a) en ce qui a trait a un projet d'exploitation de 
chemin de fer visant un service ferroviaire de 
passagers ou a un projet de construction de chemin de 
fer, determiner ce qui constitue une assurance 
responsabilite suffisante, notamment en matiere 
d'autoassurance; 

b) en ce qui a trait a un projet d'exploitation de 
chemin de fer ne visant pas un service ferroviaire de 
passagers, regir la fourniture des renseignements dont 
it a besoin pour determiner si le projet beneficiera —
notamment au moyen de l'autoassurance — du niveau 
minimal d'assurance responsabilite applicable prevu 
l'annexe IV. 

R6glement pris par le gouverneur en conseil 
(4) Le gouverneur en conseil peut, par reglement, 
modifier l'annexe IV pour en supprimer ou y ajouter une 
categorie d'exploitation de chemin de fer et un niveau 
minimal d'assurance responsabilite ou pour y modifier 
une telle categorie — notamment par adjonction ou 
suppression de facteurs qui en definissent la port& — ou 
un tel niveau. 
1996, ch. 10, art. 92; 2015, ch. 31, art. 6. 

Modification du certificat d'aptitude 
93 (1) L'Office peut, sur demande, modifier le certificat 
d'aptitude afin 

a) d'y apporter un changement relatif a une tete de 
ligne ou au parcours d'une ligne y figurant; 

b) d'y ajouter une ligne; 

c) de tenir compte de la survenance de faits nouveaux 
ou de l'evolution des circonstances dans le cadre de 
l'exploitation ferroviaire. 

Modification 
(2) Il peut egalement modifier le certificat d'aptitude du 
titulaire 

a) a qui est accord& une autorisation au titre de 
l'alinea 116(4)e); 
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(b) grants a right under section 138 to the holder of 
the certificate. 

1996, c. 10, s. 93; 2000, c. 16, s. 3. 

Liability Insurance 

Continuing requirement 
93.1 (1) The holder of a certificate of fitness shall main-
tain at all times, 

(a) if the certificate was issued under paragraph 
92(1)(a), adequate liability insurance coverage, as de-
termined in accordance with the regulations, for the 
operation or construction of the railway for which the 
certificate was issued; or 

(b) if the certificate was issued under paragraph 
92(1)(b), the applicable minimum liability insurance 
coverage, which includes any self-insurance, as set out 
in Schedule IV, for the operation of the railway for 
which the certificate was issued. 

Covered risks 
(2) The liability insurance referred to in paragraph (1)(b) 
must cover the risks described in paragraphs 92(1.1)(a) to 
(d) that may arise out of the operation. 

Self-insurance 
(3) For the purpose of paragraph (1)(b), the amount of 
self-insurance must not exceed the maximum amount of 
self-insurance that the holder of the certificate of fitness 
can sustain based on its financial capability. 
2015, e. 31, s. 7. 

Notice of insurance changes 
94 The holder of a certificate of fitness shall notify the 
Agency in writing without delay 

(a) if the liability insurance coverage is cancelled or 
altered; or 

(b) if there are any changes to the construction or op-
eration that may affect the liability insurance cover-
age. 

1996, c. 10, s. 94; 2015, c. 31, s. 7. 

Inquiry 
94.1 The Agency may make an inquiry to determine 
whether a holder of a certificate of fitness complies with 
section 93.1. 
2015, c. 31, s. 7. 

b) à qui il accorde un droit au titre de l'article i38. 
1996, ch. 10, art. 93; 2000, ch. 16, art. 3. 

Assurance responsabilité 

Obligation continue 
93.1 (1) Le titulaire d'un certificat d'aptitude veille à ce 
que: 

a) si le certificat a été délivré au titre de l'alinéa 
92(1)a), l'exploitation de chemin de fer ou la 
construction de chemin de fer visées par le certificat 
bénéficie en tout temps d'une assurance responsabilité 
suffisante déterminée conformément aux règlements; 

b) si le certificat a été délivré au titre de l'alinéa 
92(1)b), l'exploitation de chemin de fer visée par le 
certificat bénéficie en tout temps — notamment au 
moyen de l'autoassurance — du niveau minimal 
d'assurance responsabilité applicable prévu à l'annexe 
IV. 

Risques couverts 
(2) L'assurance responsabilité visée à l'alinéa (1)b) doit 
couvrir les risques énumérés aux alinéas 92(1.1)a) à d) 
que l'exploitation peut entraîner. 

Autoassurance 
(3) Pour l'application de l'alinéa (1)b), le montant de 
l'autoassurance ne peut excéder le montant maximal que 
le titulaire du certificat d'aptitude peut maintenir compte 
tenu de sa capacité financière. 
2015, ch. 31, art. 7. 

Avis — assurance responsabilité 
94 Le titulaire d'un certificat d'aptitude est tenu d'aviser 
l'Office par écrit et sans délai : 

a) de l'annulation de l'assurance responsabilité ou de 
toute modification de celle-ci; 

b) de toute modification en matière de construction 
ou d'exploitation pouvant avoir une incidence sur 
l'assurance responsabilité. 

1996, ch. 10, art. 94; 2015, ch. 31, art. 7. 

Enquête 
94.1 L'Office peut faire enquête pour vérifier si le 
titulaire d'un certificat d'aptitude se conforme à l'article 
93.1. 
2015, ch. 31, art. 7. 
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Suspension or cancellation of certificate of fitness 
94.2 The Agency shall suspend or cancel a certificate of 
fitness if it determines that the holder of the certificate 
has failed to comply with section 93.1. 
2015, c. 31, s. 7. 

General Powers of Railway 
Companies 

Powers 
95 (1) Subject to the provisions of this Part and any oth-
er Act of Parliament, a railway company may exercise the 
following powers for the purpose of constructing or oper-
ating its railway: 

(a) make or construct tunnels, embankments, aque-
ducts, bridges, roads, conduits, drains, piers, arches, 
cuttings and fences across or along a railway, water-
course, canal or road that adjoins or intersects the 
railway; 

(b) divert or alter the course of a watercourse or road, 
or raise or lower it, in order to carry it more conve-
niently across or along the railway; 

(c) make drains or conduits into, through or under 
land adjoining the railway for the purpose of convey-
ing water from or to the railway; 

(d) divert or alter the position of a water pipe, gas 
pipe, sewer or drain, or telegraph, telephone or elec-
tric line, wire or pole across or along the railway; and 

(e) do anything else necessary for the construction or 
operation of the railway. 

Minimal damage 
(2) The railway company shall do as little damage as pos-
sible in the exercise of the powers. 

Restoration 
(3) If the railway company diverts or alters anything 
mentioned in paragraph (1)(b) or (d), the company shall 
restore it as nearly as possible to its former condition, or 
shall put it in a condition that does not substantially im-
pair its usefulness. 

Compensation 
(4) The railway company shall pay compensation to a 
person who sustains actual loss or damage from the exer-
cise of the powers and the compensation must equal the 

Suspension ou annulation du certificat d'aptitude 
94.2 L'Office suspend ou annule le certificat d'aptitude 
s'il etablit que son titulaire ne se conforme pas a l'article 
93.1. 
2015, ch. 31, art. 7. 

Pouvoirs Ondraux 

Pouvoirs 
95 (1) Sous reserve des autres dispositions de la 
presente partie ou de toute autre loi federale, la 
compagnie de chemin de fer pent, pour la construction 
ou l'exploitation d'un chemin de fer 

a) faire ou construire des tunnels, remblais, aqueducs, 
ponts, routes, conduites, egouts, piliers, arches, 
tranchees et clOtures, le long ou en travers d'un 
chemin de fer, d'un cours d'eau, d'un canal ou d'une 
route que son chemin de fer croise ou touche; 

b) detourner ou changer les cours d'eau ou les routes, 
ou en Clever ou abaisser le niveau, afin de les faire 
passer plus commodement le long ou en travers du 
chemin de fer; 

c) faire des drains ou conduites dans, a travers ou 
sous des terres contigues au chemin de fer, afin de 
drainer l'emplacement du chemin de fer ou d'y 
amener l'eau; 

d) detourner une conduite d'eau ou de gaz, un egout 
ou drain ou en changer la position, et &placer des 
lignes, fils ou poteaux telegraphiques, telephoniques 
ou electriques, le long ou en travers du chemin de fer; 

e) faire tout ce qui est par ailleurs necessaire a cette 
fin. 

Dommages minimises 
(2) Elle doit limiter les dommages au minimum dans le 
cadre de l'exercice de ses pouvoirs. 

Remise en 6tat 
(3) Si elle detourne, &place ou change l'un ou I'autre des 
ouvrages enumeres aux alineas (1)b) et d), elle doit le 
remettre autant que possible dans son kat original ou 
dans un etat tel que son utilite n'en soit pas notablement 
amoindrie. 

Indemnisation 
(4) Elle verse a quiconque subit des pertes ou dommages 
reels du fait de l'exercice de ses pouvoirs une indemnite 
egale au montant des pertes ou dommages dont elle 
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amount of the loss or damage that the company would be 
liable to pay the person if the powers had not been con-
ferred by statute. 

Noise and Vibration 

Obligation 
95.1 When constructing or operating a railway, a rail-
way company shall cause only such noise and vibration 
as is reasonable, taking into account 

(a) its obligations under sections 113 and 114, if appli-
cable; 

(b) its operational requirements; and 

(c) the area where the construction or operation takes 
place. 

2007, c. 19, s. 29. 

Guidelines 
95.2 (1) The Agency shall issue, and publish in any 
manner that it considers appropriate, guidelines with re-
spect to 

(a) the elements that the Agency will use to determine 
whether a railway company is complying with section 
95.1; and 

(b) the collaborative resolution of noise and vibration 
complaints relating to the construction or operation of 
railways. 

Consultations 
(2) The Agency must consult with interested parties, in-
cluding municipal governments, before issuing any 
guidelines. 

Not statutory instruments 
(3) The guidelines are not statutory instruments within 
the meaning of the Statutory Instruments Act. 
2007, c. 19, s. 29. 

Complaints and investigations 
95.3 (1) On receipt of a complaint made by any person 
that a railway company is not complying with section 
95.1, the Agency may order the railway company to un-
dertake any changes in its railway construction or opera-
tion that the Agency considers reasonable to ensure com-
pliance with that section. 
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serait redevable si ses pouvoirs n'étaient pas d'origine 
législative. 

Bruit et vibrations 

Obligation 
95.1 La compagnie de chemin de fer qui construit ou 
exploite un chemin de fer doit limiter les vibrations et le 
bruit produits à un niveau raisonnable, compte tenu des 
éléments suivants : 

a) les obligations qui lui incombent au titre des 
articles 113 et 114, le cas échéant; 

b) ses besoins en matière d'exploitation; 

cl le lieu de construction ou d'exploitation du chemin 
de fer. 

2007, ch. 19, art. 29. 

Lignes directrices 
95.2 (1) L'Office établit — et publie de la manière qu'il 
estime indiquée — des lignes directrices : 

a) sur les éléments dont il tient compte pour décider 
si une compagnie de chemin de fer se conforme à 
l'article 95.1; 

b) sur des mesures de coopération en matière de 
résolution des conflits concernant le bruit ou les 
vibrations liés à la construction ou à l'exploitation de 
chemins de fer. 

Consultation 
(2) Avant d'établir des lignes directrices, l'Office consulte 
les intéressés, notamment les administrations 
municipales. 

Loi surfes textes réglementaires 

(3) Les lignes directrices ne sont pas des textes 
réglementaires au sens de la Loi sur les textes 
réglementaires. 
2007, ch. 19, art. 29. 

Plaintes et enquêtes 
95.3 (1) Sur réception d'une plainte selon laquelle une 
compagnie de chemin de fer ne se conforme pas à 
l'article 95.1, l'Office peut ordonner à celle-ci de prendre 
les mesures qu'il estime raisonnables pour assurer qu'elle 
se conforme à cet article. 
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Restriction 
(2) If the Agency has published guidelines under para-
graph 95.2(1)(b), it must first satisfy itself that the collab-
orative measures set out in the guidelines have been ex-
hausted in respect of the noise or vibration complained 
of before it conducts any investigation or hearing in re-
spect of the complaint. 
2007, c. 19, s. 29. 

Public passenger service providers 
95.4 Sections 95.1 to 95.3 apply, with any modifications 
that are necessary, to public passenger service providers. 
2007, c. 19, a. 29. 

Land Transfer 

Land taken pursuant to section 134 of Railway Act 

96 (1) Where a railway company took possession of, 
used or occupied land under section 134 of the Railway 
Act before the coming into force of section 185, the rail-
way company may not alienate the land except to trans-
fer it to a railway company for the purpose of continuing 
railway operations or to the Crown. 

Alienation to other persons 
(2) The land may be transferred to any other person for 
the purpose of continuing railway operations if 

(a) in the case of land in Quebec, the transfer involves 
only a lease or a dismemberment of the right of own-
ership; or 

(b) in the case of land in any other province, the 
transfer does not involve a transfer of the fee simple in 
the land. 

Continuing application to subsequent transfers 
(3) If land is transferred under subsection (1) or (2) to 
any person other than the Crown in right of Canada, sub-
sequent transfers of the land are subject to the same limi-
tations as those contained in this section. 

Existing rights 
(4) A transfer of land under this section does not affect 
any right or interest of a person, other than a railway 
company, that existed in the land immediately before the 
coming into force of section 185. 

Restriction 
(2) S'il a publie des lignes directrices au titre de l'alinea 
95.2(1)b), )'Office ne peut proceder a l'examen de la 
plainte que s'il est convaincu que toutes les mesures de 
cooperation prevues par celles-ci ont ete appliquees. 
2007, ch. 19, art. 29. 

Soci6t6s de transport publiques 
95.4 Les articles 95.1 a 95.3 s'appliquent, avec les 
adaptations necessaires, aux societes de transport 
publiques. 
2007, ch. 19, art. 29. 

Operations foncieres 

Terres vis6es a l'article 134 de la Lei sur les chemins 
de fer 
96 (1) La compagnie de chemin de fer qui, en vertu de 
1'article 134 de la Loi sur les chemins de fer dans sa 
version anterieure a l'entree en vigueur de 1'article 185, a 
pris possession de terres appartenant a la Couronne, ou 
les a utilisees ou occupees, ne peut les aliener qu'au profit 
d'une compagnie de chemin de fer — pour l'exploitation 
d'un chemin de fer — ou de la Couronne. 

Exception 
(2) Ces terres peuvent etre transferees au profit d'une 
autre personne si elles le sont pour l'exploitation d'un 
chemin de fer et si : 

a) dans le cas de terres situees au Quebec, le transfert 
ne vise qu'a les donner a bail ou a en ceder un 
demembrement du droit de propriete; 

b) dans les autres cas, ce transfert ne porte pas sur 
leur pleine propriete. 

Restriction quant aux transferts futurs 
(3) Les terres transferees au titre des paragraphes (1) ou 
(2) a une personne autre que la Couronne du chef du 
Canada ne peuvent retre a nouveau qu'a des conditions 
semblables. 

Droits existants 
(4) Un transfert effectue au titre du present article 
n'affecte pas les droits ou interels qu'une personne, autre 
qu'une compagnie de chemin de fer, possede a regard de 
ces terres a l'entree en vigueur de l'article 185. 
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Land obtained for railway purposes 
97 (1) Subject to section 96, a railway company that ob-
tained land from the Crown or any other person to assist 
in the construction or operation of its railway may ac-
quire or transfer the land. 

Transfer of authority 
(2) If the railway company transfers the land to another 
company that has entered into a contract for the con-
struction or operation, in whole or in part, of the railway 
for which the land was obtained, the other company has 
the same authority under this section as the railway com-
pany had in respect of the land. 

Railway Lines 

No construction without Agency approval 
98 (1) A railway company shall not construct a railway 
line without the approval of the Agency. 

Grant of approval 
(2) The Agency may, on application by the railway com-
pany, grant the approval if it considers that the location 
of the railway line is reasonable, taking into considera-
tion requirements for railway operations and services 
and the interests of the localities that will be affected by 
the line. 

Exception 
(3) No approval is needed for the construction of a rail-
way line 

(a) within the right of way of an existing railway line; 
or 

(b) within 100 m of the centre line of an existing rail-
way line for a distance of no more than 3 km. 

Filing agreements 
99 (1) An agreement, or an amendment to an agree-
ment, relating to the construction of a railway line across 
another railway line may be filed with the Agency. 

Effect of filing 
(2) When the agreement or amendment is filed, it be-
comes an order of the Agency authorizing the parties to 
construct the railway line as provided in the agreement. 

Acquisition et transfert 
97 (1) Sous réserve de l'article 96, la compagnie de 
chemin de fer qui a obtenu des terres de la Couronne ou 
de toute autre personne à titre d'aide à la construction ou 
à l'exploitation de son chemin de fer peut les acquérir et 
les transférer, notamment par vente. 

Cession des droits 
(2) La compagnie qui acquiert ces terres de la compagnie 
de chemin de fer et qui entreprend la construction ou 
l'exploitation de tout ou partie du chemin de fer à l'égard 
duquel ces terres ont été concédées a, à l'égard de celles-
ci, les mêmes droits qu'avait la compagnie de chemin de 
fer en vertu du présent article. 

Lignes de chemin de fer 

Autorisation obligatoire 
98 (1) La construction d'une ligne de chemin de fer par 
une compagnie de chemin de fer est subordonnée à 
l'autorisation de l'Office. 

Demande 
(2) Sur demande de la compagnie, l'Office peut accorder 
l'autorisation s'il juge que l'emplacement de la ligne est 
convenable, compte tenu des besoins en matière de 
service et d'exploitation ferroviaires et des intérêts des 
localités qui seront touchées par celle-ci. 

Exception 
(3) La construction d'une ligne de chemin de fer à 
l'intérieur du droit de passage d'une ligne de chemin de 
fer existante ou, s'il s'agit d'une ligne de chemin de fer 
d'au plus trois kilomètres de long, à 100 mètres ou moins 
de l'axe d'une telle ligne n'est pas subordonnée à 
l'autorisation. 

Dépôt d'ententes — lignes 
99 (1) Toute entente, ou toute modification apportée à 
celle-ci, concernant la construction d'une ligne de chemin 
de fer en travers d'une autre ligne peut être déposée 
auprès de l'Office. 

Effet du dépôt 
(2) L'entente ou la modification ainsi déposée est 
assimilée à un arrêté de l'Office qui autorise la 
construction de la ligne conformément au document 
déposé. 
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No agreement 
(3) If a person is unsuccessful in negotiating an agree-
ment or amendment mentioned in subsection (1), the 
Agency may, on application, authorize the construction 
of the railway line or any related work. 

Road and Utility Crossings 

Definitions 
100 In this section and section 101, 

road crossing means the part of a road that passes 
across, over or under a railway line, and includes a struc-
ture supporting or protecting that part of the road or fa-
cilitating the crossing; (franchissement routier) 

utility crossing means the part of a utility line that pass-
es over or under a railway line, and includes a structure 
supporting or protecting that part of the utility line or fa-
cilitating the crossing; (franchissement par desserte) 

utility line means a wire, cable, pipeline or other like 
means of enabling the transmission of goods or energy or 
the provision of services. (desserte) 

Filing agreements 
101 (1) An agreement, or an amendment to an agree-
ment, relating to the construction, maintenance or ap-
portionment of the costs of a road crossing or a utility 
crossing may be filed with the Agency. 

Effect of filing 
(2) When the agreement or amendment is filed, it be-
comes an order of the Agency authorizing the parties to 
construct or maintain the crossing, or apportioning the 
costs, as provided in the agreement. 

No agreement on construction or maintenance 
(3) If a person is unsuccessful in negotiating an agree-
ment or amendment mentioned in subsection (1), the 
Agency may, on application, authorize the construction 
of a suitable road crossing, utility crossing or related 
work, or specifying who shall maintain the crossing. 

No agreement on apportionment of costs 
(4) Section 16 of the Railway Safety Act applies if a per-
son is unsuccessful in negotiating an agreement relating 
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Défaut d'entente 
(3) L'Office peut, sur demande de la personne qui ne 
réussit pas à conclure l'entente ou une modification, 
autoriser la construction de la ligne ou de tout ouvrage 
qui y est lié. 

Franchissement routier et par 
desserte 

Définitions 
100 Les définitions qui suivent s'appliquent au présent 
article et à l'article 101. 

desserte Ligne servant au transport de produits ou 
d'énergie ou à la fourniture de services, notamment par 
fil, câble ou canalisation. (utility line) 

franchissement par desserte Franchissement par une 
desserte d'un chemin de fer par passage supérieur ou 
inférieur, ainsi que tous les éléments structuraux 
facilitant le franchissement ou nécessaires à la partie 
visée de la desserte. (utility crossing) 

franchissement routier Franchissement par une route 
d'un chemin de fer par passage supérieur, inférieur ou à 
niveau, ainsi que tous les éléments structuraux facilitant 
le franchissement ou nécessaires à la partie visée de la 
route. (road crossing) 

Dépôt d'ententes - franchissements 
101 (1) Toute entente, ou toute modification apportée à 
celle-ci, concernant la construction, l'entretien ou la 
répartition des coûts d'un franchissement routier ou par 
desserte peut être déposée auprès de l'Office. 

Effet du dépôt 
(2) L'entente ou la modification ainsi déposée est 
assimilée à un arrêté de l'Office qui autorise la 
construction ou l'entretien du franchissement, ou qui 
répartit les coûts afférents, conformément au document 
déposé. 

Défaut d'entente 
(3) L'Office peut, sur demande de la personne qui ne 
réussit pas à conclure l'entente ou une modification, 
autoriser la construction d'un franchissement convenable 
ou de tout ouvrage qui y est lié, ou désigner le 
responsable de l'entretien du franchissement. 

Défaut d'entente quant aux coûts 
(4) L'article 16 de la Loi sur la sécuri₹é ferroviaire 
s'applique s'il n'y a pas d'entente quant à la répartition 
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to the apportionment of the costs of constructing or 
maintaining the road crossing or utility crossing. 

Non-application of section 
(5) This section does not apply in any circumstances 
where section 102 or 103 applies. 

Private Crossings 

Divided land 
102 If an owner's land is divided as a result of the con-
struction of a railway line, the railway company shall, at 
the owner's request, construct a suitable crossing for the 
owner's enjoyment of the land. 

Other crossings may be ordered 
103 (1) If a railway company and an owner of land ad-
joining the company's railway do not agree on the con-
struction of a crossing across the railway, the Agency, on 
the application of the owner, may order the company to 
construct a suitable crossing if the Agency considers it 
necessary for the owner's enjoyment of the land. 

Terms and conditions 
(2) The Agency may include in its order terms and condi-
tions governing the construction and maintenance of the 
crossing. 

Costs of construction and maintenance 
(3) The owner of the land shall pay the costs of con-
structing and maintaining the crossing. 

DIVISION III 

Financial Transactions of Railway 
Companies 

Security 

Deposit of mortgage, hypothec or security agreement 
104 (1) The following may, in accordance with the regu-
lations, be deposited by any person in the office of the 
Registrar General of Canada or in any other place that 
the Governor in Council may, by order, specify: 

(a) a mortgage or hypothec issued by a railway com-
pany; 

(b) a security agreement entered into by a railway 
company; 
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des coûts de la construction ou de l'entretien du 
franchissement. 

Non-application 
(5) Le présent article ne s'applique pas dans les cas où 
les articles 102 ou 103 s'appliquent. 

Passages 

Terre séparée 
102 La compagnie de chemin de fer qui fait passer une 
ligne à travers la terre d'un propriétaire doit, sur 
demande de celui-ci, construire un passage convenable 
qui lui assure la jouissance de sa terre. 

Autres passages 
103 (1) Si la compagnie de chemin de fer et le 
propriétaire d'une terre contiguë au chemin de fer ne 
s'entendent pas sur la construction d'un passage croisant 
celui-ci, l'Office peut, sur demande du propriétaire, 
ordonner à la compagnie de construire un passage 
convenable s'il juge celui-ci nécessaire à la jouissance, 
par le propriétaire, de sa terre. 

Conditions 
(2) L'Office peut assortir l'arrêté de conditions 
concernant la construction et l'entretien du passage. 

Coûts de construction et d'entretien 
(3) Les coûts de la construction et de l'entretien du 
passage sont à la charge du propriétaire de la terre. 

SECTION III 

Opérations financières des 
compagnies de chemin de fer 

Sûretés 

Dépôt 
104 (1) Peuvent être déposés par toute personne, 
conformément aux règlements, au bureau du registraire 
général du Canada ou à tout autre endroit que peut 
désigner, par décret, le gouverneur en conseil : 

a) l'acte constatant l'hypothèque constituée par la 
compagnie de chemin de fer; 

b) l'accord de garantie conclu par celle-ci; 
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(c) an assignment or other document affecting a doc-
ument referred to in paragraph (a) or (b); or 

(d) a copy of any document referred to in any of para-
graphs (a) to (c) or a summary of any such document 
made in accordance with regulations made under sec-
tion 105.1. 

Effect of deposit 
(2) Once the deposit is made, the mortgage or hypothec, 
security agreement, assignment or other document need 
not be deposited, registered or filed under any other law 
or statute respecting real or personal property, and the 
deposited document is valid against all persons. 
1996, c. 10, s. 104; 1999, c. 31, s. 38(El; 2007, c. 19, s. 30. 

Documents Dealing with Rolling 
Stock 

Deposit of documents 
105 (1) A document, or a copy or summary of a docu-
ment, evidencing any of the following transactions may, 
in accordance with the regulations, be deposited by any 
person in the office of the Registrar General of Canada or 
in any other place that the Governor in Council may, by 
order, specify: 

(a) a lease, sale, conditional sale, instalment sale, 
mortgage, hypothec, bailment, leasing, deposit or se-
curity agreement relating to rolling stock or any acces-
sories or appurtenances relating to rolling stock; and 

(b) an amendment, assignment or discharge of a doc-
ument mentioned in paragraph (a). 

(2) [Repealed, 2007, c. 19, s. 31] 

Effect of deposit 
(3) Once the deposit is made, the document need not be 
deposited, registered or filed under any other law or 
statute respecting real or personal property, and the doc-
ument is valid against all persons. 

(4) [Repealed, 2007, c. 19, s. 31] 
1996, c. 10, s. 105; 2007, c. 19, s. 31. 

Regulations 

Regulations 
105.1 The Governor in Council may make regulations 
respecting 
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c) l'acte de cession ou tout autre document qui a une 
incidence sur l'hypotheque ou l'accord; 

d) une copie de tout document vise a l'un des alineas 
a) a c) ou un résumé d'un tel document qui est 
conforme aux reglements pris en vertu de radicle 
105.1. 

Effet du d6p6t 
(2) L'accomplissement de cette formalite rend facultatif 
le dep6t, l'enregistrement ou le classement requis par 
toute autre loi a cet effet; une fois depose, le document, la 
copie ou le résumé est opposable aux tiers. 
1996, ch. 10, art. 104; 1999, ch. 31, art. 38(A); 2007, ch. 19, art. 30. 

Documents concernant le materiel 
roulant 

Depbt de documents 
105 (1) Tout document, ou résumé ou copie de celui-ci, 
qui constate rune ou l'autre des operations ci-apres peut 
e' tre depose par toute personne, conformement aux 
reglements, au bureau du registraire general du Canada 
ou a tout autre endroit que peut designer, par decret, le 
gouverneur en conseil : 

a) le louage, le dep8t, la vente, la vente conditionnelle, 
la vente a temperament, l'hypotheque, le bafflement 
ou le credit-bail de materiel roulant ou de ses 
accessoires ou equipements connexes, ou l'accord de 
garantie afferent; 

b) la revision, la cession ou la liberation d'un 
document vise a l'alinea a). 

(2) [Abroge, 2007, ch. 19, art. 31] 

Effet du del:U 
(3) Le depfit rend facultatif le &pat, l'enregistrement et 
le classement requis par toute autre loi a cet effet; une 
fois depose, le document est opposable aux tiers. 

(4) [Abroge, 2007, ch. 19, art. 31] 
1996, ch. 10, art. 105; 2007, ch. 19, art. 31. 

Reglennents 

Reglements 
105.1 Le gouverneur en conseil peut, par reglement 

a) regir le depiit de copies des documents vises aux 
articles 104 et 105; 
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(a) the depositing of copies of documents under sec-
tions 104 and 105; 

(b) the form and content of summaries to be deposit-
ed under those sections; and 

(c) the effects, in Canada, of the deposit, registration 
or filing in other countries of documents evidencing 
any transaction referred to in paragraph 105(1)(a) or 
of documents evidencing amendments, assignments 
or discharges of those documents. 

2007, c. 19, s. 32. 

106 [Repealed, 2018, c. 10, s. 21] 

107 [Repealed, 2018, c. 10, s. 21] 

108 [Repealed, 2018, c. 10, s. 21] 

109 [Repealed, 2018, c. 10, s. 21] 

110 [Repealed, 2018, c. 10, s. 21] 

DIVISION IV 

Rates, Tariffs and Services 

Interprétation 

Definitions 
111 In this Division, 

competitive line rate [Repealed, 2018, c. 10, s. 22] 

confidentiel contract means a contract entered into un-
der subsection 126(1); (contrat confidentiel) 

connecting carrier means a railway company, other 
than a local carrier, that moves traffic to or from an inter-
change over a portion of a continuous route; 
(transporteur de liaison) 

interchange means a place where the line of one railway 
company connects with the line of another railway com-
pany and where loaded or empty cars may be stored until 
delivered or received by the other railway company; 
(lieu de correspondance) 

interswitch means to transfer traffic from the lines of 
one railway company to the lines of another railway com-
pany; (interconnexion) 

interswitching rate means a rate determined by the 
Agency in accordance with section 127.1; (Version 
anglaise seulement) 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION III Opérations financières des compagnies de chemin de fer 
Règlements 
Articles 105.1-111 

b) régir le contenu et la forme des résumés visés à ces 
articles; 

c) prévoir les effets que produit au Canada le dépôt, 
l'enregistrement ou le classement à l'étranger de 
documents constatant soit l'une ou l'autre des 
opérations visées à l'alinéa 105(1)a), soit la révision, la 
cession ou la libération d'un tel document. 

2007, ch. 19, art. 32. 

106 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 21] 

107 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 21] 

108 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 21] 

109 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 21] 

110 [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 21] 

SECTION IV 

Prix, tarif et services 

Définitions 

Définitions 
111 Les définitions qui suivent s'appliquent à la 
présente section. 

contrat confidentiel Contrat conclu en application du 
paragraphe 126(1). (confidentiel contract) 

interconnexion Le transfert du trafic des lignes d'une 
compagnie de chemin de fer à celles d'une autre 
compagnie de chemin de fer. (interswitch) 

lieu de correspondance Lieu où la ligne d'une 
compagnie de chemin de fer est raccordée avec celle 
d'une autre compagnie de chemin de fer et où des 
wagons chargés ou vides peuvent être garés jusqu'à 
livraison ou réception par cette autre compagnie. (inter-
change) 

prix de ligne concurrentiel [Abrogée, 2018, ch. 10, art. 
22] 

transporteur de liaison Compagnie de chemin de fer, 
transporteur local exclu, qui effectue du transport à 
destination ou à partir d'un lieu de correspondance sur 
une partie d'un parcours continu. (connecting carrier) 
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local carrier means a class 1 rail carrier that moves traf-
fic to or from an interchange on a continuous route from 
the point of origin or to the point of destination that is 
served exclusively by the class 1 rail carrier; 
(transporteur local) 

long-haul interswitching rate means a rate determined 
by the Agency in accordance with paragraph 134(1)(a); 
(Version anglaise seulement) 

service obligations means obligations under section 
113 or 114. (Version anglaise seulement) 
1996, c. 10, s. 111; 2018, c. 10, s. 22. 

Rates and Conditions of Service 

Commercially fair and reasonable 
112 A rate or condition of service established by the 
Agency under this Division must be commercially fair 
and reasonable to all parties. 

Level of Services 

Accommodation for traffic 
113 (1) A railway company shall, according to its pow-
ers, in respect of a railway owned or operated by it, 

(a) furnish, at the point of origin, at the point of junc-
tion of the railway with another railway, and at all 
points of stopping established for that purpose, ade-
quate and suitable accommodation for the receiving 
and loading of all traffic offered for carriage on the 
railway; 

(b) furnish adequate and suitable accommodation for 
the carriage, unloading and delivering of the traffic; 

(c) without delay, and with due care and diligence, re-
ceive, carry and deliver the traffic; 

(d) furnish and use all proper appliances, accommo-
dation and means necessary for receiving, loading, 
carrying, unloading and delivering the traffic; and 

(e) furnish any other service incidental to transporta-
tion that is customary or usual in connection with the 
business of a railway company. 

Carriage on payment of rates 
(2) Traffic must be taken, carried to and from, and deliv-
ered at the points referred to in paragraph (1)(a) on the 
payment of the lawfully payable rate. 
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transporteur local Transporteur ferroviaire de categorie 
1 qui effectue du transport a destination ou a partir d'un 
lieu de correspondance a un point d'origine ou a un point 
de destination qu'il dessert exclusivement. (local carri-
er) 
1996, ch. 10, art. 111; 2018, ch. 10, art. 22. 

Prix et conditions de service 

Obligation 
112 Les prix et conditions visant les services fixes par 
1'Office au titre de la presente section doivent etre 
commercialement equitables et raisonnables vis-à-vis des 
parties. 

Niveau de services 

Acheminement du trafic 
113 (1) Chaque compagnie de chemin de fer, dans le 
cadre de ses attributions, relativement au chemin de fer 
qui lui appartient ou qu'elle exploite 

a) fournit, au point d'origine de son chemin de fer et 
au point de raccordement avec d'autres, et a tous les 
points d'arret etablis a cette fin, des installations 
convenables pour la reception et le chargement des 
marchandises a transporter par chemin de fer; 

b) fournit les installations convenables pour le 
transport, le dechargement et la livraison des 
marchandises; 

c) regoit, transporte et livre ces marchandises sans 
delai et avec le soin et la diligence voulus; 

d) fournit et utilise tous les appareils, toutes les 
installations et tous les moyens necessaires a la 
reception, au chargement, au transport, au 
dechargement et a la livraison de ces marchandises; 

e) fournit les autres services normalement lies a 
1'exploitation d'un service de transport par une 
compagnie de chemin de fer. 

Paiement du prix 
(2) Les marchandises sont revues, transportees et Eyries 
aux points vises a rein& (1)a) sur paiement du prix 
licitement exigible pour ces services. 
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Carriage on payment of levy 
(2.1) If a railway company is to carry traffic in respect of 
which there is a levy under section 155.3 or 155.5, the 
traffic must be carried from a point referred to in para-
graph (1)(a) by the railway company on the payment to 
the company of the levy, by the shipper, if the company is 
the first railway company to carry, at a rate other than an 
interswitching rate, the traffic after its loading. 

Compensation for provision of rolling stock 
(3) Where a shipper provides rolling stock for the car-
riage by the railway company of the shipper's traffic, the 
company shall, at the request of the shipper, establish 
specific reasonable compensation to the shipper in a tar-
iff for the provision of the rolling stock. 

Confidential contract between company and shipper 
(4) A shipper and a railway company may, by means of a 
confidential contract or other written agreement, agree 
on the manner in which the obligations under this sec-
tion are to be fulfilled by the company. 
1996, c. 10, s. 113; 2015, c. 31, s. 8; 2018, c. 10, s. 59(M. 

Facilities for traffic 
114 (1) A railway company shall, according to its pow-
ers, afford to all persons and other companies all ade-
quate and suitable accommodation for receiving, carry-
ing and delivering traffic on and from its railway, for the 
transfer of traffic between its railway and other railways 
and for the return of rolling stock. 

Through traffic 
(2) For the purposes of subsection (1), adequate and 
suitable accommodation includes reasonable facilities for 
the receiving, carriage and delivery by the company 

(a) at the request of any other company, of through 
traffic and, in the case of goods shipped by carload, of 
the car with the goods shipped in it, to and from the 
railway of the other company, at a through rate; and 

(b) at the request of any person interested in through 
traffic, of such traffic at through rates. 

Connecting railway to reasonable facilities 
(3) Every railway company that has or operates a railway 
forming part of a continuous line of railway with or that 
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Paiement de la contribution 
(2.1) Lorsque le transport de marchandises par une 
compagnie de chemin de fer est associe a une 
contribution prevue aux articles 155.3 ou 155.5, celles-ci 
sont transportees par la compagnie de chemin de fer aux 
points vises a l'alinea (1)a) sur paiement de la 
contribution par l'expediteur a cette compagnie si elle est 
la premiere compagnie de chemin de fer a transporter les 
marchandises apres leur chargement pour un prix autre 
qu'un prix fixe en application de l'article 127.1. 

Indemnite de materiel roulant 
(3) Dans les cas ou l'expediteur fournit du materiel 
roulant pour le transport des marchandises par la 
compagnie, celle-ci prevoit dans un tarif, sur demande de 
l'expediteur, une compensation specifique raisonnable en 
faveur de celui-ci pour la fourniture de ce materiel. 

Contrat confidentiel 
(4) Un expediteur et une compagnie peuvent s'entendre, 
par contrat confidentiel ou autre accord ecrit, sur les 
moyens a prendre par la compagnie pour s'acquitter de 
ses obligations. 
1996, ch. 10, art. 113; 2015, ch. 31, art. 8; 2018, ch. 10, art. 59(F). 

Installations de transport 
114 (1) Chaque compagnie de chemin de fer doit, dans 
le cadre de ses attributions, fournir aux personnes et 
compagnies les amenagements convenables pour la 
reception, le transport et la livraison de marchandises 
sur son chemin de fer et en provenance de celui-ci, pour 
le transfert des marchandises entre son chemin de fer et 
d'autres chemins de fer ainsi que pour le renvoi du 
materiel roulant. 

Trafic d'entier parcours 
(2) Pour l'application du paragraphe (1), les 
amenagements convenables comprennent des 
installations de reception, de transport et de livraison par 
la compagnie 

a) a la demande d'une autre compagnie, de trafic 
d'entier parcours et, dans le cas de marchandises 
expediees par wagons complets, du wagon et de son 
contenu a destination et en provenance du chemin de 
fer de cette autre compagnie, a un tarif d'entier 
parcours; 

b) a la demande de tout interesse au trafic d'entier 
parcours, de ce trafic a des tarifs d'entier parcours. 

Installations raisonnables 
(3) Toute compagnie de chemin de fer possedant ou 
exploitant un chemin de fer qui, en se reliant a un autre 
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intersects any other railway, or that has any terminus, 
station or wharf near to any terminus, station or wharf of 
another railway, shall afford all reasonable facilities for 
delivering to that other railway, or for receiving from or 
carrying by its railway, all the traffic arriving by that oth-
er railway without any unreasonable delay, so that 

(a) no obstruction is offered to the public desirous of 
using those railways as a continuous line of communi-
cation; and 

(b) all reasonable accommodation, by means of the 
railways of those companies, is at all times afforded to 
the public for that purpose. 

Similar facilities for truckers 
(4) If a railway company provides facilities for the trans-
portation by rail of motor vehicles or trailers operated by 
any company under its control for the conveyance of 
goods for hire or reward, 

(a) the railway company shall offer to all companies 
operating motor vehicles or trailers for the conveyance 
of goods for hire or reward similar facilities at the 
same rates and on the same terms and conditions as 
those applicable to the motor vehicles or trailers oper-
ated by the company under its control; and 

(b) the Agency may disallow any rate or tariff that is 
not in compliance with this subsection and direct the 
company to substitute a rate or tariff that complies 
with this subsection. 

Adequate and suitable accommodation 
115 For the purposes of subsection 113(1) or 114(1), ad-
equate and suitable accommodation includes reasonable 
facilities 

(a) for the junction of private sidings or private spurs 
with a railway owned or operated by a company re-
ferred to in that subsection; and 

(b) for receiving, carrying and delivering traffic on 
and from private sidings or private spurs and placing 
cars and moving them on and from those private sid-
ings or private spurs. 

Complaint and investigation concerning company's 
obligations 
116 (1) On receipt of a complaint made by any person 
that a railway company is not fulfilling any of its service 
obligations, the Agency shall 
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chemin de fer, ou en le croisant, fait partie d'un parcours 
ininterrompu de chemin de fer, ou qui possède une tête 
de ligne, une gare ou un quai à proximité d'une tête de 
ligne, d'une gare ou d'un quai d'un autre chemin de fer, 
doit accorder toutes les installations raisonnables et 
voulues pour livrer à cet autre chemin de fer, ou pour en 
recevoir et expédier par sa propre voie, tout le trafic 
venant par cet autre chemin de fer, sans retard 
déraisonnable, et elle doit faire en sorte que le public 
désirant se servir de ces chemins de fer comme voie 
ininterrompue de communication n'y trouve pas 
d'obstacles à la circulation et puisse ainsi s'en servir en 
bénéficiant à tout moment de toutes les installations 
raisonnables de transport par les chemins de fer de ces 
diverses compagnies. 

Facilités analogues 
(4) Si elle fournit des installations de transport par rail 
de véhicules automobiles ou de remorques exploités pour 
le transport de marchandises à titre onéreux par une 
compagnie dont elle a le contrôle, la compagnie de 
chemin de fer doit offrir à toutes les compagnies qui 
exploitent des véhicules automobiles ou des remorques 
pour le transport de marchandises à titre onéreux des 
installations semblables à celles qu'elle fournit pour les 
véhicules automobiles ou remorques exploités par la 
compagnie dont elle a le contrôle, aux mêmes prix et aux 
mêmes conditions; l'Office peut rejeter tout prix ou tarif 
qui n'est pas conforme au présent paragraphe et 
ordonner à la compagnie de chemin de fer d'y substituer 
un prix ou tarif conforme au présent paragraphe. 

Installations convenables 
115 Pour l'application des paragraphes 113(1) ou 114(1), 
des installations convenables comprennent des 
installations : 

a) pour le raccordement de voies latérales ou d'épis 
privés avec un chemin de fer possédé ou exploité par 
une compagnie visée à ces paragraphes; 

b) pour la réception, le transport et la livraison de 
marchandises sur des voies latérales ou épis privés, ou 
en provenance de ceux-ci, ainsi que le placement de 
wagons et leur traction dans un sens ou dans un autre 
sur ces voies ou épis. 

Plaintes et enquêtes 

116 (1) Sur réception d'une plainte selon laquelle une 
compagnie de chemin de fer ne s'acquitte pas de ses 
obligations prévues par les articles 113 ou 114, l'Office 
mène, aussi rapidement que possible, l'enquête qu'il 
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(a) conduct, as expeditiously as possible, an investiga-
tion of the complaint that, in its opinion, is warranted; 
and 

(b) within 90 days after receipt of the complaint, de-
termine whether the company is fulfilling that obliga-
tion. 

Time limits 
(1.1) For the purpose of an investigation conducted un-
der subsection (1), the Agency shall allow a company at 
least 20 days to file an answer and at least 10 days for a 
complainant to file a reply. 

Agency's own motion 
(1.11) The Agency may, with the authorization of the 
Minister and subject to any terms and conditions that the 
Minister considers appropriate, of its own motion, con-
duct an investigation to determine whether a railway 
company is fulfilling its service obligations. The Agency 
shall conduct the investigation as expeditiously as possi-
ble and make its determination within 90 days after the 
investigation begins. 

Considerations 
(1.2) The Agency shall determine that a company is ful-
filling its service obligations if it is satisfied that the com-
pany provides the highest level of service in respect of 
those obligations that it can reasonably provide in the 
circumstances, having regard to the following considera-
tions: 

(a) the traffic to which the service obligations relate; 

(b) the reasonableness of the shipper's requests with 
respect to the traffic; 

(c) the service that the shipper requires with respect 
to the traffic; 

(d) any undertaking with respect to the traffic given 
by the shipper to the company; 

(e) the company's and the shipper's operational re-
quirements and restrictions; 

(f) the company's obligations, if any, with respect to a 
public passenger service provider; 

(g) the company's obligations in respect of the opera-
tion of the railway under this Act; 

(h) the company's contingency plans to allow it to ful-
fil its service obligations when faced with foreseeable 
or cyclical events; and 

estime indiquee et decide, dans les quatre-vingt-dix jours 
suivant la reception de la plainte, si la compagnie 
s'acquitte de ses obligations. 

Delais 
(1.1) Dans le cadre d'une enquete menee au titre du 
paragraphe (1), l'Office accorde a la compagnie au moins 
vingt jours pour produire sa reponse et au moms dix 
jours au plaignant pour produire sa replique. 

Initiative de l'Office 
(1.11) L'Office peut, si le ministre l'autorise et selon les 
conditions que celui-ci estime indiquees, enqueter de sa 
propre initiative sur la question de savoir si une 
compagnie de chemin de fer s'acquitte de ses obligations 
prevues par les articles 113 ou 114. L'Office merle 
l'enquete aussi rapidement que possible et decide de la 
question dans les quatre-vingt-dix jours suivant le debut 
de l'enquete. 

Elements a prendre en compte 
(1.2) L'Office decide que la compagnie s'acquitte de ses 
obligations prevues par les articles 113 ou 114 s'il est 
convaincu, compte tenu des elements ci-apres, que celle-
ci fournit, en ce qui a trait a ces obligations, le niveau de 
services le plus eleve qu'elle peut raisonnablement 
fournir dans les circonstances : 

a) le transport en cause; 

b) le caractere raisonnable des demandes de 
l'expediteur pour le transport en cause; 

c) les services dont l'expediteur a besoin pour le 
transport en cause; 

d) les engagements pris par l'expediteur envers la 
compagnie relativement au transport en cause; 

e) les besoins et les contraintes de l'expediteur et de la 
compagnie en matiere d'exploitation; 

f) les obligations que peut avoir la compagnie envers 
une societe de transport publique; 

g) les obligations de la compagnie au titre de la 
presente loi relativement a l'exploitation du chemin de 
fer; 

h) les plans etablis par la compagnie pour lui 
permettre de s'acquitter de ses obligations prevues par 
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(i) any information that the Agency considers rele-
vant. 

Confidential contract binding on Agency 
(2) If a company and a shipper agree, by means of a con-
fidential contract, on the manner in which service obliga-
tions under section 113 are to be fulfilled by the compa-
ny, the terms of that agreement are binding on the 
Agency in making its determination. 

Long-haul interswitching order binding on Agency 
(3) If a long-haul interwitching order has been made un-
der subsection 134(1), the terms established by the order 
that are related to the manner in which the local carrier 
is to fulfil its service obligations are binding on the Agen-
cy in making its determination. 

Orders of Agency 
(4) If the Agency determines that a company is not ful-
filling any of its service obligations, the Agency may 

(a) order that 

(i) specific works be constructed or carried out, 

(ii) property be acquired, 

(iii) cars, motive power or other equipment be al-
lotted, distributed, used or moved as specified by 
the Agency, or 

(iv) any specified steps, systems or methods be tak-
en or followed by the company; 

(b) specify in the order the maximum charges that 
may be made by the company in respect of the matter 
so ordered; 

(c) order the company to fulfil that obligation in any 
manner and within any time or during any period that 
the Agency deems expedient, having regard to all 
proper interests, and specify the particulars of the 
obligation to be fulfilled; 

(c.1) order the company to compensate any person 
adversely affected for any expenses that they incurred 
as a result of the company's failure to fulfil its service 
obligations or, if the company is a party to a confiden-
tial contract with a shipper that requires the company 
to pay an amount of compensation for expenses in-
curred by the shipper as a result of the company's fail-
ure to fulfil its service obligations, order the company 
to pay that amount to the shipper; 
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les articles 113 ou 114 quand elle fait face a des 
situations cycliques ou previsibles; 

i) les renseignements qu'il estime pertinents. 

Contrat confidentiel 
(2) Dans les cas oil une compagnie et un expediteur 
conviennent, par contrat confidentiel, de la maniere dont 
la compagnie s'acquittera de ses obligations prevues par 
l'article 113, les clauses du contrat lient l'Office dans sa 
decision. 

Arret6 d'interconnexion de longue distance 
(3) Dans sa decision, l'Office est lie par l'arrete 
d'interconnexion de longue distance pris en vertu du 
paragraphe 134(1) en ce qui concerne les moyens 
prendre par le transporteur local pour s'acquitter de ses 
obligations prevues par les articles 113 et 114. 

Arrfit6s de l'Office 
(4) L'Office, ayant decide qu'une compagnie ne s'acquitte 
pas de ses obligations prevues par les articles 113 ou 114, 
peut: 

a) ordonner la prise de l'une ou l'autre des mesures 
suivantes: 

(i) la construction ou l'execution d'ouvrages 
specifiques, 

(ii) 1'acquisition de biens, 

(iii) l'attribution, la distribution, l'usage ou le 
&placement de wagons, de moteurs ou d'autre 
materiel selon ses instructions, 

(iv) la prise de mesures ou l'application de 
systemes ou de methodes par la compagnie; 

b) preciser le prix maximal que la compagnie peut 
exiger pour mettre en ceuvre les mesures qu'il impose; 

c) ordonner a la compagnie de remplir ses obligations 
selon les modalites de forme et de temps qu'il estime 
indiquees, eu egard aux interets legitimes, et preciser 
les details de l'obligation a respecter; 

c.1) ordonner a la compagnie d'indemniser toute 
personne les& des depenses qu'elle a supportees en 
consequence du non-respect des obligations de la 
compagnie ou, si celle-ci est partie a un contrat 
confidentiel avec un expediteur qui prevoit qu'elle 
versera, en cas de manquement a ses obligations, une 
indemnite pour les depenses que l'expediteur a 
supportees en consequence du non-respect des 
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(d) if the service obligation is in respect of a grain-de-
pendent branch line listed in Schedule I, order the 
company to add to the plan it is required to prepare 
under subsection 141(1) an indication that it intends 
to take steps to discontinue operating the line; or 

(e) if the service obligation is in respect of a grain-de-
pendent branch line listed in Schedule I, order the 
company, on the terms and conditions that the Agency 
considers appropriate, to grant to another railway 
company the right 

(i) to run and operate its trains over and on any 
portion of the line, and 

(ii) in so far as necessary to provide service to the 
line, to run and operate its trains over and on any 
portion of any other portion of the railway of the 
company against which the order is made but not to 
solicit traffic on that railway, to take possession of, 
use or occupy any land belonging to that company 
and to use the whole or any portion of that compa-
ny's right-of-way, tracks, terminals, stations or sta-
tion grounds. 

Right of action on default 
(5) Every person aggrieved by any neglect or refusal of a 
company to fulfil its service obligations has, subject to 
this Act, an action for the neglect or refusal against the 
company. 

Right of action not limited 
(5.1) If an arbitrator's decision made under section 
169.37 includes a term with respect to an amount de-
scribed in paragraph 169.31(1)(c.1), the term does not 
limit the right to claim an amount of compensation in an 
action under subsection (5). 

Company not relieved 
(6) Subject to the terms of a confidential contract re-
ferred to in subsection 113(4) or a tariff that sets out, in 
accordance with subsection 136.4(1), terms established in 
a long-haul interswitching order, a company is not re-
lieved from an action taken under subsection (5) by any 
notice, condition or declaration if the damage claimed in 
the action arises from any negligence or omission of the 
company or any of its employees. 
1996, c. 10, s. 116; 2000, c. 16, s. 4; 2014, c. 8, s. 5.1; 2018, c. 10, ss. 23, 95, 

obligations de la compagnie, lui ordonner de verser à 
l'expéditeur cette indemnité; 

d) en cas de manquement à une obligation de service 
relative à un embranchement tributaire du transport 
du grain mentionné à l'annexe I, ordonner à la 
compagnie d'ajouter l'embranchement au plan visé au 
paragraphe 141(1) à titre de ligne dont elle entend 
cesser l'exploitation; 

e) en cas de manquement à une obligation de service 
relative à un embranchement tributaire du transport 
du grain mentionné à l'annexe I, ordonner à la 
compagnie, selon les modalités qu'il estime indiquées, 
d'autoriser une autre compagnie : 

(i) à faire circuler et à exploiter ses trains sur toute 
partie de l'embranchement, 

(ii) dans la mesure nécessaire pour assurer le 
service sur l'embranchement, à faire circuler et à 
exploiter ses trains sur toute autre partie du chemin 
de fer de la compagnie, sans toutefois lui permettre 
d'offrir des services de transport sur cette partie du 
chemin de fer, de même qu'à utiliser ou à occuper 
des terres lui appartenant, ou à prendre possession 
de telles terres, ou à utiliser tout ou partie de 
l'emprise, des rails, des têtes de lignes, des gares ou 
des terrains lui appartenant. 

Droit d'action 
(5) Quiconque souffre préjudice de la négligence ou du 
refus d'une compagnie de s'acquitter de ses obligations 
prévues par les articles 113 ou 114 possède, sous réserve 
de la présente loi, un droit d'action contre la compagnie. 

Droit d'action non affecté 
(5.1) Si une décision arbitrale rendue en vertu de 
l'article 169.37 établit les modalités concernant les 
sommes à payer par la compagnie en cas de non-respect 
des conditions d'exploitation, ces modalités ne limitent 
pas le droit d'action en ce qui a trait au montant de 
l'indemnisation qui peut être demandé. 

Compagnie non soustraite 
(6) Sous réserve des stipulations d'un contrat 
confidentiel visé au paragraphe 113(4) ou d'un tarif où 
figurent, en application du paragraphe 136.4(1), les 
termes établis par un arrêté d'interconnexion de longue 
distance, une compagnie n'est pas soustraite à une action 
intentée en vertu du paragraphe (5) par un avis, une 
condition ou une déclaration, si le dommage allégué est 
causé par la négligence ou les omissions de la compagnie 
ou d'un de ses employés. 
1996, ch. 10, art. 116; 2000, ch. 16, art. 4; 2014, ch. 8, art. 5.1; 2018, ch. 10, art. 23 et 95. 
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Traffic of Grain 

116.1 [Repealed, 2014, c. 8, s. 6] 

116.2 [Repealed, 2014, c. 8, s. 6] 

116.3 [Repealed, 2014, c. 8, s. 6] 

Tariffs — General 

Rates to be charged 
117 (1) Subject to section 126, a railway company shall 
not charge a rate in respect of the movement of traffic or 
passengers unless the rate is set out in a tariff that has 
been issued and published in accordance with this Divi-
sion and is in effect. 

Tariff to include prescribed information 
(2) The tariff must include any information that the 
Agency may prescribe by regulation. 

Accessibility of tariff 
(3) The railway company shall make the tariff accessible 
to the public by publishing it on its Internet site. 

(4) [Repealed, 2018, c. 10, s. 24] 

Record of tariff 
(5) The railway company shall keep a record of the tariff 
for at least three years after its cancellation. 
1996, c. 10, s. 117; 2018, c. 10, s. 24. 

Tariffs — Freight 

Freight tariff requested by shipper 
118 A railway company shall, at the request of a shipper, 
issue a tariff in respect of the movement of traffic on its 
railway. 

Notice of change of tariff 
119 (1) A railway company that proposes to increase a 
rate in a tariff for the movement of traffic shall publish a 
notice of the increase at least 30 days before its effective 
date. 

Effect of freight tariff 
(2) If a railway company issues and publishes a tariff of 
rates for the movement of traffic in accordance with this 
Division and Division VI, 

(a) the rates are the lawful rates of the railway compa-
ny and, subject to subsection (1), they take effect on 
the date stated in the tariff; 
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Transport du grain 

116.1 [Abroge, 2014, ch. 8, art. 6] 

116.2 [Abroge, 2014, ch. 8, art. 6] 

116.3 [Abroge, 2014, ch. 8, art. 6] 

Tarifs — g6n6ralit6s 

Prix exig ib les 
117 (1) Sous reserve de l'article 126, une compagnie de 
chemin de fer ne peut exiger un prix pour le transport de 
marchandises ou de passagers que s'il est indique dans 
un tarif en vigueur qui a ete etabli et publie 
conformement a la presente section. 

Renseig nem ents tarifaires 
(2) Le tarif comporte les renseignements que l'Office 
pent exiger par reglement. 

Acces au tarif 
(3) La compagnie rend le tarif accessible au public en le 
publiant sur son site Internet. 

(4) [Abroge, 2018, ch. 10, art. 24] 

Conservation 
(5) Elle conserve le tarif en archive pour une periode 
minimale de trois ans apres son annulation. 
1996, ch. 10, art. 117; 2018, ch. 10, art. 24. 

Tarifs — marchandise 

Etablissement 
118 Chaque compagnie de chemin de fer 
demande d'un expediteur, etablir un tarif 
transport de marchandises sur son chemin de fer. 

doit, sur 
relatif au 

Avis de modification du tarif 
119 (1) La compagnie de chemin de fer qui a l'intention 
de hausser les prix d'un tarif de transport publie la 
modification au moins trente jours avant la date de sa 
prise d'effet. 

Prise d'effet des tarifs 
(2) Une fois le tarif etabli et publie conformement a la 
presente section et a la section VI : 

a) les prix mentionnes sont les prix licites de la 
compagnie et, sous reserve du paragraphe (1), 
prennent effet a la date indiquee dans le tarif; 
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(b) the tariff supersedes any preceding tariff or any 
portion of it in so far as any rate in the tariff is varied; 
and 

(c) a railway company that owns or operates a railway 
line in respect of which the tariff is issued shall charge 
the rates in the tariff until they expire or until the tar-
iff is superseded by a new tariff. 

1996, c. 10, s. 119; 2008, c. 5, s. 2. 

Application to vessels 
120 The provisions of this Division relating to tariffs, in 
so far as the Agency considers them applicable, apply to 
traffic carried by a railway company by water between 
ports or places in Canada if the company owns, charters, 
uses, maintains or operates vessels for carrying traffic by 
water between ports or places in Canada, or is a party to 
an arrangement for using, maintaining or operating ves-
sels for that purpose. 

Unreasonable charges or terms 
120.1 (1) If, on complaint in writing to the Agency by a 
shipper who is subject to any charges and associated 
terms and conditions for the movement of traffic or for 
the provision of incidental services that are found in a 
tariff that applies to more than one shipper other than a 
tariff referred to in subsection 165(3), the Agency finds 
that the charges or associated terms and conditions are 
unreasonable, the Agency may, by order, establish new 
charges or associated terms and conditions. 

Period of validity 
(2) An order made under subsection (1) remains in effect 
for the period, not exceeding one year, specified in the 
order. 

Factors to be considered 
(3) In deciding whether any charges or associated terms 
and conditions are unreasonable, the Agency shall take 
into account the following factors: 

(a) the objective of the charges or associated terms 
and conditions; 

(b) the industry practice in setting the charges or as-
sociated terms and conditions; 

(c) in the case of a complaint relating to the provision 
of any incidental service, the existence of an effective, 
adequate and competitive alternative to the provision 
of that service; and 

(d) any other factor that the Agency considers rele-
vant. 

Current to July 29, 2019 
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b) le tarif remplace tout ou partie des tarifs anterieurs 
dans la mesure ofi it comporte une modification du 
prix; 

c) chaque compagnie proprietaire ou exploitante 
d'une ligne de chemin de fer visee par le tarif doit 
exiger les prix mentionnes jusqu'A la cessation d'effet 
de ceux-ci, ou jusqu'au remplacement du tarif, au titre 
de la presente loi. 

1996, ch. 10, art. 119; 2008, ch. 5, art. 2. 

Application aux navires 
120 Les dispositions de la presente section, relativement 
aux tarifs, en tant que l'Office juge qu'elles peuvent 
s'appliquer, s'appliquent au transport effectue par une 
compagnie de chemin de fer par eau entre des endroits 
ou des ports du Canada, si elle possede, affrete, emploie, 
entretient ou met en service des navires, ou est partie 
quelque arrangement pour employer, entretenir ou 
mettre en service des navires a ces fins. 

Frais ou conditions deraisonnables 
120.1 (1) Sur d6p8t d'une plainte de tout expediteur 
assujetti a un tarif applicable a plus d'un expediteur —
autre qu'un tarif vise au paragraphe 165(3) — prevoyant 
des frais relatifs au transport ou aux services connexes ou 
des conditions afferentes, l'Office peut, s'il les estime 
deraisonnables, fixer de nouveaux frais ou de nouvelles 
conditions par ordonnance. 

Validita 
(2) L'ordonnance precise la periode de validite de ces 
frais ou conditions, qui ne peut exceder un an. 

Facteurs a prendre en compte 
(3) Pour decider si les frais ou conditions sont 
deraisonnables, l'Office tient compte des facteurs 
suivants : 

a) le but dans lequel les frais ou conditions sont 
imposes; 

b) les pratiques suivies par l'industrie pour leur 
fixation; 

c) dans le cas d'une plainte relative a des services 
connexes, l'existence d'une solution de rechange 
efficace, bien adapt& et concurrentielle; 

d) tout autre facteur que l'Office estime pertinent. 
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Commercially fair and reasonable 
(4) Any charges or associated terms and conditions es-
tablished by the Agency shall be commercially fair and 
reasonable to the shippers who are subject to them as 
well as to the railway company that issued the tariff con-
taining them. 

Duty to vary tariff 
(5) The railway company shall, without delay after the 
Agency establishes any charges or associated terms and 
conditions, vary its tariff to reflect those charges or asso-
ciated terms and conditions. 

No variation 
(6) The railway company shall not vary its tariff with re-
spect to any charges or associated terms and conditions 
established by the Agency until the period referred to in 
subsection (2) has expired. 

Clarification 
(7) For greater certainty, this section does not apply to 
rates for the movement of traffic. 
2008, c. 5, s. 3. 

Joint Rates 

Continuous route in Canada 
121 (1) If traffic is to move over a continuous route in 
Canada and portions of it are operated by two or more 
railway companies, the companies shall, at the request of 
a shipper intending to move the traffic, 

(a) agree on a joint tariff for the continuous route and 
on the apportionment of the rate in the joint tariff; or 

(b) enter into a confidential contract for the continu-
ous route. 

Agency may decide if no agreement 
(2) If the railway companies fail to agree or to enter into 
a confidential contract, the Agency, on the application of 
the shipper, may 

(a) direct the companies, within any time that the 
Agency may specify, to agree on a joint tariff for the 
continuous route and an apportionment of the rate 
that is satisfactory to the Agency; or 

(b) within ninety days after the application is received 
by the Agency, 

(i) determine the route and the rate and apportion 
the rate among the companies, and 

Obligations 
(4) Les frais ou conditions fixés par l'Office doivent être 
commercialement équitables et raisonnables tant pour 
les expéditeurs qui y sont assujettis que pour la 
compagnie de chemin de fer qui a établi le tarif les 
prévoyant. 

Modification du tarif 
(5) La compagnie de chemin de fer modifie le tarif en 
conséquence dès le prononcé de l'ordonnance par 
l'Office. 

Pas de modification 
(6) La compagnie de chemin de fer ne peut modifier son 
tarif à l'égard des frais et conditions fixés par l'Office 
avant l'expiration de la période de validité précisée au 
titre du paragraphe (2). 

Précision 
(7) Il est entendu que le présent article ne s'applique pas 
aux prix relatifs au transport. 
2008, ch. 5, art. 3. 

Prix communs 

Parcours continu au Canada 
121 (1) Les compagnies de chemin de fer qui exploitent 
des parties d'un parcours continu au Canada sur lequel 
un transport de marchandises s'effectue doivent, sur 
demande de l'expéditeur qui veut les faire transporter sur 
le parcours : 

a) soit s'entendre sur un tarif commun pour le 
parcours et la répartition du prix dans le tarif; 

b) soit conclure un contrat confidentiel pour le 
parcours. 

Défaut d'entente 
(2) En l'absence d'une telle entente ou d'un tel contrat, 
l'Office peut, sur demande de l'expéditeur : 

a) soit ordonner aux compagnies de s'entendre, dans 
le délai fixé par lui et selon les termes qu'il estime 
indiqués, sur le tarif commun et la répartition du prix 
pour le parcours; 

b) soit, par arrêté pris dans les quatre-vingt-dix jours 
suivant la réception de la demande par lui, fixer le 
parcours, le prix pour celui-ci et répartir ce prix entre 
ces compagnies et fixer la date, non antérieure à celle 
où il a reçu la demande, de prise d'effet et de 
publication du prix. 
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(ii) determine the dates, not earlier than the date of 
receipt by the Agency of the application, when the 
rate comes into effect and when it must be pub-
lished. 

Refund to shipper 
(3) If the Agency determines a rate under paragraph 
(2)(b), the companies that operate the route shall pay a 
shipper who moved traffic over the route an amount 
equal to the difference, if any, between the rate that was 
paid by the shipper and the rate determined by the Agen-
cy, applicable to all movements of traffic by the shipper 
over the route from the date on which the application 
was made to the date on which the determined rate 
comes into effect. 

Publication requirements for joint tariff or rate 

122 (1) If a joint tariff or rate is agreed on or deter-
mined under section 121, the requirements of this Divi-
sion for the publication of the tariff or rate apply only to 
the railway company operating the railway line on which 
the movement of the traffic originates. 

Publication of subsection 121(2) tariff or rate 

(2) A joint tariff or rate agreed on or determined under 
subsection 121(2) must be published without delay, or 
within any additional time that the Agency may specify. 

Publication of joint tariff — from Canada to or through 
foreign country 
123 If traffic is to move over a continuous route from a 
point in Canada through a foreign country into Canada, 
or from a point in Canada to a foreign country, and the 
continuous route is operated by two or more railway 
companies, the requirements of this Division for the pub-
lication of an applicable joint tariff apply only to the rail-
way company operating the railway line on which the 
movement of the traffic originates. 

Publication of joint tariff — from foreign country to or 
through Canada 
124 If traffic is to move over a continuous route from a 
point in a foreign country into Canada, or from a foreign 
country through Canada into a foreign country, and the 
continuous route is operated by two or more companies, 
the requirements of this Division for the publication of 
an applicable joint tariff apply only to the railway compa-
ny operating the railway line on which the traffic is first 
moved in Canada. 

Continuous carriage not to be prevented 

125 (1) No railway company shall, by any combination, 
contract or agreement, express or implied, or by any 
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Remboursement a l'expediteur 
(3) Les compagnies visees par l'arrete payent 
l'expediteur qui a fait transporter des marchandises sur 
le parcours un montant egal a la difference eventuelle 
entre le prix qu'il a paye et le prix fixe par l'arrete et 
applicable a tout le transport fait par lui sur le parcours 
entre la date de la presentation de la demande et celle de 
la prise d'effet de Farrel& 

Conditions de publication du tarif ou du prix 
122 (1) Les exigences de la presente section en matiere 
de publication du tarif commun ou du prix fixe ou 
convenu au titre de l'article 121 ne visent que la 
compagnie de chemin de fer qui exploite la ligne sur 
laquelle le transport prend son origine. 

Publication immediate du tarif ou du prix 

(2) Le tarif commun ou le prix convenu fixe au titre du 
paragraphe 121(2) est publie sans Mai apres sa fixation 
ou dans le Mai que 1'Office fixe par arrete. 

Publication — transport du Canada vers l'etranger 

123 Si le transport doit etre effectue sur un parcours 
continu d'un point a un autre au Canada en passant par 
un pays &ranger, ou d'un point au Canada vers un pays 
&ranger, et que le parcours continu est exploite par 
plusieurs compagnies de chemin de fer, les exigences de 
la presente section en matiere de publication du tarif 
commun applicable ne visent que celle qui exploite la 
ligne sur laquelle le transport prend son origine. 

Publication — transport d'un pays etranger 

124 Lorsque le transport doit etre effectue d'un point 
situe a l'etranger vers le Canada, ou d'un point situe a 
l'etranger a un autre point de l'etranger en passant par le 
Canada, sur un parcours continu exploite par plusieurs 
compagnies, les exigences de la presente section en 
matiere de publication du tarif commun ne visent que la 
compagnie de chemin de fer qui exploite la ligne sur 
laquelle s'effectue la premiere partie du parcours au 
Canada. 

Transport continu 
125 (1) Aucune compagnie de chemin de fer ne peut, 
par coalition, contrat ou accord, expres ou tacite, ou par 
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other means, prevent traffic from being moved on a con-
tinuous route from the point of origin to the point of des-
tination. 

Break in bulk, etc. 
(2) A break in bulk, stop or interruption made by a rail-
way company does not prevent the movement of traffic 
from being treated, for the purposes of sections 121 to 
124, as one continuous movement from the point of ori-
gin to the point of destination, if the break, stop or inter-
ruption was made in good faith for a necessary purpose 
and without intent to avoid or unnecessarily interrupt 
the continuous movement or to evade the provisions of 
this Division. 

Agency may require information 
(3) The Agency may direct a railway company operating 
on a continuous route to inform the Agency of the pro-
portion of the rates that the railway company, or any oth-
er company operating on the continuous route, is to re-
ceive or has received under a joint tariff or confidential 
contract applicable to the route. 

Confidential Contracts 

Confidential contracts 
126 (1) A railway company may enter into a contract 
with a shipper that the parties agree to keep confidential 
respecting 

(a) the rates to be charged by the company to the 
shipper; 

(b) reductions or allowances pertaining to rates in tar-
iffs that have been issued and published in accordance 
with this Division; 

(c) rebates or allowances pertaining to rates in tariffs 
or confidential contracts that have previously been 
lawfully charged; 

(d) the manner in which the company is to fulfil its 
service obligations under section 113; and 

(e) any conditions relating to the traffic to be moved 
by the company, including any amount to be paid by 
the company or the shipper in relation to a failure to 
comply with any condition related to the service obli-
gations referred to in paragraph (d). 

Request for confidential contract 
(1.1) A shipper may request that a railway company 
make it an offer to enter into a contract under subsection 
(1) with the railway company respecting 
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un autre moyen, empêcher le transport de s'effectuer sur 
un parcours continu du point d'origine à celui de 
destination. 

Commencement de déchargement 
(2) Aucun commencement de déchargement, arrêt ou 
interruption de la part d'une compagnie ne peut 
empêcher le transport d'être traité, pour l'application des 
articles 121 à 124, comme s'effectuant sur un parcours 
continu du point d'origine à celui de destination lorsque 
ce commencement, cet arrêt ou cette interruption a été 
effectué de bonne foi, par besoin et sans intention 
d'éviter ou d'interrompre inutilement ce transport 
continu, ou d'éluder les dispositions de la présente 
section. 

Renseignements 
(3) L'Office peut ordonner à une compagnie de chemin 
de fer utilisant un parcours continu de l'informer de la 
fraction des prix indiqués dans un tarif commun ou un 
contrat confidentiel applicable à ce parcours que celle-ci, 
ou une autre compagnie utilisant le parcours, doit 
recevoir ou a reçue. 

Contrats confidentiels 

Conclusion de contrats confidentiels 
126 (1) Les compagnies de chemin de fer peuvent 
conclure avec les expéditeurs un contrat, que les parties 
conviennent de garder confidentiel, en ce qui concerne : 

a) les prix exigés de l'expéditeur par la compagnie; 

b) les baisses de prix, ou allocations afférentes à ceux-
ci, indiquées dans les tarifs établis et publiés 
conformément à la présente section; 

c) les rabais sur les prix, ou allocations 
ceux-ci, établis dans les tarifs ou dans 
confidentiels, qui ont antérieurement 
licitement; 

afférentes à 
les contrats 
été exigés 

d) les moyens pris par la compagnie pour s'acquitter 
de ses obligations en application de l'article 113; 

e) les conditions relatives au transport à effectuer par 
la compagnie, notamment les sommes à payer par la 
compagnie ou l'expéditeur en cas de non-respect de 
toute condition liée aux obligations visées à l'alinéa d). 

Demande de contrat confidentiel 
(1.1) L'expéditeur peut demander à une compagnie de 
chemin de fer de lui présenter une offre en vue de la 
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(a) the manner in which the company is to fulfil its 
service obligations under section 113; or 

(b) any amount to be paid in relation to the company's 
or the shipper's failure to comply with a term related 
to those service obligations, the purpose of which is to 
encourage the efficient movement of the shipper's 
traffic and the performance of the railway system. 

Restriction 

(1.11) The shipper may only make a request in respect 
of an amount described in paragraph (1.1)(b) if the 
amount relates to a term that is included in the request 
under subsection (1.1). 

Content of request 

(1.2) The request must describe the traffic to which it re-
lates, the services requested by the shipper with respect 
to the traffic and any undertaking that the shipper is pre-
pared to give to the railway company with respect to the 
traffic or services. 

Offer 

(1.3) The railway company must make its offer within 30 
days after the day on which it receives the request. 

Exception to offer 

(1.4) Subject to subsection (1.5), the railway company is 
not required to include in its offer terms with respect to a 
matter that 

(a) is governed by a written agreement to which the 
shipper and the railway company are parties; 

(b) is the subject of an order, other than an interim 
order, made under subsection 116(4); 

(c) is set out in a tariff referred to in subsection 
136.4(1) or 165(3); or 

(d) is the subject of an arbitration decision made un-
der section 169.37. 

Clarification 

(1.5) The railway company must include in its offer 
terms with respect to a matter that is governed by an 
agreement, the subject of an order or decision or set out 
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conclusion d'un contrat, en application du paragraphe 
(1), concernant : 

a) les moyens que celle-ci doit prendre pour 
s'acquitter de ses obligations en application de l'article 
113; 

b) les sommes à payer, pour encourager l'efficacité du 
transport des marchandises de l'expéditeur et 
l'amélioration du rendement du système de chemin de 
fer, en cas de non-respect, par la compagnie ou 
l'expéditeur, des conditions liées à ces obligations. 

Restriction 

(1.11) L'expéditeur ne peut présenter une demande au 
titre du paragraphe (1.1) concernant les sommes à payer 
en cas de non-respect par la compagnie ou l'expéditeur 
des conditions liées aux obligations prévues par l'article 
113 qu'à l'égard de celles de ces conditions qui sont elles 
aussi visées par la demande. 

Contenu de la demande 

(1.2) La demande mentionne le transport en cause, les 
services exigés par l'expéditeur à l'égard de celui-ci et 
tout engagement que l'expéditeur est disposé à prendre 
envers la compagnie de chemin de fer relativement au 
transport ou aux services. 

Offre 

(1.3) La compagnie de chemin de fer est tenue de 
présenter l'offre dans les trente jours suivant la date de 
réception de la demande. 

Exception 

(1.4) Sous réserve du paragraphe (1.5), la compagnie de 
chemin de fer n'est toutefois pas tenue d'inclure dans son 
offre une stipulation portant sur une question qui, selon 
le cas : 

a) fait l'objet d'un accord écrit auquel l'expéditeur et 
la compagnie de chemin de fer sont parties; 

b) est visée par un arrêté, autre qu'un arrêté 
provisoire, pris en vertu du paragraphe 116(4); 

c) figure dans un tarif visé aux paragraphes 136.4(1) 
ou 165(3); 

d) fait l'objet d'une décision arbitrale rendue en vertu 
de l'article 169.37. 

Précision 

(1.5) La compagnie de chemin de fer est toutefois tenue 
d'inclure dans son offre une telle stipulation si l'accord, 
l'arrêté, le tarif ou la décision arbitrale visés au 
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in a tariff, referred to in subsection (1.4) if the agreement, 
order, decision or tariff expires within two months after 
the day on which the railway company receives the re-
quest referred to in subsection (1.1). The terms must ap-
ply to a period that begins after the agreement, order, de-
cision or tariff expires. 

No investigation or arbitration of confidential 
contracts 
(2) No party to a confidential contract is entitled to sub-
mit a matter governed by the contract to the Agency for 
final offer arbitration under section 161, without the con-
sent of all the parties to the contract. 
1996, c. 10, s. 126; 2013, c. 31, s. 8; 2018, c. 10, s. 25. 

Interswitching 

Application to interswitch traffic between connecting 
lines 
127 (1) If a railway line of one railway company con-
nects with a railway line of another railway company, an 
application for an interswitching order may be made to 
the Agency by either company, by a municipal govern-
ment or by any other interested person. 

Order 
(2) If the point of origin or destination of a continuous 
movement of traffic is within a radius of 30 km of an in-
terchange, the Agency may order 

(a) one of the companies to interswitch the traffic; 
and 

(b) the railway companies to provide reasonable facil-
ities for the convenient interswitching of traffic in both 
directions at an interchange between the lines of ei-
ther railway and those of other railway companies 
connecting with them. 

Interswitching limits 
(3) If the point of origin or destination of a continuous 
movement of traffic is within a radius of 30 km of an in-
terchange, a railway company shall not transfer the traf-
fic at the interchange except in accordance with the regu-
lations and the interswitching rate. 

Extension of interswitching limits 
(4) On the application of a person referred to in subsec-
tion (1), the Agency may deem a point of origin or desti-
nation of a movement of traffic in any particular case to 
be within 30 km of an interchange if the Agency is of the 

paragraphe (1.4) expirent dans les deux mois suivant la 
date de reception de la demande prevue au paragraphe 
(1.1). La stipulation s'applique alors a la periode 
posterieure a l'expiration. 

Arbitrage 

(2) Toute demande d'arbitrage au titre de l'article 161 
sur une question faisant l'objet d'un contrat confidentiel 
est subordonnee a l'assentiment de toutes les parties au 
contrat. 
1996, ch. 10, art. 126; 2013, ch. 31, art. 8; 2018, ch. 10, art. 25. 

Interconnexion 

Demande d'interconnexion 

127 (1) Si une ligne d'une compagnie de chemin de fer 
est raccordee a la ligne d'une autre compagnie de chemin 
de fer, l'une ou l'autre de ces compagnies, une 
administration municipale ou tout interesse peut 
demander a 1'Office d'ordonner l'interconnexion. 

Interconnexion 
(2) Si le point d'origine ou le point de destination d'un 
transport continu est situe dans un rayon de trente 
kilometres d'un lieu de correspondance, 1'Office 
peut ordonner 

a) a l'une des 
l'interconnexion; 

compagnies d'effectuer 

b) aux compagnies de fournir les installations 
convenables pour permettre l'interconnexion, d'une 
maniere commode et dans les deux directions, a un 
lieu de correspondance, du trafic, entre les lignes de 
l'un ou l'autre chemin de fer et celles des autres 
compagnies de chemins de fer qui y sont raccordees. 

Limites 
(3) Si le point d'origine ou le point de destination d'un 
transport continu est situe dans un rayon de trente 
kilometres d'un lieu de correspondance, le transfert de 
trafic par une compagnie de chemin de fer a ce lieu de 
correspondance est subordonne au respect des 
reglements et du prix fixe en application de l'article 127.1. 

Agrandissement des limites 
(4) Sur demande form& au titre du paragraphe (1), 
l'Office peut statuer que, dans un cas particulier oil le 
point d'origine ou le point de destination du trafic est 
situe a plus de trente kilometres d'un lieu de 
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opinion that, in the circumstances, the point of origin or 
destination is reasonably close to the interchange. 
1996, c. 10, s. 127; 2018, c. 10, ss. 26, 95. 

Interswitching rate 
127.1 (1) The Agency shall, no later than December 1 of 
every year, determine the rate per car to be charged for 
interswitching traffic for the following calendar year. 

Considerations 
(2) In determining an interswitching rate, the Agency 
shall take into consideration 

(a) any reduction in costs that, in the opinion of the 
Agency, results from moving a greater number of cars 
or from transferring several cars at the same time; and 

(b) any long-term investment needed in the railways. 

Limit on rate 
(3) In determining an interswitching rate, the Agency 
shall consider the average variable costs of all move-
ments of traffic that are subject to the rate and the rate 
shall not be less than the variable costs of moving the 
traffic, as determined by the Agency. 

Publication of method 
(4) The Agency shall, when it makes its determination 
under subsection (1), publish the method that it followed 
for determining the rate. 

Interswitching rate to be published 
(5) The Agency shall cause the interswitching rate to be 
published in the Canada Gazette no later than December 
31 before the beginning of the calendar year for which the 
rate applies. 
2018, c. 10, s. 27. 

Regulations 
128 (1) The Agency may make regulations 

(a) prescribing terms and conditions governing the in-
terswitching of traffic, other than terms and condi-
tions relating to safety; and 

(b) establishing distance zones for the purpose of de-
termining the interswitching rate. 

(c) [Repealed, 2018, c. 10, s. 28] 
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correspondance et oil it est d'avis que, dans les 
circonstances, le point d'origine ou le point de 
destination est suffisamment pres du lieu de 
correspondance, le point d'origine ou le point de 
destination, selon le cas, est repute situe a l'interieur de 
cette distance. 
1996, ch. 10, art. 127; 2018, ch. 10, art. 26 et 95. 

Prix par wagon pour l'interconnexion 

127.1 (1) Au plus tard le l er decembre de chaque armee, 
l'Office fixe le prix par wagon a exiger durant Palm& 
civile suivante pour l'interconnexion du trafic. 

Elements a prendre en compte 
(2) Lorsqu'il fixe le prix, l'Office prend en compte 

a) les reductions de edits qui, a son avis, sont 
entrainees par le mouvement d'un plus grand nombre 
de wagons ou par le transfert de plusieurs wagons a la 
fois; 

b) les investissements a long terme requis dans les 
chemins de fer. 

Prix minimal 
(3) Le prix tient compte des frais variables moyens de 
tous les transports de marchandises vises par celui-ci et 
ne peut etre inferieur aux frais variables — etablis par 
l'Office — de ces transports. 

Publication de la m6thode 
(4) L'Office publie, quand it fixe ce prix, la methode qu'il 
a suivie pour le faire. 

Publication du prix 
(5) L'Office fait publier le prix dans la Gazette du 
Canada au plus tard le 31 decembre precedant le debut 
de l'annee civile durant laquelle it s'appliquera. 
201B, ch. 10, art. 27. 

Raglement 
128 (1) L'Office peut, par reglement : 

a) fixer les modalites de l'interconnexion du trafic 
autres qu'en matiere de securite; 

b) etablir des zones tarifaires en vue de fixer, en 
application de l'article 127.1, le prix par wagon a exiger 
pour l'interconnexion du trafic. 

c) [Abroge, 2018, ch. 10, art. 28] 
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(1.1) [Repealed, 2014, c. 8, s. 7] 

(2) and (3) [Repealed, 2018, c. 10, s. 28] 

Transfer of lines does not affect entitlement 
(4) For greater certainty, the transfer of a railway line, or 
an operating interest in it, under Division V or section 
158 of the National Transportation Act, 1987 does not af-
fect any entitlement to an interswitching rate. 

Review of interswitching regulations 
(5) The Agency shall review the regulations when the cir-
cumstances warrant and at least once in every five year 
period after the regulations are made. 
1996, c. 10, 0. 128; 2014, c. 8, s. 7; 2018, c. 10, s. 28. 

Power to require information 
128.1 No later than August 31 of every year, a railway 
company shall provide to the Agency, in the form and 
manner specified by the Agency, the information or doc-
uments that the Agency considers necessary to exercise 
its powers or perform its duties or functions under sec-
tion 127.1. 
2018, c. 10, s. 29. 

Long-haul Interswitching 

Long-haul interswitching order 
129 (1) A shipper may apply to the Agency for a long-
haul interswitching order against a railway company that 
is a class 1 rail carrier if 

(a) the shipper has access to the lines of only that rail-
way company at the point of origin or destination of 
the movement of the shipper's traffic in the reasonable 
direction of the traffic and its destination; 

(b) a continuous route between those points is operat-
ed by two or more railway companies; 

(c) the shipper is dissatisfied with a rate charged or 
proposed to be charged by the railway company re-
ferred to in paragraph (a) or with the proposed man-
ner in which that railway company is to fulfil its ser-
vice obligations for the movement of the shipper's 
traffic between the point of origin or destination that 
is served exclusively by that railway company and the 
nearest interchange in Canada with a connecting car-
rier; and 

(d) the matter described in paragraph (c) cannot be 
resolved between the shipper and the railway compa-
ny. 

Current to July 29, 2019 
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(1.1) [Abrogé, 2014, ch. 8, art. 7] 

(2) et (3) [Abrogés, 2018, ch. 10, art. 28] 

Transfert de lignes 
(4) Il demeure entendu que le transfert, en application 
de la section V ou de l'article 158 de la Loi de 1987 sur les 
transports nationaux, des droits de propriété ou 
d'exploitation sur une ligne ne limite pas le droit 
d'obtenir le prix fixé pour l'interconnexion. 

Révision des limites 
(5) L'Office révise les règlements à intervalles de cinq 
ans à compter de la date de leur prise ou à intervalles 
plus rapprochés si les circonstances le justifient. 
1996, ch. 10, art. 128; 2014, ch. 8, art. 7; 2018, ch. 10, art. 28. 

Demande de renseignements 
128.1 Au plus tard le 31 août de chaque année, la 
compagnie de chemin de fer fournit à l'Office, en la forme 
et selon les modalités précisées par celui-ci, les 
renseignements ou documents qu'il estime nécessaires à 
l'exercice de ses attributions au titre de l'article 127.1. 
2018, oh. 10, art. 29. 

Interconnexion de longue distance 

Demande d'arrêté 
129 (1) L'expéditeur peut demander à l'Office de 
prendre un arrêté d'interconnexion de longue distance à 
l'encontre d'une compagnie de chemin de fer qui est un 
transporteur ferroviaire de catégorie 1 si les conditions 
suivantes sont réunies : 

a) l'expéditeur n'a accès qu'aux lignes de cette 
compagnie de chemin de fer au point d'origine ou au 
point de destination du transport dans la direction la 
plus judicieuse du transport vers sa destination; 

b) un parcours continu est exploité entre ces points 
par plusieurs compagnies de chemin de fer; 

c) l'expéditeur est insatisfait du prix appliqué ou 
proposé par la compagnie en cause ou des moyens 
qu'elle offre de prendre pour s'acquitter de ses 
obligations prévues par les articles 113 et 114 pour le 
transport de marchandises entre celui du point 
d'origine ou du point de destination qui est desservi 
exclusivement par elle et le lieu de correspondance le 
plus proche, situé au Canada, avec un transporteur de 
liaison; 
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Restriction 
(2) If, at both the point of origin and the point of desti-
nation of the movement of the shipper's traffic, a shipper 
has access to the lines of only one railway company that 
is a class 1 rail carrier, the shipper is entitled to apply for 
only one long-haul interswitching order, which is to be in 
respect of either the movement of the traffic from the 
point of origin to the nearest interchange in Canada or 
the movement of the traffic from the nearest interchange 
in Canada to the point of destination. 

No entitlement 
(3) A shipper is not entitled to apply to the Agency for a 
long-haul interswitching order 

(a) if the point of origin or destination that is served 
exclusively by the local carrier is within a radius of 30 
km of an interchange in Canada that is in the reason-
able direction of the shipper's traffic and its destina-
tion; 

(b) if the point of origin or destination that is served 
exclusively by the local carrier or the nearest inter-
change is located within the Quebec—Windsor corridor 
or the Vancouver—Kamloops corridor; 

(c) if the point of origin or destination that is served 
exclusively by the local carrier is located on a track 
that 

(i) serves a reload or distribution compound, a con-
tainer terminal or any other facility operated by the 
local carrier or for the local carrier's own purposes, 
or 

(ii) is used by the local carrier for the transfer of 
traffic between cars or between a car and a ware-
house owned by the local carrier; 

(d) for the movement of vehicles, as defined in section 
2 of the Motor Vehicle Safety Act, or of parts of those 
vehicles; 

(e) for the movement of TIH (Toxic Inhalation Haz-
ard) material; 

(f) for the movement of radioactive material; 

(g) for the movement of oversized traffic on flat cars, 
if the dimensions of the traffic require exceptional 
measures be taken; 

d) la compagnie en cause et l'expediteur ne sont pas 
en mesure de regler eux-memes la question visee 
l'alinea c). 

Restriction 
(2) Si l'expediteur n'a acces qu'aux lignes d'une seule 
compagnie de chemin de fer qui est un transporteur 
ferroviaire de categorie 1 au point d'origine et au point de 
destination du transport, it ne peut presenter qu'une 
seule demande, laquelle vise soit le transport du point 
d'origine au lieu de correspondance le plus proche situe 
au Canada soit le transport du lieu de correspondance le 
plus proche situe au Canada au point de destination. 

Exclusions 
(3) L'expediteur ne peut demander a l'Office de prendre 
un arrete d'interconnexion de longue distance dans les 
cas suivants 

a) celui du point d'origine ou du point de destination 
du transport qui est desservi exclusivement par le 
transporteur local est situe dans un rayon de trente 
kilometres d'un lieu de correspondance situe au 
Canada qui est dans la direction la plus judicieuse du 
transport vers sa destination; 

b) celui du point d'origine ou du point de destination 
du transport qui est desservi exclusivement par le 
transporteur local ou le lieu de correspondance le plus 
proche est situe dans l'axe Quebec-Windsor ou dans 
l'axe Vancouver-Kamloops; 

c) celui du point d'origine ou du point de destination 
du transport qui est desservi exclusivement par le 
transporteur local est situe 

(i) soit sur une voie desservant un terminal de 
transbordement ou de distribution, un terminal a 
conteneurs ou toute autre installation qui sont 
exploites par le transporteur local ou pour les 
besoins de celui-ci, 

(ii) soit sur une voie utilisee par ce transporteur 
pour le transfert du trafic d'un wagon a un autre ou 
d'un wagon a un entrepeft lui appartenant ou vice 
versa; 

d) les marchandises a transporter sont des vehicules 
au sens de l'article 2 de la Loi sur la sgcurite 
automobile ou des pieces de tels vehicules; 

e) les marchandises a transporter sont des matieres 
toxiques par inhalation; 
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(h) for the movement, on flat cars, of containers or 
trailers; 

(i) if the traffic to be moved is already the subject of a 
long-haul interswitching order; 

(j) if an order or consent agreement made under Part 
VIII of the Competition Act, which followed an appli-
cation made by the Commissioner of Competition, ad-
dresses the rate for the traffic to be moved; or 

(k) in any other case specified in the regulations. 

Deeming — interchange 
(4) For the purpose of paragraph (3)(b), an interchange 
located in the metropolitan area of Montreal is deemed 
to be the nearest interchange and to be located outside 
the Quebec—Windsor corridor if 

(a) the point of origin of the movement of the ship-
per's traffic is located in Quebec and north of the Que-
bec-Windsor corridor; 

(b) the shipper has access to the lines of only one class 
1 rail carrier at the point of origin; and 

(c) the nearest interchange is located in the Que-
bec—Windsor corridor. 

1996, c. 10, s. 129; 2018, c. 10, ss. 29, 95. 

Conditions 
130 (1) Subsection (2) applies if 

(a) a shipper has access to the lines of only one rail-
way company at the point of origin or destination of 
the movement of the shipper's traffic; 

(b) the railway company referred to in paragraph (a) 
is not a class 1 rail carrier; and 

(c) there is a junction between the lines of the railway 
company referred to in paragraph (a) and the lines of 
a railway that is operated by a class 1 rail carrier and 
the shipper has access to only those railway lines at 
that junction. 
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f) les marchandises à transporter sont des matières 
radioactives; 

g) le transport sur wagons plats de marchandises 
surdimensionnées qui requiert la prise de mesures 
exceptionnelles en raison des dimensions des 
marchandises; 

h) le transport, sur wagons plats, de remorques ou de 
conteneurs; 

i) le transport en cause fait déjà l'objet d'un tel arrêté; 

j) le prix du transport est visé par une ordonnance ou 
un consentement visés à la partie VIII de la Loi sur la 
concurrence qui découlent d'une demande présentée 
par le commissaire de la concurrence; 

k) tout autre cas prévu par règlement. 

Présomption — lieu de correspondance 
(4) Pour l'application de l'alinéa (3)b), un lieu de 
correspondance situé dans la région métropolitaine de 
Montréal est réputé être le plus proche et être situé à 
l'extérieur de l'axe Québec-Windsor si les conditions ci-
après sont remplies : 

a) le point d'origine du transport est situé au Québec 
et au nord de cet axe; 

b) l'expéditeur a accès aux lignes d'un seul 
transporteur ferroviaire de catégorie 1 au point 
d'origine; 

c) le lieu de correspondance le plus proche est situé 
dans cet axe. 

1996, ch. 10, art. 129; 2018, ch. 10, art. 29 et 95. 

Conditions 
130 (1) Le paragraphe (2) s'applique si les conditions 
suivantes sont réunies : 

a) l'expéditeur n'a accès qu'aux lignes d'une seule 
compagnie de chemin de fer au point d'origine ou au 
point de destination du transport; 

b) cette compagnie n'est pas un transporteur 
ferroviaire de catégorie 1; 

c) il y a un point de raccordement entre les lignes 
exploitées par la compagnie visée à l'alinéa a) et celles 
exploitées par un transporteur ferroviaire de catégorie 
1 et l'expéditeur n'a accès, à ce point de raccordement, 
qu'à ces lignes de chemin de fer. 
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Deeming 
(2) For the purposes of sections 129 and 131 to 136.6, 

(a) the junction referred to in paragraph (1)(c) is 
deemed to be the point of origin or the point of desti-
nation, as the case may be; 

(b) the junction referred to in paragraph (1)(c) is 
deemed to be served exclusively by the class 1 rail car-
rier referred to in that paragraph; and 

(c) the class 1 rail carrier referred to in paragraph 
(1)(c) is deemed to be the local carrier. 

1996, c. 10, s. 130; 2018, c. 10, s. 29. 

Transferred railway lines 
131 For greater certainty, the transfer of a railway line, 
or an operating interest in it, under Division V or section 
158 of the National Transportation Act, 1987 does not af-
fect the right of a shipper to apply for a long-haul inter-
switching order. 
1996, c. 10, s. 131; 2018, c. 10, s. 29. 

Contents of application 
132 The shipper shall, in its application for a long-haul 
interswitching order, 

(a) provide an undertaking to the local carrier to move 
the traffic by rail with the local carrier between the 
point of origin or destination that is served exclusively 
by the local carrier and the nearest interchange in 
Canada with a connecting carrier in accordance with 
the long-haul interswitching order; and 

(b) indicate the continuous route that the shipper has 
chosen for the movement of the shipper's traffic. 

1996, c. 10, s. 132; 2018, c. 10, s. 29. 

Dismissal of application 
133 The Agency shall dismiss the application for a long-
haul interswitching order if the shipper does not demon-
strate, to the Agency's satisfaction, that an attempt has 
been made to resolve the matters referred to in the appli-
cation. 
1996, c. 10, s. 133; 2018, c. 10, s. 29. 

Determination by Agency 
134 (1) Within 30 business days after receiving the ap-
plication for a long-haul interswitching order, the Agency 
shall, by order, determine any of the following matters in 
respect of which the shipper and the local carrier do not 
agree: 

Fictions 
(2) Pour l'application des articles 129 et 131 à 136.6 : 

a) le point de raccordement visé à l'alinéa (1)c) est 
réputé être le point d'origine ou le point de 
destination, selon le cas; 

b) le point de raccordement visé à l'alinéa (1)c) est 
réputé desservi exclusivement par le transporteur 
ferroviaire de catégorie 1 visé à cet alinéa; 

c) le transporteur ferroviaire de catégorie 1 visé à 
l'alinéa (1)c) est réputé être le transporteur local. 

1996, ch. 10, art. 130; 2018, ch. 10, art. 29. 

Transfert de lignes 
131 Il demeure entendu que le transfert des droits de 
propriété ou d'exploitation sur une ligne en application 
de la section V ou de l'article 158 de la Loi de 1987 sur les 
transports nationaux ne limite pas le droit de 
l'expéditeur de demander un arrêté d'interconnexion de 
longue distance. 
1996, ch. 10, art. 131; 2018, ch. 10, art. 29. 

Contenu de la demande 
132 La demande d'arrêté d'interconnexion de longue 
distance contient : 

a) d'une part, l'engagement pris par l'expéditeur 
envers le transporteur local de faire transporter, 
conformément à l'arrêté, les marchandises par rail 
entre celui du point d'origine ou du point de 
destination qui est desservi exclusivement par ce 
transporteur et le lieu de correspondance le plus 
proche, situé au Canada, avec un transporteur de 
liaison; 

b) d'autre part, le parcours continu choisi par 
l'expéditeur. 

1996, ch. 10, art. 132; 2018, ch. 10, art. 29. 

Demande rejetée 
133 L'Office rejette la demande d'arrêté 
d'interconnexion de longue distance si l'expéditeur ne le 
convainc pas que des efforts ont été déployés pour régler 
les questions soulevées dans la demande. 
1996, ch. 10, art. 133; 2018, ch. 10, art. 29. 

Établissement par l'Office 
134 (1) L'Office établit par arrêté, dans les trente jours 
ouvrables suivant la réception de la demande d'arrêté 
d'interconnexion de longue distance, tels des éléments ci-
après qui n'ont pas fait l'objet d'une entente entre 
l'expéditeur et le transporteur local : 
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(a) the long-haul interswitching rate that applies in 
respect of the movement of the shipper's traffic be-
tween the point of origin or destination that is served 
exclusively by the class 1 rail carrier and the nearest 
interchange in Canada with a connecting carrier; 

(b) the continuous route from the point of origin to 
the point of destination; 

(c) the nearest interchange in Canada; and 

(d) the manner in which the local carrier is to fulfil its 
service obligations in respect of the movement of traf-
fic described in paragraph (a). 

Maximum portion of traffic 
(2) The Agency shall not make a long-haul interswitch-
ing order if the movement of the shipper's traffic between 
the point of origin or destination that is served exclusive-
ly by the class 1 rail carrier and the nearest interchange 
in Canada exceeds the greater of 

(a) 1 200 km; and 

(b) 50% of the total number of kilometres over which 
the traffic is moved by rail in Canada. 

1996, c. 10, s. 134; 2018, c. 10, s. 29. 

Long-haul interswitching rate 
135 (1) The following rules apply to the determination 
of the long-haul interswitching rate: 

(a) for the first 30 km, the rate is to be the interswitch-
ing rate; and 

(b) for the remainder of the distance, the Agency shall 
determine the rate by having regard to the revenue per 
tonne kilometre for the movement by the local carrier 
of comparable traffic in respect of which no long-haul 
interswitching rate applies. 

Minimum rate 
(2) The Agency shall not determine the rate described in 
paragraph (1)(b) to be less than the average of the rev-
enue per tonne kilometre for the movement by the local 
carrier of comparable traffic in respect of which no long-
haul interswitching rate applies. 

a) le prix de l'interconnexion de longue distance qui 
s'applique au transport de marchandises entre celui 
du point d'origine ou du point de destination qui est 
desservi exclusivement par le transporteur ferroviaire 
de catégorie 1 et le lieu de correspondance le plus 
proche, situé au Canada, avec un transporteur de 
liaison; 

b) le parcours continu entre le point d'origine et le 
point de destination; 

c) le lieu de correspondance le plus proche situé au 
Canada; 

d) les moyens à prendre par le transporteur local pour 
s'acquitter, en ce qui a trait au transport visé à l'alinéa 
a), de ses obligations prévues par les articles 113 et 
114. 

Distance maximale 
(2) L'Office ne peut prendre l'arrêté si la distance entre 
celui du point d'origine ou du point de destination qui est 
desservi exclusivement par le transporteur ferroviaire de 
catégorie 1 et le lieu de correspondance le plus proche, 
situé au Canada, avec un transporteur de liaison dépasse 
la plus grande des distances suivantes : 

a) 1 200 km; 

b) cinquante pour cent de la distance totale 
transport par rail au Canada. 

1996, ch. 10, art. 134; 2018, ch. 10, art. 29. 

du 

Prix de l'interconnexion de longue distance 
135 (1) Les règles ci-après s'appliquent à 
l'établissement du prix de l'interconnexion de longue 
distance : 

a) pour les trente premiers kilomètres, le prix est celui 
fixé en application de l'article 127.1; 

b) pour la portion restante, l'Office établit un prix en 
tenant compte des recettes par tonne-kilomètre pour 
un transport comparable qui est effectué par le 
transporteur local en cause et dont le prix n'est pas 
établi par un arrêté d'interconnexion de longue 
distance. 

Prix minimal 
(2) Le prix établi par l'Office pour la portion du transport 
visée à l'alinéa (1)b) doit toutefois être égal ou supérieur 
à la moyenne des recettes par tonne-kilomètre pour un 
transport comparable visé à cet alinéa. 
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(3) For the purpose of paragraph (1)(b), the Agency shall 
determine what constitutes comparable traffic by having 
regard to 

(a) the type of traffic; 

(b) the distance over which the traffic is moved; 

(c) the conditions of the movement of the traffic, in-
cluding whether it is moved as single cars, blocks of 
cars or unit trains; 

(d) the type and ownership of the cars used to move 
the traffic; 

(e) the handling requirements for the traffic; 

(f) the volume and frequency of the traffic; 

(g) any undertaking given by the shipper in respect of 
the volume of the traffic; 

(h) any incentives, rebates or any similar reductions 
in respect of the traffic; and 

(i) any other factor related to the requirements of the 
shipper and the local carrier that the Agency considers 
appropriate. 

Factors to consider — rate 
(4) The Agency shall determine the rate described in 
paragraph (1)(b) by having regard to the factors de-
scribed in subsection (3), the density of traffic on the 
lines of the local carrier on which the traffic is to be 
moved and any long-term investment needed in those 
lines. 
1996, c. 10, s. 135; 2018, c. 10, ss. 29, 95. 

Continuous route 
136 (1) The Agency shall, in determining the continu-
ous route from the point of origin to the point of destina-
tion, have regard to the continuous route that has been 
chosen by the shipper for the movement of its traffic in 
its application. 

Route in Canada 
(2) If the point of destination of the continuous route of 
a movement of the shipper's traffic is in Canada, the 
Agency shall determine a continuous route that is wholly 
within Canada, unless there is no cost-effective continu-
ous route wholly within Canada that is available to the 
shipper and over which it is reasonable to move the ship-
per's traffic. 
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Facteurs à prendre en compte — transport 
comparable 
(3) Pour décider, pour l'application de l'alinéa (1)b), ce 
qui constitue un transport comparable, l'Office tient 
compte des facteurs suivants : 

a) le type de marchandises; 

b) la distance à franchir; 

c) les conditions du transport, notamment le fait que 
le transport est effectué par wagon unique, par rame 
de wagons ou par train-bloc; 

d) le type et la propriété des wagons utilisés; 

e) les exigences relatives à la manutention des 
marchandises; 

f) le volume de marchandises et la fréquence du 
transport; 

g) les engagements pris par l'expéditeur relativement 
au volume de marchandises; 

h) les primes, rabais ou réductions semblables 
accordés relativement au transport; 

i) tout autre facteur lié aux besoins de l'expéditeur et 
du transporteur local qu'il estime pertinent. 

Facteurs à prendre en compte — prix 
(4) Pour établir le prix visé à l'alinéa (1)b), l'Office tient 
compte des facteurs prévus au paragraphe (3), de la 
densité du trafic sur les lignes du transporteur local sur 
lesquelles celui-ci effectue le transport et des 
investissements à long terme requis sur ces lignes. 
1996, ch. 10, art. 135; 2018, ch. 10, art. 29 et 95. 

Parcours continu 
136 (1) Pour établir le parcours continu du point 
d'origine au point de destination, l'Office tient compte du 
parcours continu choisi par l'expéditeur dans sa 
demande. 

Parcours au Canada 
(2) Si le point de destination du parcours continu est 
situé au Canada, l'Office établit un parcours continu qui y 
est entièrement situé; il n'est toutefois pas tenu de le 
faire s'il n'y en a pas qui puisse être emprunté 
convenablement pour un prix concurrentiel. 
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Export and import 
(3) For the purposes of subsections (1) and (2), 

(a) if the traffic is to be moved through a port in Cana-
da for import into Canada, that port is the point of ori-
gin; and 

(b) if the traffic is to be moved through a port in Cana-
da for export out of Canada, that port is the point of 
destination. 

1996, c. 10, s. 136; 2018, c. 10, s. 29. 

Nearest interchange 
136.1 The Agency shall determine the nearest inter-
change in Canada to be the one nearest to the point of 
origin or destination, whichever is served exclusively by 
the local carrier, in the reasonable direction of the move-
ment of the traffic from the point of origin to the point of 
destination on the continuous route, unless the local car-
rier can demonstrate that the interchange cannot be used 
for engineering reasons. 
2018, c. 10, s. 29. 

Service obligations 
136.2 The Agency shall determine the manner in which 
the local carrier is to fulfil its service obligations by hav-
ing regard to the considerations set out in paragraphs 
116(1.2)(a) to (i). 
2018, c. 10, s. 29. 

Duration of order 
136.3 The long-haul interswitching order applies to the 
parties for a period of one year as of the date of the order, 
unless the parties agree otherwise. 
2018, c. 10, s. 29. 

Incorporation in tariff 
136.4 (1) The local carrier shall, without delay after the 
long-haul interswitching order is made, set out in a tariff 
the terms established by the order, unless the shipper 
and local carrier agree to include those terms in a confi-
dential contract. 

Publication not required 
(2) Subsection 117(3) does not apply in respect of the 
tariff. 
2018, c. 10, s. 29. 

No final offer arbitration 
136.5 If a long-haul interswitching order is made by the 
Agency, the shipper is not entitled to submit any matter 
related to the movement of the traffic that is the subject 

Exportation et importation 
(3) Pour l'application des paragraphes (1) et (2) : 

a) si le transport passe par un port au Canada en vue 
de l'importation au Canada, ce port est le point 
d'origine; 

b) si le transport passe par un port au Canada en vue 
de l'exportation du Canada, ce port est le point de 
destination. 

1996, ch. 10, art. 136; 2018, ch. 10, art. 29. 

Lieu de correspondance le plus proche 
136.1 Le lieu de correspondance le plus proche situe au 
Canada etabli par l'Office est celui le plus proche du point 
d'origine ou du point de destination desservi 
exclusivement par le transporteur local du transport 
effectue dans la direction la plus judicieuse de l'origine 
la destination sur le parcours continu, sauf si le 
transporteur local peut etablir que ce lieu de 
correspondance ne peut pas etre utilise pour des raisons 
techniques. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Moyens a prendre 
136.2 Pour etablir les moyens a prendre par le 
transporteur local pour s'acquitter de ses obligations 
prevues par les articles 113 et 114, l'Office tient compte 
des elements prevus aux alineas 116(1.2)a) a i). 
2018, ch. 10, art. 29. 

Dur6e 
136.3 L'arrete d'interconnexion de longue distance 
s'applique aux parties pendant un an a compter de sa 
date, sauf accord entre elles a l'effet contraire. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Insertion dans le tarif 
136.4 (1) Le transporteur local inscrit, sans alai apres 
le prononce de l'arrete d'interconnexion de longue 
distance, les termes etablis par l'arrete dans un tarif, sauf 
s'il convient avec l'expediteur de les inclure dans un 
contrat confidentiel. 

Exemption de publication 
(2) Le paragraphe 117(3) ne s'applique pas a regard de 
ce tarif. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Exclusion de l'arbitrage 
136.5 Les questions relatives au transport vise par un 
arrete d'interconnexion de longue distance ne peuvent 
pas etre soumises a l'arbitrage prevu a Particle 161. 
2018, ch. 10, art. 29. 
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of the order to the Agency for final offer arbitration 
under section 161. 
2018, c. 10, s. 29. 

Obligation of carriers to provide cars 
136.6 (1) Subject to any agreement to the contrary, if a 
long-haul interswitching order is made, the connecting 
carrier is responsible for providing the shipper with an 
adequate supply of cars for the traffic being moved, in 
addition to its other service obligations in relation to the 
movement of the traffic. 

Additional obligations 
(2) Subject to any agreement to the contrary, the con-
necting carrier is, in respect of the interchange referred 
to in paragraph 129(1)(c), responsible for 

(a) a prorated share, determined in accordance with 
subsection (3), of the costs of operating and maintain-
ing the interchange during the period in which the 
long-haul interswitching order applies; and 

(b) the capital cost of making any change to the inter-
change that may be necessary for transferring the traf-
fic that is the subject of the long-haul interswitching 
order. 

Determination of prorated share 
(3) The prorated share is the proportion that the traffic 
that is the subject of the order transferred at the inter-
change and moved by the connecting carrier during the 
period in which the order applies is of the total traffic 
transferred at the interchange during that period. 

Share of capital cost 
(4) If more than one connecting carrier moves the traffic 
that is the subject of the order, the capital cost is to be 
shared between the connecting carriers based on each 
connecting carrier's share of the amount of traffic moved. 
2018, c. 10, s. 29. 

Regulations 
136.7 The Governor in Council may, for the purpose of 
paragraph 129(3)(k), make regulations specifying cases in 
which a shipper is not entitled to apply for a long-haul in-
terswitching order. 
2018, c. 10, s. 29, 

Suspension of operation 
136.8 If the Governor in Council is of the opinion that 
the financial viability of a railway company is seriously 
affected by the operation of sections 129 to 136.7, the 
Governor in Council may, by order, suspend the 

Obligation du transporteur de liaison 
136.6 (1) Si un arrêté d'interconnexion de longue 
distance est pris, il incombe au transporteur de liaison, 
en plus de ses autres obligations prévues par les articles 
113 et 114 à l'égard du transport, de fournir à l'expéditeur 
une quantité suffisante de wagons pour le transport à 
effectuer, sous réserve d'une entente à l'effet contraire. 

Responsabilité du transporteur 
(2) Sous réserve d'une entente à l'effet contraire, le 
transporteur de liaison est responsable, à l'égard du lieu 
de correspondance visé à l'alinéa 129(1)c) : 

a) d'une part, répartie conformément au paragraphe 
(3), des frais, supportés pendant la période 
d'application de l'arrêté, d'exploitation et d'entretien 
du lieu de correspondance; 

b) des frais en immobilisations relatifs à la 
modification de celui-ci qui peuvent être nécessaires 
pour permettre le transfert du trafic visé par l'arrêté. 

Part répartie 
(3) La part répartie correspond à la proportion du trafic 
visé par l'arrêté échangé au lieu de correspondance et 
transporté par le transporteur de liaison pendant cette 
période par rapport au trafic total échangé à ce lieu 
pendant la période. 

Portion des frais en immobilisations 
(4) Si le trafic visé par l'arrêté est transporté par 
plusieurs transporteurs de liaison, les frais en 
immobilisations sont répartis entre ces transporteurs en 
fonction de la proportion du trafic que chacun d'eux 
transporte. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Règlements 
136.7 Le gouverneur en conseil peut, par règlement, 
prévoir pour l'application de l'alinéa 129(3)k) des cas où 
l'expéditeur ne peut demander à l'Office de prendre un 
arrêté d'interconnexion de longue distance. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Suspension de l'application 
136.8 S'il est d'avis que l'application des articles 129 à 
136.7 a des répercussions importantes sur la viabilité 
financière d'une compagnie de chemin de fer, le 
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operation of those sections during the period specified in 
the order. 
2018, c. 10, s. 29. 

Interchanges 

List 
136.9 (1) A railway company shall prepare and keep up 
to date a list of the locations of the interchanges on the 
railway that the company operates. It shall publish the 
list on its Internet site or the Internet site of an associa-
tion or other entity representing railway companies. 

Notice 
(2) A railway company may remove an interchange from 
its list only after the expiry of 120 days after it 

(a) has published a notice of its intention to do so on 
its Internet site or the Internet site of an association or 
other entity representing railway companies; and 

(b) has sent a copy of the notice to the Agency. 

Service obligations 
(3) For greater certainty, the removal of an interchange 
under subsection (2) does not relieve a railway company 
from its service obligations. 
2018, c. 10, s. 29. 

Means to Deal with Carriers' 
Liability 

Agreement 
137 (1) Any issue related to liability, including liability 
to a third party, in respect of the movement of a shipper's 
traffic shall be dealt with between the railway company 
and the shipper only by means of a written agreement 
that is signed by the shipper or by an association or other 
entity representing shippers. 

No agreement 
(2) If there is no agreement, the railway company's lia-
bility to the shipper in respect of a loss of or damage to a 
shipper's traffic in the company's possession or for any 
delay in its movement shall be dealt with between the 
company and the shipper, 

(a) on the application of the company, by the Agency; 
or 
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105 

gouverneur en conseil peut, par décret, suspendre 
l'application de ces articles pour la période qu'il précise. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Lieux de correspondance 

Liste 
136.9 (1) La compagnie de chemin de fer établit et met 
à jour la liste des emplacements de lieux de 
correspondance situés sur le chemin de fer qu'elle 
exploite. Elle la publie sur son site Internet ou sur celui 
d'une association ou autre entité représentant les 
compagnies de chemin de fer. 

Avis de suppression 
(2) Elle ne peut supprimer un lieu de correspondance de 
la liste qu'à l'expiration du délai de cent vingt jours 
suivant : 

a) d'une part, la publication d'un avis sur son site 
Internet ou sur celui d'une association ou autre entité 
représentant les compagnies de chemin de fer; 

b) d'autre part, l'envoi d'une copie de cet avis à 
l'Office. 

Obligations de la compagnie 
(3) Il est entendu que le fait pour la compagnie de 
chemin de fer de supprimer un lieu de correspondance 
au titre du paragraphe (2) ne la relève pas de ses 
obligations prévues par les articles 113 et 114. 
2018, ch. 10, art. 29. 

Traitement de la question de la 
responsabilité des transporteurs 

Accord 
137 (1) Les questions portant sur la responsabilité 
relativement au transport des marchandises d'un 
expéditeur, notamment envers les tiers, ne peuvent être 
traitées entre la compagnie de chemin de fer et 
l'expéditeur que par accord écrit signé soit par 
l'expéditeur, soit par une association ou une autre entité 
représentant les expéditeurs. 

Aucun accord 
(2) En l'absence d'un tel accord, le traitement, entre eux, 
de la question de la responsabilité de la compagnie de 
chemin de fer, à l'égard de l'expéditeur, relativement aux 
pertes et aux dommages de marchandises de celui-ci qui 
sont en la possession de la compagnie ainsi qu'aux 
retards liés à leur transport est régi : 
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(b) if there is no application or, if there is an applica-
tion but the Agency does not specify any terras or con-
ditions with respect to the mat-ter, in the manner set 
out in the regulations. 

Regulations 
(3) For the purposes of paragraph (2)(b), the Agency 
may make regulations respecting the manner in which a 
railway company's liability under subsection (2) is to be 
dealt with between a company and a shipper. 
1996, c. 10, s. 137; 2015, c. 31, s. 9; 2018, c. 10, s. 30. 

Complaints 
137.1 If, after receiving a complaint, the Agency finds 
that a railway company is not complying with subsection 
137(1), the Agency may order it to take any measures that 
the Agency considers appropriate to comply with that 
subsection. 
2018, c. 10, s. 31. 

Running Rights and Joint Track 
Usage 

Application by railway company 
138 (1) A railway company may apply to the Agency for 
the right to 

(a) take possession of, use or occupy any land belong-
ing to any other railway company; 

(b) use the whole or any portion of the right-of-way, 
tracks, terminals, stations or station grounds of any 
other railway company; and 

(c) run and operate its trains over and on any portion 
of the railway of any other railway company. 

Application may be granted 
(2) The Agency may grant the right and may make any 
order and impose any conditions on either railway com-
pany respecting the exercise or restriction of the rights as 
appear just or desirable to the Agency, having regard to 
the public interest. 

Compensation 
(3) The railway company shall pay compensation to the 
other railway company for the right granted and, if they 
do not agree on the compensation, the Agency may, by 
order, fix the amount to be paid. 

a) par l'Office, si la compagnie présente une 
demande; 

b) selon les modalités prévues par règlement, si la 
compagnie ne présente pas de demande ou si elle en 
présente une et que l'Office ne fixe aucune condition 
quant au traitement de cette question. 

Règlements 
(3) Pour l'application de l'alinéa (2)b), l'Office peut, par 
règlement, régir les modalités du traitement, entre une 
compagnie de chemin de fer et un expéditeur, de la 
question visée au paragraphe (2). 
1996, ch. 10, art. 137; 2015, ch. 31, art. 9; 2018, ch. 10, art. 30. 

Plaintes 
137.1 Saisi d'une plainte, l'Office peut, s'il constate 
qu'une compagnie de chemin de fer ne se conforme pas 
au paragraphe 137(1), ordonner à celle-ci de prendre les 
mesures qu'il estime indiquées pour qu'elle se conforme 
à ce paragraphe. 
2018, ch. 10, art. 31. 

Droits de circulation et usage 
commun des voies 

Demande 
138 (1) Chaque compagnie de chemin de fer peut 
demander à l'Office : 

a) de prendre possession de terres appartenant à une 
autre compagnie de chemin de fer, les utiliser ou les 
occuper; 

b) d'utiliser tout ou partie de l'emprise, des rails, des 
têtes de lignes ou des gares, ou terrains de celles-ci, 
d'une autre compagnie de chemin de fer; 

c) de faire circuler et d'exploiter ses trains sur toute 
partie du chemin de fer d'une autre compagnie. 

Délivrance 
(2) L'Office peut prendre l'arrêté et imposer les 
conditions, à l'une ou à l'autre compagnie, concernant 
l'exercice ou la limitation de ces droits, qui lui paraissent 
justes ou opportunes, compte tenu de l'intérêt public. 

Indemnité 
(3) La compagnie de chemin de fer verse une indemnité 
à l'autre compagnie pour l'exercice de ces droits. Si elles 
ne s'entendent pas sur le montant de l'indemnité, l'Office 
peut le fixer par arrêté. 
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Request for joint or common use of right-of-way 
139 (1) The Governor in Council may 

(a) on the application of a railway company, a munici-
pal government or any other interested person, or on 
the Governor in Council's own initiative, and 

(b) after any investigation that the Governor in Coun-
cil considers necessary, 

request two or more railway companies to consider the 
joint or common use of a right-of-way if the Governor in 
Council is of the opinion that its joint or common use 
may improve the efficiency and effectiveness of rail 
transport and would not unduly impair the commercial 
interests of the companies. 

Order in Council for joint or common use of right-of-
way 
(2) If the Governor in Council is satisfied that significant 
efficiencies and cost savings would result from joint or 
common use of the right-of-way by two or more railway 
companies and would not unduly impair the commercial 
interests of the companies, the Governor in Council may 
make any order for the joint or common use of the right-
of-way that the Governor in Council considers necessary. 

Compensation 
(3) The Governor in Council may also, by order, fix the 
amount of compensation to be paid in respect of the joint 
or common use of the right-of-way and any related work 
if the companies do not agree on the amount of that com-
pensation. 

DIVISION V 

Transferring and Discontinuing the 
Operation of Railway Lines 

Definition of railway line 
140 (1) In this Division, railway line includes a portion 
of a railway line, but does not include 

(a) a yard track, siding or spur; or 

(b) other track auxiliary to a railway line. 

Determination 
(2) The Agency may determine as a question of fact what 
constitutes a yard track, siding, spur or other track auxil-
iary to a railway line. 
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Usage conjoint ou commun 
139 (1) D'office ou sur demande d'une compagnie de 
chemin de fer, d'une administration municipale ou de 
tout autre intéressé, le gouverneur en conseil peut 
demander — après enquête s'il l'estime nécessaire — à 
deux ou plusieurs compagnies de chemin de fer de 
prendre en considération l'usage conjoint ou commun de 
la même emprise s'il estime que l'usage peut entraîner 
l'amélioration de l'efficacité du transport sur rail et 
n'affecterait pas indûment leurs intérêts. 

Décret 

(2) S'il est convaincu que des économies et des 
améliorations d'efficacité notables seraient entraînées 
par l'usage conjoint ou commun de l'emprise par 
plusieurs compagnies de chemin de fer et que ces 
mesures n'affecteraient pas indûment leurs intérêts, le 
gouverneur en conseil peut, par décret, prendre les 
mesures, quant à cet usage, jugées nécessaires. 

Compensation 
(3) Il peut aussi, par décret, fixer le montant de 
l'indemnité à payer pour l'usage de cette emprise et de 
tout ouvrage connexe, si les compagnies ne s'entendent 
pas sur tel montant. 

SECTION V 

Transferts et cessation de 
l'exploitation de lignes 

Définition de ligne 
140 (1) Dans la présente section, ligne vise la ligne de 
chemin de fer entière ou un tronçon seulement, mais non 
une voie de cour de triage, une voie d'évitement ou un 
épi, ni une autre voie auxiliaire d'une ligne de chemin de 
fer. 

Décision 
(2) L'Office peut décider, comme question de fait, ce qui 
constitue une voie de cour de triage, une voie d'évitement 
ou un épi, ou une autre voie auxiliaire d'une ligne de 
chemin de fer. 
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Three-year plan 
141 (1) A railway company shall prepare and keep up to 
date a plan indicating for each of its railway lines 
whether it intends to continue to operate the line or 
whether, within the next three years, it intends to take 
steps to discontinue operating the line. 

Public accessibility of plan 
(2) The railway company shall make the plan accessible 
to the public by publishing it on its Internet site or the 
Internet site of an association or other entity represent-
ing railway companies. 

Notification of changes 
(2.1) Whenever the railway company makes a change to 
the plan, it shall notify the following of the change within 
10 days after the change: 

(a) the Minister; 

(b) the Agency; 

(c) the minister responsible for transportation mat-
ters in the government of each province through 
which the railway line passes; 

(d) the chairperson of every urban transit authority 
through whose territory the railway line passes; and 

(e) the clerk or other senior administrative officer of 
every municipal or district government through which 
the railway line passes. 

Information to provide to Minister 
(2.2) The railway company shall, within 60 days after in-
dicating in the plan its intention to discontinue operating 
a railway line, provide to the Minister 

(a) an assessment of whether or not section 96 applies 
to the land on which the railway line is located; and 

(b) a legal description of any land to which the assess-
ment indicates section 96 applies and, in the form 
specified by the Minister, geographical information 
that would allow for mapping of the land. 

Discontinuance already indicated in plan 
(2.3) If a railway company has, on the day on which sub-
section (2.2) comes into force, a plan indicating its inten-
tion to discontinue operating a railway line, but the com-
pany has not yet made an advertisement under section 
143 in respect of that line, it shall provide to the Minister 

Plan triennal 
141 (1) Chaque compagnie de chemin de fer est tenue 
d'adopter et de mettre à jour un plan énumérant, pour les 
trois années suivantes, les lignes qu'elle entend continuer 
à exploiter et celles dont elle entend cesser l'exploitation. 

Accès au plan 
(2) La compagnie rend le plan accessible au public en le 
publiant sur son site Internet ou sur celui d'une 
association ou autre entité représentant les compagnies 
de chemin de fer. 

Avis de modification du plan 
(2.1) Si elle modifie son plan, la compagnie de chemin 
de fer en avise, dans les dix jours : 

a) le ministre; 

b) l'Office; 

c) le ministre chargé des transports dans toute 
province dont la ligne franchit le territoire; 

d) le président de toute administration de transport 
de banlieue dont la ligne franchit le territoire; 

e) le greffier ou un premier dirigeant de toute 
administration municipale dont la ligne franchit le 
territoire. 

Éléments à fournir au ministre 
(2.2) Dans les soixante jours après avoir indiqué dans 
son plan qu'elle entend cesser l'exploitation d'une ligne 
de chemin de fer, la compagnie fournit au ministre les 
éléments suivants : 

a► un rapport portant sur la question de savoir si 
l'article 96 s'applique ou non aux terres sur lesquelles 
la ligne de chemin de fer est située; 

b) la description officielle des terres auxquelles, selon 
le rapport, cet article s'applique ainsi que des 
informations géographiques, en la forme que le 
ministre précise, permettant de les cartographier. 

Cessation déjà mentionnée au plan 
(2.3) La compagnie de chemin de fer dont le plan 
indique, à la date d'entrée en vigueur du paragraphe 
(2.2), qu'elle entend cesser l'exploitation d'une ligne de 
chemin de fer à l'égard de laquelle l'annonce prévue à 
l'article 143 n'a pas encore été faite, fournit au ministre 
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the information referred to in that subsection before 
making the advertisement. 

When sale, etc., permitted 
(3) Subject to section 144.1, a railway company may sell, 
lease or otherwise transfer its railway lines, or its operat-
ing interest in its lines, for continued operation. 

Declaration 
(3.1) The railway company shall provide a written decla-
ration to the person to whom the railway line or the oper-
ating interest is being sold, leased or otherwise trans-
ferred, stating that the sale, lease or transfer is in 
compliance with section 96. It shall also send a copy of 
the declaration to the Minister. 

Continued operation of a portion of a line 
(4) A railway company that sells, leases or otherwise 
transfers a portion of a grain-dependent branch line list-
ed in Schedule I, or its operating interest in such a por-
tion, to a person who intends to operate the portion shall 
continue to operate the remaining portion for three 
years, unless the Minister determines that it is not in the 
public interest for the company to do so. 
1996, c. 10, s. 141; 2000, c. 16, s. 5; 2007, c. 19, s. 35; 2018, c. 10, s. 32. 

Compliance with steps for discontinuance 
142 (1) A railway company shall comply with the steps 
described in this Division before discontinuing operating 
a railway line. The railway company shall publish and 
keep up to date on its Internet site or the Internet site of 
an association or other entity representing railway com-
panies a report that sets out the date that it commenced 
and completed each step. 

Limitation 
(2) A railway company shall not take steps to discontinue 
operating a railway line before the company's intention 
to discontinue operating the line has been indicated in its 
plan for at least 12 months. 

Exception 
(2.1) Subsection (2) does not apply to a railway company 
that is the subject of proceedings under the Companies' 
Creditors Arrangement Act or the Bankruptcy and In-
solvency Act. 
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les éléments visés au paragraphe (2.2) avant de faire cette 
annonce. 

Transfert d'une ligne 
(3) Sous réserve de l'article 144.1, la compagnie de 
chemin de fer peut transférer, notamment par vente ou 
bail, ses droits de propriété ou d'exploitation sur une 
ligne en vue de la continuation de son exploitation. 

Attestation 
(3.1) La compagnie de chemin de fer fournit à la 
personne à qui elle transfère ses droits de propriété ou 
d'exploitation sur la ligne une attestation écrite portant 
que le transfert est conforme à l'article 96. Elle envoie 
copie de l'attestation au ministre. 

Obligation en cas de transfert 
(4) La compagnie de chemin de fer qui transfère, 
notamment par vente ou bail, ses droits de propriété ou 
d'exploitation sur une partie d'un embranchement 
tributaire du transport du grain mentionné à l'annexe I à 
une personne qui entend l'exploiter doit continuer 
d'exploiter la portion restante pendant les trois ans 
suivant le transfert, sauf si le ministre conclut que cela 
n'est pas dans l'intérêt public. 
1996, ch. 10, art. 141; 2000, ch. 16, art. 5; 2007, ch. 19, art. 35; 2018, ch. 10, art. 32. 

Étapes à suivre 
142 (1) La compagnie de chemin de fer qui entend 
cesser d'exploiter une ligne suit les étapes prescrites par 
la présente section. Elle publie et tient à jour sur son site 
Internet ou sur celui d'une association ou autre entité 
représentant les compagnies de chemin de fer un rapport 
indiquant la date où elle a commencé et celle où elle a 
franchi chacune des étapes prescrites par la présente 
section. 

Réserve 
(2) Elle ne peut cesser d'exploiter une ligne que si son 
intention de ce faire a figuré au plan pendant au moins 
douze mois. 

Exception 
(2.1) Le paragraphe (2) ne s'applique pas à la compagnie 
de chemin de fer qui fait l'objet d'une procédure prévue 
par la Loi sur les arrangements avec les créanciers des 
compagnies ou la Loi sur la faillite et l'insolvabilité. 
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Community-based groups 
(3) Subsection (2) does not apply and a railway company 
shall without delay take the steps described in section 143 
if 

(a) the federal government, a provincial, municipal or 
district government or a community-based group en-
dorsed in writing by such a government has written to 
the company to express an interest in acquiring all or 
a portion of a grain-dependent branch line that is list-
ed in Schedule I for the purpose of continuing to oper-
ate that line or portion of a line; and 

(b) that line or portion of a line is indicated on the 
company's plan as being a line or a portion of a line 
that the company intends to take steps to discontinue 
operating. 

1996, t. 10, s. 142; 2000, c. 16, s. 6; 2018, c. 10, s. 33. 

Advertisement of availability of railway line for 
continued rail operations 
143 (1) The railway company shall advertise the avail-
ability of the railway line, or any operating interest that 
the company has in it, for sale, lease or other transfer for 
continued operation and its intention to discontinue op-
erating the line if it is not transferred. 

Content of advertisement 
(2) The advertisement must include a description of the 
railway line and how it or the operating interest is to be 
transferred, whether by sale, lease or otherwise, and an 
outline of the steps that must be taken before the opera-
tion of the line may be discontinued, including 

(a) a statement that the advertisement is directed to 
persons interested in buying, leasing or otherwise ac-
quiring the railway line, or the railway company's op-
erating interest in it, for the purpose of continuing 
railway operations; and 

(b) the date by which interested persons must make 
their interest known in writing to the company, but 
that date must be at least sixty days after the first pub-
lication of the advertisement. 

Disclosure — advertisement 
(3) The advertisement shall also disclose 

(a) the existence of any agreement between the rail-
way company and a public passenger service provider 
in respect of the operation of a passenger rail service 
on the railway line; and 

(b) an indication as to whether or not section 96 ap-
plies to the land on which that railway line is located. 

Groupes communautaires 
(3) Si le gouvernement fédéral, un gouvernement 
provincial, une administration municipale ou un groupe 
communautaire appuyé par écrit par un tel 
gouvernement ou une telle administration a informé par 
écrit une compagnie de chemin de fer qu'il serait 
intéressé à acquérir, en vue d'en continuer l'exploitation, 
tout ou partie d'un embranchement tributaire du 
transport du grain mentionné à l'annexe I et figurant 
dans le plan de la compagnie à titre de ligne dont elle a 
l'intention de cesser, en tout ou en partie, l'exploitation, 
le paragraphe (2) ne s'applique pas et la compagnie doit 
sans délai suivre les étapes visées à l'article 143. 
1996, ch. 10, art. 142; 2000, ch. 16, art. 6; 2018, ch. 10, art. 33. 

Publicité 

143 (1) La compagnie fait connaître le fait que le droit 
de propriété ou d'exploitation sur la ligne peut être 
transféré en vue de la continuation de l'exploitation et, à 
défaut de transfert, son intention de cesser l'exploitation. 

Contenu 
(2) L'annonce comporte la description de la ligne et les 
modalités du transfert, notamment par vente ou cession, 
du droit de propriété ou d'exploitation de celle-ci, et 
énonce les étapes préalables à la cessation, la mention 
qu'elle vise quiconque est intéressé à acquérir, 
notamment par achat ou prise à bail, les droits de 
propriété ou d'exploitation de la compagnie en vue de 
poursuivre l'exploitation de la ligne, ainsi que le délai, 
d'au moins soixante jours suivant sa première 
publication, donné aux intéressés pour manifester, par 
écrit, leur intention. 

Mentions dans l'annonce 
(3) L'annonce mentionne aussi : 

a) toute entente conclue entre la compagnie et une 
société de transport publique sur l'exploitation d'un 
service passagers sur une ligne de la compagnie; 

b) soit que l'article 96 s'applique aux terres sur 
lesquelles la ligne est située soit qu'il ne s'applique pas 
à celles-ci. 
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(4) [Repealed, 2007, c. 19, s. 36] 
1996, c. 10, s. 143; 2007, c. 19, s. 36; 2018, c. 10, s. 34. 

Disclosure of process 
144 (1) The railway company shall disclose the process 
it intends to follow for receiving and evaluating offers to 
each interested person who makes their interest known 
in accordance with the advertisement. 

(2) [Repealed, 2007, c. 19, s. 37] 

Negotiation in good faith 
(3) The railway company shall negotiate with an interest-
ed person in good faith and in accordance with the pro-
cess it discloses and the interested person shall negotiate 
with the company in good faith. 

Net salvage value 
(3.1) The Agency may, on application by a party to a ne-
gotiation, determine the net salvage value of the railway 
line and may, if it is of the opinion that the railway com-
pany has removed any of the infrastructure associated 
with the line in order to reduce traffic on the line, deduct 
from the net salvage value the amount that the Agency 
determines is the cost of replacing the removed infras-
tructure. The party who made the application shall reim-
burse the Agency its costs associated with the applica-
tion. 

Time limit for agreement 
(4) The railway company has six months to reach an 
agreement after the final date stated in the advertisement 
for persons to make their interest known. 

Decision to continue operating a railway line 
(5) If an agreement is not reached within the six months, 
the railway company may decide to continue operating 
the railway line, in which case it is not required to comply 
with section 145, but shall amend its plan to reflect its de-
cision. 

Declaration 
(5.1) If an agreement is reached, including an agreement 
entered into to in accordance with an order by the Agen-
cy, the railway company shall provide a written declara-
tion to the person to whom the railway line or the operat-
ing interest is being sold, leased or otherwise transferred, 
stating that the sale, lease or transfer is in compliance 
with section 96. It shall also send a copy of the declara-
tion to the Minister. 

Remedy if bad faith by a railway company 
(6) If, on complaint in writing by the interested person, 
the Agency finds that the railway company is not 

(4) [Abroge, 2007, ch. 19, art. 36] 
1996, ch. 10, art. 143; 2007, ch. 19, art. 36; 2018, ch. 10, art. 34. 

Communication 
144 (1) La compagnie est tenue de communiquer la 
procedure d'examen et d'acceptation des offres a 
l'interesse qui a manifesto son intention conformement a 
l'annonce. 

(2) [Abroge, 2007, ch. 19, art. 37] 

N6gociation 
(3) Elle est tenue de negocier de bonne foi avec 
l'interesse conformement a cette procedure et ce dernier 
est tenu de negocier de bonne foi avec elle. 

Valeur nette de r6cup6ration 
(3.1) L'Office peut, a la demande d'une partie a la 
negociation, determiner la valeur nette de recuperation 
de la ligne et, s'il est d'avis que la compagnie de chemin 
de fer a retire une partie de l'infrastructure se rapportant 
a la ligne en vue de reduire le trafic, deduire de cette 
valeur la somme qu'il estime equivalente au cofit de 
remplacement de l'infrastructure retiree. Le demandeur 
est tenu de rembourser a l'Office les frais afferents a la 
demande. 

D6lai 
(4) La compagnie dispose, pour conclure une entente, 
d'un delai de six mois a compter de l'expiration du Mai 
prevu par l'annonce. 

Continuation de ('exploitation 
(5) A (Want d'entente dans les six mois, elle peut decider 
de poursuivre 1'exploitation de la ligne, auquel cas elle 
n'est pas tenue de se conformer a l'article 145, mais doit 
modifier son plan en consequence. 

Attestation 
(5.1) Si une entente est conclue, y compris une entente 
conclue en application d'un areete de l'Office, la 
compagnie de chemin de fer fournit a la personne a qui 
elle transfere ses droits de propriete ou d'exploitation sur 
la ligne une attestation &rite portant que le transfert est 
conforme a l'article 96. Elle envoie copie de l'attestation 
au ministre. 

D6faut par le chemin de fer de negocier de bonne foi 
(6) Saisi d'une plainte &rite formulee par l'interesse, 
l'Office peut, s'il conclut que la compagnie ne negocie pas 
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negotiating in good faith and the Agency considers that a 
sale, lease or other transfer of the railway line, or the 
company's operating interest in the line, to the interested 
person for continued operation would be commercially 
fair and reasonable to the parties, the Agency may order 
the railway company to enter into an agreement with the 
interested person to effect the transfer and with respect 
to operating arrangements for the interchange of traffic, 
subject to the terms and conditions, including considera-
tion, specified by the Agency. 

Remedy if bad faith by an interested person 
(7) If, on complaint in writing by the railway company, 
the Agency finds that the interested person is not negoti-
ating in good faith, the Agency may order that the railway 
company is no longer required to negotiate with the per-
son. 
1996, c. 10, s. 144; 2000, c. 16, s. 7; 2007, c. 19, s. 37; 2018, c. 10, s. 35. 

Rights and obligations under passenger service 
agreements continued 
144.1 (1) If a railway line, or a railway company's oper-
ating interest in a railway line, is sold, leased or other-
wise transferred under subsection 141(3) or as the result 
of an advertisement under subsection 143(1) and, before 
the day such advertisement was made, an agreement was 
in force between the railway company and a public pas-
senger service provider in respect of the operation of a 
passenger rail service on the railway line, the rights and 
obligations of the railway company under the agreement 
in respect of the operation of that service on that line 
vest, as of the day the transfer takes place, in the person 
or entity to which the railway line, or the operating inter-
est, is transferred, unless the public passenger service 
provider indicates otherwise before that day. 

Declaration that line is for general advantage of 
Canada 
(2) Whenever a railway company's rights and obligations 
under an agreement with VIA Rail Canada Inc. are vested 
in another person or entity by subsection (1), the portion 
of the railway line to which the agreement relates is here-
by declared, as of the day the transfer takes place, to be a 
work for the general advantage of Canada. 

Duration of declaration 
(3) The declaration referred to in subsection (2) ceases to 
have effect if 

(a) VIA Rail Canada Inc. ceases to operate a passenger 
rail service on the portion of railway line to which the 
declaration relates; or 

(b) the operation of the railway line is discontinued. 
2007, c. 19, s. 38. 
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de bonne foi et que le transfert à l'intéressé, notamment 
par vente ou bail, des droits de propriété ou 
d'exploitation sur la ligne en vue de la continuation de 
son exploitation serait commercialement équitable et 
raisonnable pour les parties, ordonner à la compagnie de 
conclure avec l'intéressé une entente pour effectuer ce 
transfert et prévoyant les modalités d'exploitation 
relativement à l'interconnexion du trafic, selon les 
modalités qu'il précise, notamment la remise d'une 
contrepartie. 

Défaut par l'intéressé de négocier de bonne foi 
(7) Saisi d'une plainte écrite formulée par la compagnie, 
l'Office peut décider que la compagnie n'est plus tenue de 
négocier avec l'intéressé s'il conclut que celui-ci ne 
négocie pas de bonne foi. 
1996, ch. 10, art. 144; 2000, ch. 16, art. 7; 2007, ch. 19, art. 37; 2018, ch. 10, art. 35. 

Dévolution des droits et obligations 

144.1 (1) Si la compagnie de chemin de fer transfère, 
notamment par vente ou bail, ses droits de propriété ou 
d'exploitation sur une ligne au titre du paragraphe 141(3) 
ou d'une annonce faite en vertu du paragraphe 143(1), les 
droits et obligations découlant de toute entente conclue 
— avant l'annonce, le cas échéant — avec une société de 
transport publique sur l'exploitation d'un service 
passagers sur la ligne sont dévolus au cessionnaire dès le 
transfert, sauf avis contraire donné par la société avant le 
transfert. 

Ouvrage à l'avantage du Canada 

(2) Si le transfert concerne une partie d'une ligne à 
laquelle s'applique une entente conclue avec VIA Rail 
Canada Inc., cette partie de la ligne est déclarée être un 
ouvrage à l'avantage général du Canada, et ce à compter 
de la date du transfert. 

Durée d'application de la déclaration 
(3) La déclaration visée au paragraphe (2) cesse d'avoir 
effet si, selon le cas : 

a) VIA Rail Canada Inc. cesse d'exploiter un service 
passagers sur cette partie de la ligne; 

b) la ligne cesse d'être exploitée. 
2007, ch, 19, art. 38. 
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Offer to governments 
145 (1) The railway company shall offer to transfer all 
of its interest in the railway line to the governments and 
urban transit authorities mentioned in this section for 
not more than its net salvage value to be used for any 
purpose if 

(a) no person makes their interest known to the rail-
way company, or no agreement with an interested per-
son is reached, within the required time; or 

(b) an agreement is reached within the required time, 
but the transfer is not completed in accordance with 
the agreement. 

Disclosure — offer 
(1.1) The offer shall disclose whether or not section 96 
applies to the land on which that railway line is located, 
and if the information described in paragraphs 
141(2.2)(a) and (b) has not yet been provided to the Min-
ister, the railway company shall provide it to the Minister 
with the offer. 

Which governments receive offer 
(2) After the requirement to make the offer arises, the 
railway company shall send it simultaneously 

(a) to the Minister if the railway line passes through 

(i) more than one province or outside Canada, 

(ii) land that is or was a reserve, as defined in sub-
section 2(1) of the Indian Act, 

(iii) land that is the subject of an agreement en-
tered into by the railway company and the Minister 
for the settlement of aboriginal land claims, or 

(iv) a metropolitan area; 

(b) to the minister responsible for transportation mat-
ters in the government of each province through 
which the railway line passes; 

(c) to the chairperson of every urban transit authority 
through whose territory the railway line passes; and 

(d) to the clerk or other senior administrative officer 
of every municipal or district government through 
whose territory the railway line passes. 
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Offre aux gouvernements et administrations 
145 (1) La compagnie de chemin de fer est tenue 
d'offrir aux gouvernements, administrations de transport 
de banlieue et administrations municipales de leur 
transférer tous ses intérêts à leur valeur nette de 
récupération ou moins si personne ne manifeste d'intérêt 
ou aucune entente n'est conclue dans le délai prescrit, ou 
si le transfert n'est pas effectué conformément à 
l'entente. 

Communication 
(1.1) L'offre mentionne soit que l'article 96 s'applique 
aux terres sur lesquelles la ligne est située soit qu'il ne 
s'applique pas à celles-ci. Si elle ne l'a pas encore fait, la 
compagnie fournit au ministre, avec l'offre, les éléments 
visés aux alinéas 141(2.2)a) et b). 

Précision 
(2) L'offre est faite simultanément : 

a) au ministre si la ligne franchit, selon le cas : 

(i) les limites d'une province ou les frontières du 
Canada, 

(ii) une réserve ou une terre ayant déjà été une 
réserve au sens du paragraphe 2(1) de la Loi sur les 
Indiens, 

(iii) une terre faisant l'objet d'un accord, entre la 
compagnie de chemin de fer et le ministre, ayant 
pour but le règlement de revendications 
territoriales autochtones, 

(iv) une région métropolitaine; 

b) au ministre chargé des transports dans toute 
province dont la ligne franchit le territoire; 

c) au président de toute administration de transport 
de banlieue dont la ligne franchit le territoire; 

d) au greffier ou à un premier dirigeant de toute 
administration municipale dont la ligne franchit le 
territoire. 
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Time limits for acceptance 
(3) Subject to subsection 146.3(3), after the offer is re-
ceived 

(a) by the Minister, the Government of Canada may 
accept it within 60 days or, if the Minister has extend-
ed the period under subsection (3.1), within that peri-
od; 

(b) by a provincial minister, the government of the 
province may accept it within thirty days, unless the 
offer is received by the Minister, in which case the 
government of each province may accept it within an 
additional thirty days after the end of the period men-
tioned in paragraph (a) if it is not accepted under that 
paragraph; 

(b.1) by an urban transit authority, it may accept it 
within an additional 30 days after the end of the peri-
od or periods for acceptance under paragraphs (a) and 
(b), if it is not accepted under those paragraphs; and 

(c) by a municipal or district government, it may ac-
cept it within an additional 30 days after the end of the 
period or periods for acceptance under paragraphs (a), 
(b) and (b.1), if it is not accepted under those para-
graphs. 

Extension 
(3.1) If the Minister considers it appropriate to do so, 
the Minister may extend the period referred to in para-
graph (3)(a) by 120 days. The Minister may further ex-
tend the period, but the total of those further extensions 
may not exceed 365 days. Each time the Minister extends 
the period, the Minister shall provide a notice to the rail-
way company and the railway company shall notify the 
other governments and urban transit authorities. 

Service obligations 
(3.2) If the Minister extends the period referred to in 
paragraph (3)(a), the railway company has no service 
obligations in respect of the operation of the railway line 
commencing on the expiry of 150 days after the offer was 
received by the Minister and ending on the expiry of 280 
days after the expiry of the extended period referred to in 
that paragraph. The railway company shall not remove 
any of the infrastructure associated with the line during 
the period for which it has no service obligations. 

Communication and notice of acceptance 
(4) Once a government or an urban transit authority 
communicates its written acceptance of the offer to the 
railway company, the right of any other government or 

D6lai d'acceptation 
(3) Sous reserve du paragraphe 146.3(3), les destinataires 
de l'offre disposent, apfes sa reception, des &kis 
suivants pour l'accepter 

a) soixante jours ou le delai prolonge en application 
du paragraphe (3.1) pour le gouvernement federal; 

b) trente jours pour le gouvernement provincial, mais 
si le gouvernement federal n'accepte pas l'offre qui lui 
est d'abord faite, chaque gouvernement provincial vise 
dispose de trente jours supplementaires une fois 
expire le delai mentionne a l'alinea a); 

b.1) trente jours pour chaque administration de 
transport de banlieue, une fois expires les delais 
mentionnes aux alineas a) et b); 

c) trente jours pour chaque administration 
municipale, une fois expires les delais mentionnes aux 
alineas a), b) et b.1). 

Prolongations 
(3.1) S'il l'estime indique, le ministre peut prolonger de 
cent vingt jours le delai prevu a l'alinea (3)a). Il peut 
aussi prolonger ce delai de nouveau, mais la somme des 
prolongations supplementaires ne peut exceder trois cent 
soixante-cinq jours. Il avise la compagnie de chacune des 
prolongations et celle-ci en avise les autres destinataires 
de l'offre. 

Suspension des obligations de la compagnie 
(3.2) Si le ministre prolonge le alai prevu a l'alinea 
(3)a), les obligations prevues par les articles 113 et 114 
qui incumbent a la compagnie de chemin de fer 
relativement a l'exploitation de la ligne sont suspendues 
pour la periode commenqant a l'expiration des cent 
cinquante jours suivant la reception de 1'offre par le 
ministre et se terminant a l'expiration des deux cent 
quatre-vingts jours suivant l'expiration du delai prolonge 
par le ministre. Il est toutefois interdit a la compagnie de 
chemin de fer de retirer, durant cette periode, toute 
partie de 1'infrastructure se rapportant a la ligne. 

Acceptation 
(4) La communication, par emit, de l'acceptation a la 
compagnie eteint le droit des autres destinataires de 
1'offre; celle-ci leur notifie l'acceptation de l'offre. 
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urban transit authority to accept the offer is extin-
guished, and the railway company must notify the other 
governments and urban transit authorities of the accep-
tance. 

Declaration 
(4.1 ) The railway company shall, at the time of a transfer 
to a government or an urban transit authority, provide a 
written declaration to the government or urban transit 
authority stating that the transfer is in compliance with 
section 96. It shall also send a copy of the declaration to 
the Minister. 

Net salvage value 
(5) If a government or an urban transit authority accepts 
the offer, but cannot agree with the railway company on 
the net salvage value within 90 days after the acceptance, 
the Agency may, on the application of the government or 
urban transit authority or the railway company, deter-
mine the net salvage value. 
1996, c. 10, s. 145; 2007, c. 19, s. 39; 2018, c. 10, s. 36. 

Discontinuation 
146 (1) If a railway company has complied with the 
process set out in sections 143 to 145, but an agreement 
for the sale, lease or other transfer of the railway line or 
an interest in it is not entered into through that process, 
the railway company may discontinue operating the line 
on providing notice of the discontinuance to the Agency. 
After providing the notice, the railway company has no 
obligations under this Act in respect of the operation of 
the railway line and has no obligations with respect to 
any operations by any public passenger service provider 
over the railway line. 

Documents to accompany notice of discontinuance 
(1.1) The notice of discontinuance shall be accompanied 
by a copy of the advertisement referred to in section 143 
and the offers to the governments and transit authorities 
referred to in subsection 145(1). 

No obligation 
(2) If the railway line, or any interest of the railway com-
pany in it, is sold, leased or otherwise transferred by an 
agreement entered into through the process set out in 
sections 143 to 145 or otherwise, the railway company 
that conveyed the railway line has no obligations under 
this Act in respect of the operation of the railway line as 
and from the date the sale, lease or other transfer was 
completed and has no obligations with respect to any op-
erations by any public passenger service provider over 
the railway line as and from that date. 
1996, c. 10, s. 146; 2007, c. 19, s. 40; 2018, c. 10, s. 37. 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION V Transferts et cessation de l'exploitation de lignes 
Articles 145-146 

Attestation 
(4.1) Lors du transfert de la ligne, la compagnie fournit 
au destinataire de l'offre qui a accepte celle-ci tine 
attestation &rite portant que le transfert est conforme 
l'article 96. Elle envoie copie de l'attestation au ministre. 

Valeur nette de recuperation 
(5) Si les parties ne peuvent s'entendre, dans les quatre-
vingt-dix jours suivant l'acceptation de l'offre, sur la 
valeur nette de recuperation, l'Office la determine, sur 
demande de l'une d'elles. 
1996, ch. 10, art. 145; 2007, ch. 19, art. 39; 2018, ch. 10, art. 36. 

Cessation d'exploitation 
146 (1) Lorsqu'elle s'est conform& au processus etabli 
en vertu des articles 143 a 145, sans qu'une convention de 
transfert n'en resulte, la compagnie de chemin de fer 
peut mettre fin a l'exploitation de la ligne pourvu qu'elle 
en avise l'Office. Par la suite, elle n'a aucune obligation, 
en vertu de la presente loi, relativement a l'exploitation 
de la ligne ou a son utilisation par toute societe de 
transport publique. 

Documents a joindre a l'avis 
(1.1) L'avis est accompagne d'une copie de l'annonce 
exigee au titre de l'article 143 et des offres faites, en 
application du paragraphe 145(1), aux gouvernements, 
administrations de transport de banlieue et 
administrations municipales. 

Non-obligation 
(2) En cas de transfert — notamment par vente ou bail —
par la compagnie de la ligne ou de droits qu'elle y &tient, 
en vertu d'une convention resultant du processus etabli 
en vertu des articles 143 a 145 ou autrement, la 
compagnie cessionnaire n'a plus d'obligation en vertu de 
la presente loi relativement a l'exploitation de la ligne ou 
a son utilisation par la societe de transport publique, et 
ce a compter de la date de signature de l'acte de transfert. 
1996, ch. 10, art. 146; 2007, ch. 19, art. 40; 2018, ch. 10, art. 37. 
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Obligation following return 
146.01 (1) If, by reason of the instrument or act by 
which a railway line or an operating interest in a railway 
line is transferred through the process set out in sections 
143 to 145 or otherwise, the railway line or operating in-
terest in the railway line returns to the railway company 
that transferred it, the railway company shall, within 60 
days after the day on which the return takes place, re-
sume operations of the line or follow the process set out 
in sections 143 to 145. 

No condition or obligation 
(2) If a railway line or operating interest in a railway line 
returns to a railway company that transferred it and the 
company decides to follow the process set out in sections 
143 to 145 in respect of the railway line or operating in-
terest, the company is not subject to subsection 142(2) in 
respect of the railway line or operating interest and has 
no obligations under this Act in respect of the operation 
of the railway line. 
2008, c. 5, s. 4. 

Exception 
146.02 Despite section 146.01, if a railway line or oper-
ating interest in a railway line returns to a railway com-
pany referred to in that section and, before the day on 
which the return takes place, an agreement was in force 
between the person or entity that owned the railway line 
or had the operating interest in the railway line immedi-
ately before the return and a public passenger service 
provider as defined in section 87 in respect of the opera-
tion of a passenger rail service on that railway line, then, 
unless the public passenger service provider indicates 
otherwise before that day, the rights and obligations of 
the person or entity under the agreement in respect of 
the operation of that service on that line vest, as of that 
day, in the railway company and the railway company 
shall resume operations of the railway line. 
2008, c. 5, s. 8. 

Compensation 
146.1 (1) A railway company that discontinues operat-
ing a grain-dependent branch line listed in Schedule I, or 
a portion of one, that is in a municipality or district shall, 
commencing on the date on which notice was provided 
under subsection 146(1), make three annual payments to 
the municipality or district in the amount equal 
to $10,000 for each mile of the fine or portion in the mu-
nicipality or district. 
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Obligation découlant du retour 
146.01 (1) Si, au titre de la convention de transfert 
résultant notamment du processus établi en vertu des 
articles 143 à 145, la ligne de chemin de fer ou les droits 
d'exploitation d'une telle ligne font retour à la compagnie 
qui les avait transférés, celle-ci doit, dans les soixante 
jours suivant le retour, reprendre l'exploitation de la 
ligne ou se conformer au processus établi en vertu de ces 
articles. 

Absence d'obligation 
(2) Le cas échéant, la compagnie de chemin de fer qui 
choisit de suivre le processus établi en vertu des articles 
143 à 145 n'est pas assujettie au paragraphe 142(2) à 
l'égard de la ligne ou des droits d'exploitation et elle n'a 
pas d'obligation en vertu de la présente loi relativement à 
l'exploitation de la ligne de chemin de fer. 
2008, ch. 5, art. 4. 

Exception 
146.02 Malgré l'article 146.01, si une ligne de chemin de 
fer ou les droits d'exploitation d'une ligne font retour à la 
compagnie de chemin de fer visée à cet article, les droits 
et obligations découlant, avant le retour, de tout accord 
auquel sont parties le propriétaire de la ligne ou le 
détenteur des droits d'exploitation et une société de 
transport publique, au sens de l'article 87, relativement à 
l'exploitation d'un service de passagers sur la ligne sont, 
sauf avis contraire donné par la société avant le retour, 
dévolus dès le retour à la compagnie de chemin de fer qui 
est alors tenue de reprendre l'exploitation de la ligne. 
2008, ch. 5, art. 8. 

Indemnisation 
146.1 (1) La compagnie de chemin de fer qui cesse 
d'exploiter un embranchement tributaire du transport du 
grain mentionné à l'annexe I, ou une partie d'un tel 
embranchement, passant dans une municipalité fait à 
celle-ci trois versements annuels à compter de la date où 
elle avise l'Office en application du paragraphe 146(1). 
Chaque versement est égal au produit de 10 000 $ et du 
nombre de milles de l'embranchement ou de la partie 
d'embranchement situés dans le territoire de la 
municipalité. 
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Compensation 
(2) If a railway company to which subsection 146.01(1) 
applies does not resume operations on a grain-dependent 
branch line listed in Schedule I within the period provid-
ed for in that subsection and does not enter into an 
agreement for the sale, lease or other transfer of that rail-
way line, or applicable interest in that railway line, after 
following the process set out in sections 143 to 145, the 
railway company shall, beginning on the day after the 
last day on which its offer could have been accepted un-
der section 145, make the annual payments referred to in 
subsection (1). 
2000, c. 16, s. 8; 2007, e. 19, s. 41(F); 2008, c. 5, s. 5. 

List of metropolitan sidings and spurs to be 
dismantled 
146.2 (1) A railway company shall prepare and keep up 
to date a list of its sidings and spurs that it plans to dis-
mantle and that are located in metropolitan areas or 
within the territory served by any urban transit authority, 
except for sidings and spurs located on a railway right-of-
way that will continue to be used for railway operations 
subsequent to their dismantlement. 

Publication of list and notification of changes 

(2) The railway company shall publish the list on its In-
ternet site and, whenever it makes a change to the list, it 
shall notify the following of the change within 10 days af-
ter the change: 

(a) the Minister; 

(b) the Agency; 

(c) the minister responsible for transportation mat-
ters in the government of the province in which the 
siding or spur that is the subject of the change is locat-
ed; 

(d) the chairperson of the urban transit authority in 
whose territory the siding or spur that is the subject of 
the change is located; and 

(e) the clerk or other senior administrative officer of 
the municipal or district government in which the sid-
ing or spur that is the subject of the change is located. 

Limitation 
(3) A railway company shall not take steps to dismantle a 
siding or a spur until at least 12 months have elapsed 
since the siding or spur was added to the list. 
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Indemnisation 
(2) Si la compagnie a laquelle s'applique le paragraphe 
146.01(1) ne reprend pas l'exploitation d'un 
embranchement tributaire du transport du grain 
mentionne a l'annexe I dans le Mai prevu a ce 
paragraphe et qu'aucune convention de transfert n'est 
conclue au titre du processus etabli en vertu des articles 
143 a 145, la compagnie effectue les versements annuels 
prevus au paragraphe (1) a compter du lendemain du 
dernier jour ou l'offre aurait pu etre accept& au titre de 
l'article 145. 
2000, ch. 16, art. 8; 2007, ch. 19, art. 41(F1; 2008, ch. 5, art. 5. 

Voies d'6vitement et epis 

146.2 (1) La compagnie de chemin de fer est tenue 
d'etablir et de mettre a jour la liste des voies d'evitement 
et des epis a demonter qui sont situes dans les regions 
metropolitaines, ou sur le territoire desservi par une 
administration de transport de banlieue, exception faite 
des voies et des epis situ& sur une emprise qui 
continuera d'être utilisee dans le cadre d'operations 
ferroviaires apres qu'ils auront ete demontes. 

Publication de la liste et avis 
(2) La compagnie publie sa liste sur son site Internet. En 
cas de modification de celle-ci, elle en avise, dans les dix 
jours: 

a) le ministre; 

b) 1'Office; 

c) le ministre charge des transports dans la province 
oil est situe la voie d'evitement ou l'epi qui est l'objet 
de la modification; 

d) le president de l'administration de transport de 
banlieue du territoire ou est situe la voie d'evitement 
ou l'epi qui est l'objet de la modification; 

e) le greffier ou un premier dirigeant de 
l'administration municipale du territoire ou est situe 
la voie d'evitement ou l'epi qui est l'objet de la 
modification. 

Reserve 
(3) La compagnie ne peut demonter une voie 
d'evitement ou un epi que s'il figure sur la liste depuis au 
moms douze mois. 
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Offer to governments 
(4) Before dismantling a siding or a spur that has been 
on the list for at least 12 months, a railway company shall 
send simultaneously to each of the following an offer to 
transfer all of its interest in the siding or spur for not 
more than its net salvage value: 

(a) the Minister; 

(b) the minister responsible for transportation mat-
ters in the government of the province in which the 
siding or spur is located; 

(c) the chairperson of the urban transit authority in 
whose territory the siding or spur is located; and 

(d) the clerk or other senior administrative officer of 
the municipal or district government in which the sid-
ing or spur is located. 

Time limits for acceptance 
(5) Subject to subsection 146.3(3), after the offer is re-
ceived 

(a) by the Minister, the Government of Canada may 
accept it within 30 days; 

(b) by the provincial minister, the government of the 
province may accept it within an additional 30 days af-
ter the end of the period mentioned in paragraph (a) if 
it is not accepted under that paragraph; 

(c) by the chairperson of an urban transit authority, 
that authority may accept it within an additional 30 
days after the end of the periods for acceptance under 
paragraphs (a) and (b), if it is not accepted under 
those paragraphs; and 

(d) by the clerk or other senior administrative officer 
of a municipal or district government, that govern-
ment may accept it within an additional 30 days after 
the end of the periods for acceptance under para-
graphs (a), (b) and (c), if it is not accepted under those 
paragraphs. 

Communication and notice of acceptance 

(6) Once a government or an urban transit authority 
communicates its written acceptance of the offer to the 
railway company, the right of any other government or 
urban transit authority to accept the offer is extin-
guished, and the railway company shall notify the other 
governments and urban transit authorities of the accep-
tance. 
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Offre aux gouvernements et administrations 
(4) Avant de demonter une voie d'evitement ou un epi 
qui figure sur la liste depuis au moins douze mois, la 
compagnie est tenue d'offrir de fransferer tous ses 
interets, a un prix n'excedant pas leur valeur nette de 
recuperation : 

a) au ministre; 

b) au ministre chargé des transports dans la province 
ou la voie d'evitement ou l'epi est situe; 

c) au president de l'administration de transport de 
banlieue du territoire ou la voie d'evitement ou l'epi 
est situe; 

d) au greffier ou a un premier dirigeant de 
l'administration municipale du territoire oir la voie 
d'evitement ou l'epi est situe. 

Cette offre leur est faite simultanement. 

D6lai d'acceptation 
(5) Sous reserve du paragraphe 146.3(3), les destinataires 
de l'offre disposent, apr6s sa reception, des &kis 
suivants pour l'accepter : 

a) trente jours pour le gouvernement federal; 

b) trente jours pour le gouvernement provincial, une 
fois expire le Mai mentionne a l'alinea a); 

c) trente jours pour l'administration de transport de 
banlieue, une fois expires les delais mentionnes aux 
alineas a) et b); 

d) trente jours pour l'administration municipale, une 
fois expires les &kis mentionnes aux alineas a), b) et 
c). 

Acceptation 
(6) La communication, par ecrit, de l'acceptation a la 
compagnie eteint le droit des autres destinataires de 
l'offre; celle-ci leur notifie l'acceptation de l'offre. 
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Net salvage value 
(7) If a government or an urban transit authority accepts 
the offer, but cannot agree with the railway company on 
the net salvage value within 90 days after the acceptance, 
the Agency may, on the application of the government, 
the urban transit authority or the railway company, de-
termine the net salvage value. 

Dismantling permitted 
(8) If the offer is not accepted, the railway company may 
dismantle the siding or spur on providing notice to the 
Agency. 
2007, c. 19, s. 42. 

Determination of net salvage value before expiry of 
time to accept offer 
146.3 (1) A person to whom a railway line is offered un-
der section 145, or to whom a siding or spur is offered 
under section 146.2, may apply to the Agency for a deter-
mination of the net salvage value of the railway Ene, sid-
ing or spur, as the case may be, at any time before the ex-
piry of the period available to the person to accept the 
offer. 

Notification of application 
(2) The applicant shall without delay provide a copy of 
the application to the railway company, and the railway 
company shall without delay notify every other person to 
whom the offer was made and whose time to accept the 
offer has not expired that an application for a determina-
tion of the net salvage value was made. 

Effect of application 
(3) If an application is made under subsection (1), the 
time available to the applicant to accept the offer expires 
on the day that is 30 days after the day the Agency noti-
fies the applicant of its determination of the net salvage 
value and the 30-day period for each other person to ac-
cept the offer is calculated on the expiry of the period 
available to the applicant to accept the offer. 

Costs 
(4) The applicant shall reimburse the Agency's costs as-
sociated with the application. 
2007, c. 19, s. 42. 

Railway rights of way 
146.4 Sections 146.2 and 146.3 apply, with any modifica-
tions that are necessary, to railway rights-of-way, that are 
located in metropolitan areas or within the territory 
served by any urban transit authority and in respect of 
which the sidings and spurs have been dismantled, that a 

Valeur nette de récupération 
(7) Si les parties ne peuvent s'entendre, dans les quatre-
vingt-dix jours suivant l'acceptation de l'offre, sur la 
valeur nette de récupération, l'Office la détermine, sur 
demande de l'une d'elles. 

Avis à l'Office 
(8) Si l'offre n'est pas acceptée, la compagnie peut 
démonter la voie d'évitement ou l'épi à la condition d'en 
aviser l'Office. 
2007, ch. 19, art. 42. 

Détermination de la valeur nette de récupération 
avant l'acceptation de l'offre 
146.3 (1) Le destinataire de l'offre faite au titre des 
articles 145 ou 146.2 peut, avant l'expiration du délai 
imparti pour l'accepter, demander à l'Office de 
déterminer la valeur nette de récupération de la ligne, de 
la voie d'évitement ou de l'épi, selon le cas. 

Copie de la demande 
(2) Le demandeur envoie, sans délai, copie de sa 
demande à la compagnie de chemin de fer. Celle-ci en 
avise immédiatement les autres destinataires de l'offre à 
l'égard desquels le délai d'acceptation n'est pas expiré. 

Effet de la demande 
(3) Le demandeur dispose, après décision de l'Office, 
d'un délai de trente jours pour accepter l'offre. Les délais 
— de trente jours — dont disposent respectivement les 
autres destinataires pour l'accepter commencent à courir 
à compter de l'expiration du délai applicable au 
demandeur. 

Frais 
(4) Le demandeur est tenu de rembourser à l'Office les 
frais afférents à sa demande. 
2007, ch. 19, art. 42. 

Emprises 
146.4 Les articles 146.2 et 146.3 s'appliquent, avec les 
adaptations nécessaires, aux emprises qui sont situées 
dans les régions métropolitaines ou sur le territoire 
desservi par une administration de transport de banlieue, 
sur lesquelles se trouvaient des voies d'évitement ou des 
épis qui ont été démontés, et que la compagnie de 
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railway company plans to sell, lease or otherwise 
transfer. 
2007, c. 19, s. 42. 

Passenger railway stations 
146.5 Sections 146.2 and 146.3 apply, with any modifica-
tions that are necessary, to passenger railway stations in 
Canada that a railway company plans to sell, lease or oth-
erwise transfer or dismantle. 
2007, c. 19, s. 42. 

Complaints 
146.6 If, after receiving a complaint, the Agency finds 
that a railway company is not complying with this Divi-
sion, the Agency may order it to take any measures that 
the Agency considers appropriate to comply with this Di-
vision. 
2018, c. 10, s. 38. 

DIVISION VI 

Transportation of Western Grain 

Interpretation 

Definitions 
147 In this Division, 

crop year means the period beginning on August 1 in 
any year and ending on July 31 in the next year; 
(campagne agricole) 

export, in respect of grain, means shipment by a vessel, 
as defined in section 2 of the Canada Shipping Act, 2001 , 
to any destination outside Canada and shipment by any 
other mode of transport to the United States for use of 
the grain in that country and not for shipment out of that 
country; (exportation) 

government hopper car [Repealed, 2018, c. 10, s. 39] 

grain means 

(a) any grain or crop included in Schedule II that is 
grown in the Western Division, or any product of it in-
cluded in Schedule II that is processed in the Western 
Division, or 

(b) any grain or crop included in Schedule II that is 
grown outside Canada and imported into Canada, or 
any product of any grain or crop included in Schedule 
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chemin de fer entend transférer, notamment par vente 
ou bail. 
2007, ch. 19, art. 42. 

Gares de voyageurs 
146.5 Les articles 146.2 et 146.3 s'appliquent également, 
avec les adaptations nécessaires, aux gares de voyageurs 
situées au Canada que la compagnie de chemin de fer 
entend transférer, notamment par vente ou bail, ou 
démonter. 
2007, ch. 19, art. 42. 

Plaintes 
146.6 Saisi d'une plainte, l'Office peut, s'il constate 
qu'une compagnie de chemin de fer ne se conforme pas à 
la présente section, ordonner à celle-ci de prendre les 
mesures qu'il estime indiquées pour qu'elle s'y conforme. 
2018, ch. 10, art. 38. 

SECTION VI 

Transport du grain de l'Ouest 

Définitions 

Définitions 
147 Les définitions qui suivent s'appliquent à la 
présente section. 

barème [Abrogée, 2000, ch. 16, art. 9] 

campagne agricole Période commençant le ter août et 
se terminant le 31 juillet de l'année suivante. (crop year) 

compagnie de chemin de fer régie La Compagnie des 
chemins de fer nationaux du Canada, la Compagnie de 
chemin de fer Canadien Pacifique et toute autre 
compagnie de chemin de fer précisée par règlement. 
(prescribed railway company) 

exportation L'expédition de grain par bâtiment, au sens 
de l'article 2 de la Loi de 2001 sur la marine marchande 
du Canada, vers toute destination à l'étranger ainsi que 
l'expédition de grain par tout autre moyen de transport 
vers les États-Unis pour l'utilisation dans ce pays et non 
pour expédition hors de celui-ci. (export) 

grain 

a) Grain ou plante mentionnés à l'annexe II et cultivés 
dans la région de l'Ouest, y étant assimilés les produits 
mentionnés à cette annexe provenant de leur 
transformation dans cette région; 
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II that is itself included in Schedule II and is pro-
cessed outside Canada and imported into Canada; 
(grain) 

joint line movement [Repealed, 2000, c. 16, s. 9] 

maximum rate scale [Repealed, 2000, c. 16, s. 9] 

movement, in respect of grain, means the carriage of 
grain by a prescribed railway company over a railway line 
from a point on any line west of Thunder Bay or Arm-
strong, Ontario, to 

(a) Thunder Bay or Armstrong, Ontario, 

(b) Churchill, Manitoba for export, 

(c) a port in British Columbia for export, other than 
export to the United States for consumption in that 
country, or 

(d) a point west of Thunder Bay or Armstrong, On-
tario, if the grain is to be carried to a port in British 
Columbia for export, other than export to the United 
States for consumption in that country; (mouvement 
du grain) 

port in British Columbia includes Vancouver, North 
Vancouver, New Westminster, Roberts Bank, Prince Ru-
pert, Ridley Island, Burnaby, 'Fraser Mills, Fraser Surrey, 
Fraser Wharves, Lake City, Lulu Island Junction, Port 
Coquitlam, Port Moody, Steveston, Tilbury and Wood-
wards Landing; (port de la Colombie-Britannique) 

prescribed railway company means the Canadian Na-
tional Railway Company, the Canadian Pacific Railway 
Company and any railway company that may be specified 
in the regulations; (compagnie de chemin de fer 
regie) 

Western Division means the part of Canada lying west 
of the meridian passing through the eastern boundary of 
the City of Thunder Bay, including the whole of the 
Province of Manitoba. (region de l'Ouest) 
1996, c. 10, s. 147; 2000, c. 16, s. 9; 2001, c. 26, s. 282; 2005, c. 24, s. 3; 2011, c. 25, s. 60; 
2018, c. 10, s. 39. 

Application of Division IV 

Application to tariffs and rates 

148 The provisions of Division IV apply, with such mod-
ifications as the circumstances require, to tariffs and 
rates under this Division to the extent that those provi-
sions are not inconsistent with this Division. 
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b) grain ou plante mentionnes a l'annexe II et 
import& au Canada apr6s avoir ete cultives a 
l'etranger, y etant assimiles les produits mentionnes a 
cette annexe qui, d'une part, proviennent de la 
transformation a l'etranger de grains ou plantes qui y 
sont egalement mentionnes et, d'autre part, ont ete 
import& au Canada. (grain) 

mouvement du grain Transport du grain par une 
compagnie de chemin de fer regie sur toute ligne soit 
dans le sens ouest-est a destination de Thunder Bay ou 
d'Armstrong (Ontario), soit au depart de tout point situe 
a l'ouest de Thunder Bay ou d'Armstrong et a destination 
de Churchill (Manitoba) pour exportation, d'un port de la 
Colombie-Britannique pour exportation ou, si le grain est 
par la suite transports jusqu'a un port de la Colombie-
Britannique pour exportation, de tout autre point situe 
1'ouest de Thunder Bay ou d'Armstrong. La presente 
definition ne s'applique pas au grain exporte d'un port de 
la Colombie-Britannique aux Etats-Unis pour 
consommation. (movement) 

mouvement sur ligne conjointe [Abrogee, 2000, ch. 16, 
art. 9] 

port de la Colombie-Britannique Vise notamment 
Vancouver, North Vancouver, New Westminster, Roberts 
Bank, Prince Rupert, Ridley Island, Burnaby, Fraser 
Mills, Fraser Surrey, Fraser Wharves, Lake City, Lulu 
Island Junction, Port Coquitlam, Port Moody, Steveston, 
Tilbury et Woodwards Landing. (port in British 
Columbia) 

region de l'Ouest La partie du Canada situ& a 1'ouest 
du meridien qui coupe la limite est de la ville de Thunder 
Bay, y compris toute la province du Manitoba. (Western 
Division) 

wagon-tremie du gouvernement [Abrogee, 2018, ch. 
10, art. 39] 
1996, ch. 10, art. 147; 2000, ch. 16, art. 9; 2001. ch. 26, art. 282; 2005, ch. 24, art. 3; 2011, 
ch. 25, art. 60; 2018, ch. 10, art. 39. 

Application de la section IV 

Application de la section IV 
148 Les dispositions de la section IV s'appliquent, avec 
les adaptations necessaires, aux tarifs et aux taux prevus 
par la presente section, sauf incompatibilite avec celle-ci. 
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Tariffs 

Issuance and publication 
149 (1) A prescribed railway company shall issue and 
publish tariffs that include single car rates in respect of 
the movement of grain from each grain delivery point on 
its railway. 

Prohibition 
(2) No prescribed railway company shall establish a sin-
gle car rate in a tariff in respect of the movement of grain 
from a grain delivery point on one of its branch lines that 
is more than three per cent higher than any single car 
rate in its tariffs for the movement of the same type of 
grain under substantially similar conditions for a sub-
stantially similar distance from the grain delivery point 
on one of its main lines that is nearest, as measured in a 
straight line, to the grain delivery point on the branch 
line. 
1996, c. 10, s. 149, c. 18, s. 41; 2000, c. 16, s. 10. 

Maximum Grain Revenue 
Entitlement 

Ceiling 
150 (1) A prescribed railway company's revenues, as 
determined by the Agency, for the movement of grain in 
a crop year may not exceed the company's maximum rev-
enue entitlement for that year as determined under sub-
section 151(1). 

Payment of excess and penalty 
(2) If a prescribed railway company's revenues, as deter-
mined by the Agency, for the movement of grain in a crop 
year exceed the company's maximum revenue entitle-
ment for that year as determined under subsection 
151(1), the company shall pay out the excess amount, and 
any penalty that may be specified in the regulations, in 
accordance with the regulations. 

Items not included in revenue 
(3) For the purposes of this section, a prescribed railway 
company's revenue for the movement of grain in a crop 
year shall not include 

(a) incentives, rebates or any similar reductions paid 
or allowed by the company; 

(b) any amount that is earned by the company and 
that the Agency determines is reasonable to character-
ize as a performance penalty or as being in respect of 
demurrage or for the storage of railway cars loaded 
with grain; 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION VI Transport du grain de I'Ouest 
Tarifs 
Articles 149-150 

Tarifs 

Etablissement et publication du tarif 
149 (1) Chaque compagnie de chemin de fer regie doit 
etablir et publier des tarifs ou figurent notamment des 
taux pour le mouvement du grain par wagon unique sur 
ses lignes a partir de chaque point de livraison. 

Interdiction 
(2) Il est interdit a une compagnie de chemin de fer regie 
de fixer dans un tarif, pour le mouvement de grain par 
wagon unique a partir d'un point de livraison sur un de 
ses embranchements, un taux superieur de trois pour 
cent a un taux pour wagon unique figurant dans les tarifs 
etablis par elle pour le mouvement du meme type de 
grain dans des circonstances et sur une distance 
sensiblement analogues a partir du point de livraison sur 
une de ses lignes principales le plus rapproche, en ligne 
droite, du point de livraison sur l'embranchement. 
1996, ch. 10, art. 149, ch. 18, art. 41; 2000, ch. 16, art. 10. 

Revenu admissible maximal 

Plafond 
150 (1) Le revenu d'une compagnie de chemin de fer 
regie pour le mouvement du grain au cours d'une 
campagne agricole, calcule par l'Office, ne peut exceder 
son revenu admissible maximal, calcule conformement 
au paragraphe 151(1), pour cette campagne. 

Remboursement et Onalitd en cas d'excedent 
(2) Si le revenu d'une compagnie de chemin de fer regie 
pour le mouvement du grain au cours d'une campagne 
agricole, calcule par l'Office, excede son revenu 
admissible maximal, calcule conformement au 
paragraphe 151(1), pour cette campagne, la compagnie 
verse l'excedent et toute penalite reglementaire en 
conformite avec les reglements. 

Exclusion 
(3) Pour l'application du present article, sont exclus du 
revenu d'une compagnie de chemin de fer regie pour le 
mouvement du grain au cours d'une campagne agricole 

a) les primes, rabais ou reductions semblables verses 
ou accordes par la compagnie; 

b) les recettes attribuables aux amendes pour non-
execution, aux droits de stationnement et aux droits 
de stockage des wagons charges de grain que l'Office 
estime justifie de considerer comme telles; 

c) les indemnites pour les droits de circulation; 
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(c) compensation for running rights; 

(d) any amount that is earned by the company at the 
interswitching rate determined in accordance with 
section 127.1; or 

(e) any amount that is earned by the company for the 
movement of grain in containers on flat cars. 

Impermissible reductions 
(4) For the purposes of this section, a prescribed railway 
company's revenue for the movement of grain in a crop 
year shall not be reduced by amounts paid or allowed as 
dispatch by the company for loading or unloading grain 
before the expiry of the period agreed on for loading or 
unloading the grain. 

Reductions from revenue 
(5) For the purposes of this section, if the Agency deter-
mines that it was reasonable for a prescribed railway 
company to make a contribution for the development of 
grain-related facilities to a grain handling undertaking 
that is not owned by the company, the company's rev-
enue for the movement of grain in a crop year shall be re-
duced by any amount that the Agency determines consti-
tutes the amortized amount of the contribution by the 
company in the crop year. 

Agency to determine revenue 
(6) The Agency shall make the determination of a pre-
scribed railway company's revenues for the movement of 
grain in a crop year on or before December 31 of the fol-
lowing crop year. 
1996, c. 10, s. 150; 2000, c. 16, s. 10; 2018, c. 10, s. 40. 

150.1 to 150.4 [Repealed, 2000, c. 16, s. 10] 

Maximum revenue entitlement 
151 (1) A prescribed railway company's maximum rev-
enue entitlement for the movement of grain in a crop 
year is the amount determined by the Agency in accor-
dance with the formula 

[A/B + ((C - D)x $0.022)] x ExF 

where 

A is the company's revenues for the movement of grain 
in the base year; 

B is the number of tonnes of grain involved in the com-
pany's movement of grain in the base year; 
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d) les revenus pelvis pour l'interconnexion du trafic 
dont le prix est fixe en application de l'article 127.1; 

e) les revenus tires du mouvement du grain par 
conteneurs sur wagons plats. 

Sommes non d6duites 
(4) Pour l'application du present article, ne sont pas 
deduites du revenu d'une compagnie de chemin de fer 
regie pour le mouvement du grain au cours d'une 
campagne agricole les sommes versees ou les reductions 
accordees par elle a titre de primes de celerite pour le 
chargement ou le dechargement du grain avant la fin du 
delai convenu. 

Deductions 
(5) Pour l'application du present article, est deduite du 
revenu d'une compagnie de chemin de fer regie pour le 
mouvement du grain au cours d'une campagne agricole 
la somme qui, selon l'Office, constitue la portion amortie 
de toute contribution versee par la compagnie, au cours 
de la campagne, a une entreprise de manutention de 
grain n'appartenant pas a la compagnie pour 
l'amenagement d'installations liees au grain si l'Office 
estime qu'il etait raisonnable de verser cette 
contribution. 

Calcul du revenu des compagnies 
(6) L'Office calcule le montant du revenu de chaque 
compagnie de chemin de fer regie pour le mouvement du 
grain au cours d'une campagne agricole au plus tard le 31 
decembre de la campagne suivante. 
1996, ch. 10, art. 150; 2000, ch. 16, art. 10; 2018, ch. 10, art. 40. 

150.1 a 150.4 [Abroges, 2000, ch. 16, art. 10] 

Revenu admissible maximal 
151 (1) Le revenu admissible maximal d'une compagnie 
de chemin de fer regie pour le mouvement du grain au 
cours d'une campagne agricole est calcule par l'Office 
selon la formule suivante : 

ou 

A 

B 

[A/B + ((C - D) x 0,022 $)] xExF 

represente le revenu de la compagnie pour le 
mouvement du grain au cours de Vann& de 
reference; 

le nombre de tonnes metriques correspondant aux 
mouvements de grain effectues par la compagnie au 
cours de Vann& de reference; 
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C is the number of miles of the company's average 
length of haul for the movement of grain in that crop 
year as determined by the Agency; 

D is the number of miles of the company's average 
length of haul for the movement of grain in the base 
year; 

E is the number of tonnes of grain involved in the com-
pany's movement of grain in the crop year as deter-
mined by the Agency; and 

F is the volume-related composite price index that ap-
plies to the company, as determined by the Agency. 

Canadian National Railway Company 
(2) For the purposes of subsection (1), in the case of the 
Canadian National Railway Company, 

(a) A is $348,000,000; 

(b) B is 12,437,000; and 

(c) D is 1,045. 

Canadian Pacific Railway Company 
(3) For the purposes of subsection (1), in the case of the 
Canadian Pacific Railway Company, 

(a) A is $362,900,000; 

(b) B is 13,894,000; and 

(c) D is 897. 

Volume-related composite price index 
(4) The following rules are applicable to a volume-relat-
ed composite price index: 

(a) in the crop year 2016-2017, each prescribed railway 
company's index is 1.3275; 

(b) an index shall be determined in respect of each 
prescribed railway company; and 

(c) the Agency shall make adjustments to each pre-
scribed railway company's index to reflect the costs in-
curred by the prescribed railway company to obtain 
hopper cars for the movement of grain and the costs 
incurred by the prescribed railway company for the 
maintenance of those hopper cars. 
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C le nombre de milles correspondant a la longueur 
moyenne des mouvements de grain effectues par la 
compagnie au cours de la campagne agricole, tel qu'il 
est determine par l'Agence; 

D le nombre de milles correspondant a la longueur 
moyenne des mouvements de grain effectues par la 
compagnie au cours de Vann& de reference; 

E le nombre de tonnes metriques correspondant aux 
mouvements de grain effectues par la compagnie au 
cours de la campagne agricole, tel qu'il est determine 
par l'Office; 

F l'indice des prix composite afferent au volume 
applicable a la compagnie, tel qu'il est determine par 
l'Office. 

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada 
(2) Pour l'application du paragraphe (1), dans le cas de la 
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada : 

a) A est egal a 348 000 000 $; 

b) Best egal a 12 437 000; 

c) D est egal a 1 045. 

Compagnie de chemin de fer Canadien Pacifique 
(3) Pour l'application du paragraphe (1), dans le cas de la 
Compagnie de chemin de fer Canadien Pacifique 

a) A est egal a 362 900 000 $; 

b) Best egal a 13 894 000; 

c) D est egal a 897. 

Indice des prix composite afferent au volume 
(4) Les regles ci-apres s'appliquent a l'indice des prix 
composite afferent au volume : 

a) l'indice pour chaque compagnie de chemin de fer 
regie pour la campagne agricole 2016-2017 est egal a 
1,3275; 

b) l'indice est determine pour chaque compagnie de 
chemin de fer regie; 

c) l'Office ajuste l'indice determine pour chaque 
compagnie de chemin de fer regie afin de tenir compte 
des coats support& par la compagnie en cause pour 
l'obtention de wagons-tremies en vue du mouvement 
du grain et pour l'entretien des wagons obtenus. 
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When Agency to make determination 
(5) The Agency shall make the determination of a pre-
scribed railway company's maximum revenue entitle-
ment for the movement of grain in a crop year under sub-
section (1) on or before December 31 of the following 
crop year and shall make the determination of a pre-
scribed railway company's volume-related composite 
price index on or before April 30 of the previous crop 
year. 

Making of adjustments 
(6) Despite subsection (5), the Agency shall make the ad-
justments referred to in paragraph (4)(c) at any time that 
it considers appropriate and determine the date when the 
adjusted index takes effect. 
1996, c. 10, s. 151; 2000, c. 16, s. 10; 2007, c. 19, s. 43; 2018, c. 10, s. 41. 

Report to Minister 
151.01 (1) Before the beginning of every crop year, a 
prescribed railway company shall provide to the Minister 
a report, in the form and manner that may be specified 
by the Minister, that 

(a) assesses the prescribed railway company's ability 
to move the grain that it is required to move during 
the crop year taking into account the total volume of 
grain expected to be moved for the crop year; and 

(b) identifies the steps that the prescribed railway 
company is taking to enable it to move the grain that it 
is required to move during the crop year. 

Report — winter contingency plans 
(2) Before October 1 of every year, a prescribed railway 
company shall provide to the Minister a report, in the 
form and manner that may be specified by the Minister, 
that describes the railway company's contingency plans 
to enable it to move the grain along with other traffic 
when faced with winter weather conditions. 

Publication 
(3) The prescribed railway company shall publish the re-
ports referred to in subsections (1) and (2) on its Internet 
site at the same time that they are provided to the Minis-
ter. 
2018, c. 10, s. 42. 

List of Available Sidings 

List of available sidings 
151.1 (1) A prescribed railway company shall prepare 
and keep up to date a list of the sidings that it makes 
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Mai pour effectuer le calcul 
(5) L'Office calcule le montant du revenu admissible 
maximal pour le mouvement du grain- de chaque 
compagnie de chemin de fer regie au tours d'une 
campagne agricole au plus tard le 31 decembre de la 
campagne suivante et calcule, pour chaque compagnie de 
chemin de fer regie, l'indice des prix composite afferent 
au volume pour cette campagne au plus tard le 30 avril de 
la campagne precedente. 

Ajustements 
(6) Malgre le paragraphe (5), l'Office effectue les 
ajustements vises a l'alinea (4)c) lorsqu'il l'estime 
indique, et determine la date de prise d'effet de l'indice 
ainsi ajuste. 
1996, ch. 10, art. 151; 2000, ch. 16, art. 10; 2007, ch. 19, art. 43; 2018, ch. 10, art. 41. 

Rapport au ministre 
151.01 (1) Avant le debut de chaque campagne 
agricole, la compagnie de chemin de fer regie fournit au 
ministre, en la forme et selon les modalites que celui-ci 
peut preciser, un rapport comportant 

a) d'une part, une evaluation de sa capacite a effectuer 
le mouvement du grain qu'elle devra effectuer pour la 
campagne agricole, compte tenu des previsions 
portant sur le volume total du grain a transporter pour 
cette campagne; 

b) d'autre part, les mesures qu'elle prend pour lui 
permettre d'effectuer le mouvement du grain qu'elle 
devra effectuer pour la campagne agricole. 

Rapport au ministre — conditions hivernales 
(2) Avant le t er octobre de chaque armee, la compagnie 
de chemin de fer regie fournit au ministre, en la forme et 
selon les modalites que celui-ci peut preciser, un rapport 
comportant les plans qu'elle a etablis pour lui permettre 
d'effectuer le mouvement du grain et le transport 
d'autres marchandises malgre les conditions 
meteorologiques hivernales. 

Publication 
(3) Des que la compagnie de chemin de fer regie fournit 
au ministre un rapport en application des paragraphes 
(1) ou (2), elle le publie sur son site Internet. 
2018, ch. 10, art. 42. 

Liste des voies d'avitement 

Liste des voles d'6vitement disponibles 
151.1 (1) La compagnie de chemin de fer regie est 
tenue d'etablir et de tenir a jour la liste de ses voies 
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available in the Western Division where railway cars that 
are allocated by the Canadian Grain Commission under 
subsection 87(2) of the Canada Grain Act can be loaded. 

Publication of list 
(2) The railway company shall publish the list on its In-
ternet site. 

Removal from list 
(3) The railway company may remove a siding from the 
list only after the expiry of 60 days after the publication 
of a notice of its intention to do so in a newspaper of gen-
eral circulation in the area where the siding is located. 
2008, c. 5, s. 6. 

Regulations 

Regulations 
152 The Governor in Council may make regulations 

(a) specifying railway companies for the purposes of 
the definition prescribed railway company in sec-
tion 147; 

(b) specifying, in respect of a prescribed railway com-
pany other than the Canadian National Railway Com-
pany or the Canadian Pacific Railway Company, 

(i) revenues for the movement of grain in the base 
year, 

(ii) the number of tonnes for the movement of 
grain in the base year, and 

(iii) the average length of haul for the movement of 
grain in the base year; 

(c) specifying a penalty for the purposes of subsection 
150(2) and respecting the paying out of the penalty 
and the excess amount; and 

(d) for carrying out the purposes and provisions of 
this Division. 

1996, c. 10, s. 152; 2000, c. 16, s. 10. 
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d'evitement situees dans la region de l'Ouest ou peuvent 
etre charges des wagons affect& par la Commission 
canadienne des grains au titre du paragraphe 87(2) de la 
Loi sur les grains du Canada. 

Publication de la liste 
(2) Elle publie sa liste sur son site Internet. 

Suppression de la liste 
(3) Elle ne peut supprimer une voie d'evitement de la 
liste qu'a 1'expiration d'un (Mai de soixante jours suivant 
la publication d'un avis a cet effet dans un journal a 
grande diffusion dans la region concernee. 
2008, oh. 5, art. 6. 

R6glements 

Riglements 
152 Le gouverneur en conseil peut, par tiglement : 

a) preciser des compagnies de chemin de fer pour 
l'application de la definition de compagnie de 
chemin de fer regie a Particle 147; 

b) prevoir, a regard des compagnies de chemin de fer 
regies, a 1'exception de la Compagnie des chemins de 
fer nationaux du Canada et la Compagnie de chemin 
de fer Canadien Pacifique : 

(i) le revenu pour le mouvement du grain au cours 
de l'annee de reference, 

(ii) le nombre de tonnes metriques de grain 
transports au cours de Pam& de reference, 

(iii) la longueur moyenne des mouvements de grain 
effectues au cours de Vann& de reference; 

c) prevoir une penalite pour l'application du 
paragraphe 150(2) et regir le versement de celle-ci et 
de l'excedent pour l'application de ce paragraphe; 

d) prendre toute autre mesure reglementaire pour 
l'application de la presente section. 

1996, ch. 10, art. 152; 2000, ch. 16. art. 10. 
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DIVISION VI.1 

Public Passenger Service Providers 

Dispute Resolution 

Application 
152.1 (1) Whenever a public passenger service provider 
and a railway company are unable to agree in respect of 
any matter raised in the context of the negotiation of any 
agreement concerning the use of the railway company's 
railway, land, equipment, facilities or services by the 
public passenger service provider or concerning the con-
ditions, or the amount to be paid, for that use, the public 
passenger service provider may, after reasonable efforts 
to resolve the matter have been made, apply to the Agen-
cy to decide the matter. 

Application 
(2) Whenever a public passenger service provider and a 
railway company are unable to agree in respect of any 
matter raised in the context of the implementation of any 
matter previously decided by the Agency, either the pub-
lic passenger service provider or the railway company 
may, after reasonable efforts to resolve the matter have 
been made, apply to the Agency to decide the matter. 
2007, c. 19, s. 44. 

Amount to be fixed 
152.2 (1) If, pursuant to an application made under 
subsection 152.1(1), the Agency fixes the amount to be 
paid by the public passenger service provider for the use 
of any of the railway company's railway, land, equipment, 
facilities or services, that amount must reflect the cost as-
sociated with the public passenger service provider's use 
of that railway, land or equipment or those facilities or 
services. 

Factors 
(2) In determining that amount, the Agency must take 
into consideration, among other things, 

(a) the variable costs incurred by the railway company 
as a result of the public passenger service provider's 
use of the railway company's railway, land, equip-
ment, facilities or services, including, but not limited 
to, its variable costs incurred to maintain safe opera-
tions and to avoid congestion and undue delay; 

(b) the railway company's cost of capital, based on a 
rate set by the Agency, applied to the net book value of 
the assets to be used by the public passenger service 
provider, less any amount to be paid by the public pas-
senger service provider in respect of those assets; 
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SECTION VI.1 

Sociétés de transport publiques 

Règlement de différends 

Demande 
152.1 (1) En cas de différend survenant entre une 
société de transport publique et une compagnie de 
chemin de fer sur toute question soulevée dans le cadre 
de la négociation d'un accord et touchant l'utilisation de 
chemins de fer, de terres, d'installations, d'équipements 
ou de services de la compagnie, ou les conditions 
afférentes ou le prix à payer pour leur utilisation, la 
société peut, à la suite d'efforts raisonnables faits pour 
régler le différend, demander à l'Office de trancher la 
question. 

Demande 
(2) En cas de différend survenant entre une société de 
transport publique et une compagnie de chemin de fer 
sur toute question soulevée dans le cadre de la mise en 
oeuvre de l'accord et concernant une question que l'Office 
a réglée, l'une ou l'autre des parties peut, à la suite 
d'efforts raisonnables faits pour régler le différend, 
demander à celui-ci de trancher la question. 
2007, ch. 19, art. 44. 

Somme fixée par l'Office 
152.2 (1) La somme que l'Office fixe éventuellement, au 
titre de la demande visée au paragraphe 152.1(1), pour 
l'utilisation de chemins de fer, de terres, d'installations, 
d'équipements ou de services de la compagnie de chemin 
de fer par la société de transport publique doit refléter les 
coûts liés à leur utilisation par celle-ci. 

Éléments 
(2) Pour la fixation de la somme, l'Office tient compte 
notamment des éléments suivants : 

a) les frais variables supportés par la compagnie de 
chemin de fer en raison de l'utilisation de ses chemins 
de fer, terres, installations, équipements ou services 
par la société de transport publique, notamment ceux 
qui sont nécessaires pour les exploiter en toute 
sécurité et pour éviter la trop grande densité de 
circulation et les retards indus; 

b) le coût du capital de l'actif de la compagnie utilisé 
par la société, lequel s'obtient par application du taux 
fixé par l'Office au montant de la valeur nette aux 
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(c) the cost of any improvements made by the railway 
company in relation to the public passenger service 
provider's use of the railway company's railway, land, 
equipment, facilities or services; 

(d) a reasonable contribution towards the railway 
company's constant costs; and 

(e) the value of any benefits that would accrue to the 
railway company from any investment made by the 
public passenger service provider. 

2007, c. 19, s. 44. 

Duration of decision 
152.3 Any decision of the Agency in respect of an appli-
cation made under subsection 152.1(1) is binding on the 
parties for a period of five years after the day on which 
the decision is made, or for any other period agreed to by 
the parties that is specified in the decision. 
2007, c. 19, s. 44. 

Agreements 

Providing copies 
152.4 (1) A railway company or a public passenger ser-
vice provider must provide to any person who requests it 

(a) a copy of any agreement entered into on or after 
the day on which this section comes into force con-
cerning the use of the railway company's railway, land, 
equipment, facilities or services; and 

(b) subject to subsection (2), a copy of any agreement 
entered into before the day on which this section 
comes into force concerning the use of the railway 
company's railway, land, equipment, facilities or ser-
vices. 

Exclusion 
(2) The Agency may, on application by a railway compa-
ny or a public passenger service provider, exclude an 
agreement, or any specified portion of an agreement, 
from the application of paragraph (1)(b) on the grounds 
that harm would likely result to the applicant if the 
agreement, or the specified portion, were to be disclosed. 
2007, c. 19, s. 44. 

Current to July 29, 2019 

Last amended on July 11, 2019 

128 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION VI.1 Sociétés de transport publiques 
Règlement de différends 
Articles 152.2-152.4 

livres de l'actif et soustraction des sommes à payer par 
la société à l'égard de celui-ci; 

cl les frais supportés par la compagnie en raison des 
améliorations faites en vue de l'utilisation de ses 
chemins de fer, terres, installations, équipements ou 
services par la société; 

d) une contribution raisonnable de la société aux frais 
fixes de la compagnie; 

e) la valeur des avantages que la compagnie retire des 
investissements faits par la société. 

2007, ch. 19, art. 44. 

Durée de la décision 
152.3 La décision prise par l'Office au titre de la 
demande visée au paragraphe 152.1(1) lie les parties 
pendant les cinq années suivant sa prise ou pour la 
période spécifiée dont conviennent les parties. 
2007, ch. 19, art. 44. 

Accords 

Obligation de fournir une copie de l'accord 
152.4 (1) La compagnie de chemin de fer ou la société 
de transport publique est tenue de fournir à quiconque 
lui en fait la demande : 

a) une copie de tout accord conclu depuis la date 
d'entrée en vigueur du présent article et concernant 
l'utilisation des chemins de fer, terres, installations, 
équipements ou services en cause; 

b) sous réserve du paragraphe (2), une copie de tout 
accord conclu avant la date d'entrée en vigueur du 
présent article et concernant l'utilisation des chemins 
de fer, terres, installations, équipements ou services 
en cause. 

Exception 
(2) Sur demande de la compagnie ou de la société, 
l'Office peut soustraire tout ou partie de l'accord à 
l'application de l'alinéa (1)b) au motif que sa divulgation 
causerait vraisemblablement un préjudice au 
demandeur. 
2007, ch. 19, art. 44. 
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DIVISION VI.2 

Liability and Compensation in Case of 
Railway Accidents Involving 
Designated Goods 

Interpretation and Application 

Definitions 
152.5 The following definitions apply in this Division. 

designated good means 

(a) crude oil; or 

(b) any other good that is designated by the regula-
tions. (marchandise désignée) 

Fund means the Fund for Railway Accidents Involving 
Designated Goods established by subsection 153.4(1). 
(Caisse) 

railway accident means any accident or incident that is 
associated with the operation, 

(a) on a railway, whether or not that railway is within 
the legislative authority of Parliament, by a railway 
company, of rolling stock that contains a designated 
good that the company carries on a shipper's behalf; 
or 

(b) on a railway, by a person other than a railway 
company, of rolling stock that contains a designated 
good that the person carries on behalf of a person who 
sends or receives goods. (accident ferroviaire) 

2015, c. 31, s. 10. 

Application 
152.6 This Division applies only to a railway company 
that holds a certificate of fitness that was issued under 
paragraph 92(1)(b) in respect of the operation of a rail-
way for which that certificate was issued. 
2015, c. 31, s. 10. 

Liability 

Limit of liability of railway company 

152.7 (1) A railway company that operates a railway 
that is involved in a railway accident is liable for the loss-
es, damages, costs and expenses described in subsection 
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SECTION VI.2 

Responsabilité et indemnisation en 
cas d'accidents ferroviaires impliquant 
des marchandises désignées 

Définitions et champ d'application 

Définitions 
152.5 Les définitions qui suivent s'appliquent à la 
présente section. 

accident ferroviaire Tout accident ou incident lié : 

a) soit à l'exploitation, sur un chemin de fer relevant 
ou non de l'autorité législative du Parlement, par une 
compagnie de chemin de fer de matériel roulant 
contenant une marchandise désignée que la 
compagnie transporte pour le compte d'un expéditeur; 

b) soit à l'exploitation, sur un chemin de fer, par une 
personne autre qu'une compagnie de chemin de fer de 
matériel roulant contenant une marchandise désignée 
que la personne transporte pour le compte d'une 
personne qui expédie ou reçoit des marchandises. 
(railway accident) 

Caisse Caisse d'indemnisation pour les accidents 
ferroviaires impliquant des marchandises désignées 
créée par le paragraphe 153.4(1). (Fund) 

marchandise désignée Selon le cas : 

a) le pétrole brut; 

b) toute marchandise désignée par règlement. (des-
ignated good) 

2015, ch. 31, art. 10. 

Application 
152.6 La présente section ne s'applique qu'aux 
compagnies de chemin de fer titulaires d'un certificat 
d'aptitude délivré au titre de l'alinéa 92(1)b) relativement 
à l'exploitation de chemin de fer visée par ce certificat. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Responsabilité 

Limite de la responsabilité de la compagnie de 
chemin de fer 
152.7 (1) La compagnie de chemin de fer qui exploite 
un chemin de fer impliqué dans un accident ferroviaire 
est responsable des pertes, dommages et frais prévus au 
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153(1) up to the amount of the minimum liability insur-
ance coverage that the company is required to maintain 
for the operation of the railway under paragraph 
93.1(1)(b). 

Liability — jointly and severally, or solidarily 
(2) If more than one railway company is liable under 
subsection (1), the companies are jointly and severally, or 
solidarily, liable, each up to the amount of the minimum 
liability insurance coverage that applies to it. 

Non-application 
(3) The limit of liability referred to in subsection (1) does 
not apply to the railway company if it is proved that the 
railway accident resulted from any act or omission of that 
company that was committed either with intent to cause 
the accident or recklessly and with the knowledge that 
the accident would probably result. 
2015, c. 31, s. 10. 

No proof of fault or negligence 
152.8 A railway company's liability under subsection 
152.7(1) does not depend on proof of fault or negligence. 
2015, c. 31, s. 10. 

Liability under another Act 
152.9 If a railway company is liable, without proof of 
fault or negligence, under subsection 152.7(1) and under 
any other Act with respect to the same railway accident, 
the company is liable under that subsection up to the 
greater of the limit of liability for an amount that is re-
ferred to in that subsection and the limit up to which the 
company is liable under the other Act. If the other Act 
does not set out a limit of liability, the limit set out in that 
subsection does not apply. 
2015, c. 31, s. 10. 

Losses, damages, costs and expenses 
153 (1) The losses, damages, costs and expenses re-
ferred to in subsection 152.7(1) are the following: 

(a) all actual loss or damage incurred by any person, 
other than by a railway company that is liable under 
subsection 152.7(1), as a result of the railway accident 
or as a result of any action or measures taken in rela-
tion to the accident; 

(b) the costs and expenses reasonably incurred by Her 
Majesty in right of Canada or a province or any other 
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paragraphe 153(1) jusqu'A concurrence d'une somme 
correspondant au niveau minimal d'assurance 
responsabilite dont 1'exploitation du chemin de fer doit 
beneficier selon l'obligation prevue a l'alinea 93.1(1)b) 
qui incombe a la compagnie. 

Responsabilite solidaire 
(2) Si plusieurs compagnies de chemin de fer sont 
responsables en application du paragraphe (1), elles le 
sont solidairement chacune jusqu'A concurrence de la 
somme correspondant au niveau minimal d'assurance 
responsabilite qui lui est applicable. 

Non-application 
(3) La limite de responsabilite prevue au paragraphe (1) 
ne s'applique pas a la compagnie de chemin de fer s'il est 
prouve que l'accident ferroviaire est attribuable au fait — 
acte ou omission — de la compagnie de chemin de fer 
commis soit dans l'intention de provoquer l'accident, soit 
avec insouciance et tout en sachant que l'accident se 
produirait probablement. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Aucune preuve de faute ou de negligence 
152.8 La responsabilite de la compagnie de chemin de 
fer prevue au paragraphe 152.7(1) n'est pas subordonnee 
a la preuve d'une faute ou d'une negligence. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Responsabilite en vertu d'une autre loi 
152.9 La compagnie de chemin de fer dont la 
responsabilite est engagee, en 1'absence de preuve de 
faute ou de negligence, pour le m8me accident ferroviaire 
en application du paragraphe 152.7(1) et de toute autre 
loi est responsable en application de ce paragraphe 
jusqu'A concurrence de la limite de responsabilite la plus 
elevee entre la limite prevue a ce paragraphe et celle 
prevue par l'autre loi. Si l'autre loi ne prevoit aucune 
limite, la limite prevue a ce paragraphe ne s'applique pas 
a cette compagnie de chemin de fer. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Pertes, dommages et frais 
153 (1) Les pertes, dommages et frais dont la 
compagnie de chemin de fer est responsable sont les 
suivants : 

a) les pertes ou dommages reels subis par quiconque 
— autre que toute compagnie de chemin de fer 
responsable en application du paragraphe 152.7(1) — 
la suite de l'accident ferroviaire ou des mesures prises 
a son egard; 

130 A jour au 29 juillet 2019 

Dernike modification le 11 juillet 2019 

229



Canada Transportation 
PART III Railway Transportation 
DIVISION VI.2 Liability and Compensation in Case of Railway Accidents Involving 
Designated Goods 
Liability 
Sections 153-153.1 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION VI2 Responsabilité et indemnisation en cas d'accidents ferroviaires impliquant 
des marchandises désignées 
Responsabilité 
Articles 153-153.1 

person in taking any action or measures in relation to 
the railway accident; and 

(c) all loss of non-use value relating to a public re-
source that is affected by the railway accident or as a 
result of any action or measures taken in relation to 
the accident. 

Definition of actual loss or damage 
(2) For the purposes of paragraph (1)(a), actuel loss or 
damage includes loss of income, including future in-
corne, and, with respect to any Aboriginal peoples of 
Canada, loss of hunting, fishing and gathering opportuni-
ties. It does not include 

(a) any loss or damage incurred by a person who op-
erates a railway that is not within the legislative au-
thority of Parliament and that is involved in the rail-
way accident, in respect of the portion of the operation 
that does not relate to a passenger rail service; 

(b) any loss of or damage to goods being carried by 
the railway company or by the person referred to in 
paragraph (a); or 

(c) any loss of income that is recoverable under sub-
section 42(3) of the Fisheries Act. 

Environmental damage 
(3) For the purposes of subsection (1), the measures in-
clude remedial measures that are taken to repair, reduce 
or mitigate environmental damage. 

Costs and expenses not recoverable under Fisheries 
Act 
(4) The costs and expenses that are recoverable by Her 
Majesty in right of Canada or a province under this Divi-
sion are not recoverable under subsection 42(1) of the 
Fisheries Act. 
1996, c. 10, s. 153; 2000, c. 16, s. 10; 2015, c. 31, s. 10. 

Defences 
153.1 A railway company is not fiable under subsection 
152.7(1) if it establishes that 

(a) the railway accident resulted from an act of war, 
hostilities, civil war or insurrection; or 

(b) any other defence set out in the regulations ap-
plies. 

2015, c. 31, s. 10. 
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b) les frais engagés par Sa Majesté du chef du Canada 
ou d'une province ou toute autre personne pour la 
prise de mesures à l'égard de l'accident ferroviaire; 

c) la perte de la valeur de non-usage liée aux 
ressources publiques touchées par l'accident 
ferroviaire ou à des mesures prises à son égard. 

Définition de pertes ou dommages réels 
(2) Pour l'application de l'alinéa (1)a), sont assimilées 
aux pertes ou dommages réels la perte d'un revenu, y 
compris un revenu futur, et, à l'égard des peuples 
autochtones du Canada, la perte de possibilités de 
chasse, de pêche ou de cueillette. En sont toutefois 
exclus : 

a) les pertes et dommages subis par une personne qui 
exploite un chemin de fer — ne relevant pas de 
l'autorité législative du Parlement — impliqué dans 
l'accident ferroviaire, relativement à la partie de cette 
exploitation qui ne vise pas un service ferroviaire de 
passagers; 

b) les pertes et dommages de marchandises 
transportées par la compagnie de chemin de fer ou par 
la personne visée à l'alinéa a); 

c) les pertes de revenu pouvant être recouvrées au 
titre du paragraphe 42(3) de la Loi sur les pêches. 

Dommages à l'environnement 
(3) Pour l'application du paragraphe (1), les mesures en 
cause comprennent les mesures prises pour atténuer ou 
réparer les dommages à l'environnement. 

Frais non recouvrables en vertu de la Loi suries 
pêches 
(4) Les frais recouvrables par Sa Majesté du chef du 
Canada ou d'une province au titre de la présente section 
ne peuvent être recouvrés au titre du paragraphe 42(1) de 
la Loi sur les pêches. 
1996, ch. 10, art. 153; 2000, ch. 16, art. 10; 2015, ch. 31, art. 10. 

Défense 
153.1 La compagnie de chemin de fer n'est pas tenue 
pour responsable en application du paragraphe 152.7(1) 
si elle démontre : 

a) soit que l'accident ferroviaire résulte d'un acte de 
guerre, d'hostilités, d'une guerre civile ou d'une 
insurrection; 

b) soit qu'un autre moyen de défense prévu par 
règlement s'applique. 

2015, ch. 31, art. 10. 
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Claims 
153.2 (1) All claims for the losses, damages, costs and 
expenses described in subsection 153(1) may be sued for 
and recovered in any court of competent jurisdiction in 
Canada. 

Rank of claims 
(2) Claims to recover the losses, damages, costs and ex-
penses described in paragraphs 153(1)(a) and (b) shall 
rank, without preference, before those to recover a loss of 
non-use value described in paragraph 153(1)(c). 

Limitation or prescription period 
(3) Proceedings in respect of the claims referred to in 
subsection (1) may be instituted within a period of three 
years beginning on the day on which the losses, damages, 
costs and expenses were incurred but not after a period 
of six years beginning on the day on which the railway ac-
cident occurred. 

Proceedings — loss of non-use value 
(4) Only Her Majesty in right of Canada or a province 
may institute proceedings to recover a loss of non-use 
value described in paragraph 153(1)(c). 
2015, c. 31, s. 10. 

Railway company's rights against third parties 

153.3 Nothing in this Division shall be construed as 
limiting or restricting any right of recourse that a railway 
company may have against another person. 
2015, c. 31, s. 10. 

Fund for Railway Accidents 
Involving Designated Goods 

Establishment of Fund 

Fund established 
153.4 (1) There is established in the accounts of Canada 
an account to be known as the Fund for Railway Acci-
dents Involving Designated Goods. 

Credits 
(2) The following are to be credited to the Fund: 

(a) every amount credited to the Fund under section 
153.5; 

(b) the amount of every sum credited to the Fund un-
der section 153.6; 
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Cr6ances 
153.2 (1) Le recouvrement des creances correspondant 
aux pertes, dommages et frais prevus au paragraphe 
153(1) peut 8tre poursuivi devant toute juridiction 
competente au Canada. 

Rang 
(2) Les creances correspondant aux pertes, dommages 
ou frais prevus aux alineas 153(1)a) et b) sont traitees au 
prorata et prennent rang avant celles correspondant a la 
perte de la valeur de non-usage prevue a ralinea 153(1)c). 

Prescription 
(3) Les poursuites en recouvrement des creances visees 
au paragraphe (1) se prescrivent par trois ans a compter 
de la date des pertes, dommages ou frais et par six ans 
compter de la date de l'accident ferroviaire. 

Poursuites : perte de la valeur de non-usage 
(4) Seule Sa Majesty du chef du Canada ou d'une 
province peut engager des poursuites pour le 
recouvrement de la perte de la valeur de non-usage 
prevue a ralinea 153(1)c). 
2015, ch. 31, art. 10. 

Droits de la compagnie de chemin de fer envers les 
tiers 
153.3 La presente section n'a pas pour effet de porter 
atteinte aux recours que la compagnie de chemin de fer 
peut exercer contre des tiers. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Caisse d'indemnisation pour les 
accidents ferroviaires impliquant 
des marchandises d6sign6es 

Etablissement de la Caisse 

Etablissement 
153.4 (1) Est ouvert, parmi les comptes du Canada, un 
compte intitule Caisse d'indemnisation pour les accidents 
ferroviaires impliquant des marchandises designees. 

Credits 
(2) La Caisse est credit& des sommes suivantes 

a) les sommes portees au credit de la Caisse en 
application de Particle 153.5; 

b) les sommes portees au credit de la Caisse en 
application de Particle 153.6; 
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(c) every amount recovered by the Administrator un-
der paragraph 155(2)(c); and 

(d) every amount paid under sections 155.7 and 155.8. 

Charges 
(3) The following are to be charged to the Fund: 

(a) an amount equal to every amount required to re-
pay, in accordance with any terms and conditions 
specified by the Minister of Finance, an. amount 
charged to the Consolidated Revenue Fund under sec-
tion 153.6; 

(b) every amount paid out of the Consolidated Rev-
enue Fund under subsection 154.2(3); 

(c) every amount paid as a result of subsection 155(1); 
and 

(d) the amount of any judgment and any costs award-
ed as the result of an appeal made under subsection 
154.9(2) or section 155.1. 

2015, e. 31, s. 10. 

Interest to be credited to Fund 
153.5 The Minister of Finance shall cause to be credited 
to the Fund interest, calculated in the manner and at the 
rate determined by the Governor in Council, on the bal-
ance of that Fund. 
2015, c. 31, s. 10. 

Consolidated Revenue Fund 
153.6 If the amount to the credit of the Fund is insuffi-
cient to pay any amount that is charged to the Fund un-
der any of paragraphs 153.4(3)(b) to (d), the Minister of 
Finance may, subject to any terms and conditions that he 
or she considers appropriate, direct that a sum equal to 
the amount required to be paid be charged to the Consol-
idated Revenue Fund and credited to the Fund. 
2015, c. 31, s. 10. 

Administrator and Deputy Administrator 

Appointment of Administrator 
153.7 (1) The Governor in Council shall appoint an Ad-
ministrator of the Fund. 

Tenure 
(2) The Administrator is to hold office during good be-
haviour for a term of not more than five years to be fixed 
by the Governor in Council, but may be removed for 
cause by the Governor in Council. 
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c) les sommes recouvrees par l'administrateur en 
vertu de l'alinea 155(2)c); 

d) les sommes versees au titre des articles 155.7 et 
155.8. 

D6bits 
(3) Elle est debit& des sommes suivantes 

a) les sommes necessaires au remboursement au 
Tresor, conformement aux modalites precisees par le 
ministre des Finances, des sommes portees au debit 
du Tresor en vertu de l' article 153.6; 

b) les sommes payees sur le Tresor en application du 
paragraphe 154.2(3); 

c) les sommes versees en application du paragraphe 
155(1); 

d) les sommes et les &pens accordes par un tribunal 
au terme d'un appel interjete en vertu du paragraphe 
154.9(2) ou de l'article 155.1. 

2015, ch. 31, art. 10. 

Intarats a porter au credit de la Caisse 
153.5 Le ministre des Finances fait porter au credit de 
la Caisse des interks — calcules au taux et selon les 
modalites fixes par le gouverneur en conseil — sur le 
solde crediteur de la Caisse. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Transfert du Tr6sor 
153.6 En cas d'insuffisance de fonds dans la Caisse pour 
payer toute somme qui est debitee de celle-ci au titre de 
l'un des alineas 153.4(3)b) a d), le ministre des Finances 
peut, sous reserve des modalites qu'il estime indiquees, 
ordonner que soit port& au debit du Tresor et au credit 
de la Caisse une somme suffisante pour y remedier. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Administr teur et administrateur adjoins 

Nomination de l'administrateur 
153.7 (1) Le gouverneur en conseil nomme 
l'administrateur de la Caisse. 

Dur6e du mandat et revocation 
(2) L'administrateur occupe sa charge a titre inamovible 
pour un mandat maximal de cinq ans que fixe le 
gouverneur en conseil, sauf revocation motivee par celui-
ci. 
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Reappointment 
(3) The Administrator is eligible for reappointment on 
the expiry of his or her term of office. 

Continuation in office 
(4) If an Administrator is not appointed to take office on 
the expiry of the incumbent Administrator's term, the in-
cumbent continues to hold office until the earlier of the 
day fixed by the Governor in Council and the day on 
which a successor is appointed. 
2015, c. 31, s. 10. 

Appointment of Deputy Administrator 
153.8 (1) The Governor in Council may appoint a 
Deputy Administrator of the Fund. 

Tenure 
(2) The Deputy Administrator is to hold office during 
good behaviour for a term of not more than five years to 
be fixed by the Governor in Council, but may be removed 
for cause by the Governor in Council. 

Reappointment 
(3) The Deputy Administrator is eligible for reappoint-
ment on the expiry of his or her term of office. 
2015, c. 31, s. 10. 

Deputy Administrator's powers, duties and functions 
153.9 (1) The Deputy Administrator is to exercise the 
powers and perform the duties and functions consistent 
with this Division that are assigned to him or her by the 
Administrator. 

Administrator's absence or incapacity 
(2) If the Administrator is absent or incapacitated or the 
office of Administrator is vacant, the Deputy Administra-
tor has all the powers, duties and functions of the Admin-
istrator. 
2015, c. 31, s. 10. 

Resignation 
154 The resignation of an Administrator or Deputy Ad-
ministrator becomes effective at the time that the Minis-
ter receives a written resignation from him or her or at 
the time specified in the resignation, whichever is later. 
1996, c. 10, s. 154; 2000, c. 16, s. 10; 2015, c. 31, s. 10. 

Conflict of interest 
154.1 (1) The Administrator or Deputy Administrator 
shall not accept or hold any office or employment, or car-
ry on any activity, that is inconsistent with his or her 
powers, duties and functions under this Division. 
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Mandat renouvelable 
(3) Le mandat de l'administrateur est renouvelable. 

Prolongation du mandat 
(4) S'il n'est pas pourvu a la succession de 
l'administrateur, le mandat de celui-ci se prolonge 
jusqu'A la date de nomination de son remplacant ou, si 
elle est anterieure, jusqu'A celle fixee par le gouverneur 
en conseil. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Nomination de l'administrateur adjoint 
153.8 (1) Le gouverneur en conseil peut nommer 
l'administrateur adjoint de la Caisse. 

Duree du mandat et revocation 
(2) L'administrateur adjoint occupe sa charge a titre 
inamovible pour un mandat maximal de cinq ans que fixe 
le gouverneur en conseil, sauf revocation motivee par 
celui-ci. 

Mandat renouvelable 
(3) Le mandat de l'administrateur adjoint est 
renouvelable. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Attributions de l'administrateur adjoint 
153.9 (1) L'administrateur adjoint exerce les 
attributions compatibles avec la presente section qui lui 
sont assignees par l'administrateur. 

Absence ou empechement de l'administrateur 
(2) En cas d'absence ou d'empechement de 
l'administrateur ou de vacance de son poste, la 
suppleance est assumee par l'administrateur adjoint. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Demission 
154 La &emission de l'administrateur ou de 
l'administrateur adjoint prend effet au moment ou le 
ministre en recoit un avis ecrit ou, si elle est posterieure, 
a la date que precise 1'avis. 
1996, ch. 10, art. 154; 2000, ch. 16, art. 10; 2015, ch. 31, art. 10. 

Conflit d'interets 
154.1 (1) L'administrateur et l'administrateur adjoint 
ne peuvent accepter ni occuper de charge ou d'emploi —
ni exercer d'activite — incompatibles avec les attributions 
que leur confere la presente section. 
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Effect of contravention 
(2) If the Administrator or Deputy Administrator contra-
venes subsection (1), his or her appointment is terminat-
ed on a day fixed by the Governor in Council that is not 
later than 30 days after the day on which the notice of the 
contravention is received by the Minister, but the contra-
vention does not affect the validity of any act performed 
by the Administrator or Deputy Administrator, as the 
case may be, under this Division between the day on 
which the contravention occurred and the day on which 
the appointment is terminated. 
2015, c. 31, s. 10. 

Remuneration 
154.2 (1) The Administrator and the Deputy Adminis-
trator are to be paid, for the exercise of their powers and 
the performance of their duties and functions, the remu-
neration fixed by the Governor in Council. 

Travelling, living and other expenses 
(2) The Administrator and the Deputy Administrator are 
to be paid, in accordance with Treasury Board directives, 
reasonable travel, living and other expenses incurred in 
exercising their powers or performing their duties and 
functions under this Division while absent from their or-
dinary place of work. 

Payment out of Consolidated Revenue Fund 
(3) On the direction of the Minister of Finance, the re-
muneration and expenses referred to in subsections (1) 
and (2) and all other costs and expenses incurred by the 
Administrator and the Deputy Administrator in exercis-
ing their powers and performing their duties and func-
tions under this Division are to be paid out of the Consol-
idated Revenue Fund and charged to the Fund as 
provided for by paragraph 153.4(3)(b). 

Taxation 
(4) The Federal Court's assessment officers may, at the 
Minister of Justice's request, tax any account for costs 
and expenses, other than expenses referred to in subsec-
tion (2), incurred by the Administrator and the Deputy 
Administrator in exercising their powers or performing 
their duties and functions under this Division as if they 
were acting for Her Majesty in proceedings in that Court. 
2015, c. 31, s. 10. 

Assistance 
154.3 The Administrator may, for the purpose of exer-
cising his or her powers or performing his or her duties 
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Conséquences d'une contravention 
(2) Le mandat de l'administrateur ou de l'administrateur 
adjoint qui contrevient au paragraphe (1) prend fin à la 
date fixée par le gouverneur en conseil, au plus tard 
trente jours après la date de la réception par le ministre 
d'un avis l'informant de la contravention; celle-ci n'a 
aucun effet sur la validité des actions accomplies par 
l'administrateur ou l'administrateur adjoint en vertu de 
la présente section entre la date de la contravention et 
celle où son mandat prend fin. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Rémunération 
154.2 (1) L'administrateur et l'administrateur adjoint 
reçoivent, pour l'exercice de leurs attributions, la 
rémunération que fixe le gouverneur en conseil. 

Frais 
(2) Ils sont indemnisés, conformément aux directives du 
Conseil du Trésor, des frais de déplacement, de séjour et 
autres entraînés par l'exercice des attributions que leur 
confère la présente section hors de leur lieu habituel de 
travail. 

Paiement sur le Trésor 
(3) Sur directive du ministre des Finances, la 
rémunération et les frais visés aux paragraphes (1) et (2) 
et les autres frais engagés par l'administrateur et 
l'administrateur adjoint dans l'exercice des attributions 
que leur confère la présente section sont payés sur le 
Trésor et portés au débit de la Caisse en application de 
l'alinéa 153.4(3)b). 

Taxation 
(4) Les officiers taxateurs de la Cour fédérale peuvent, à 
la demande du ministre de la Justice, taxer les comptes 
de frais — à l'exception des frais visés au paragraphe (2) 
— engagés par l'administrateur et l'administrateur 
adjoint dans l'exercice des attributions que leur confère 
la présente section comme si l'administrateur ou 
l'administrateur adjoint représentait Sa Majesté dans 
une instance devant ce tribunal. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Assistance 
154.3 Dans l'exercice des attributions que lui confère la 
présente section, l'administrateur peut obtenir les avis et 
l'assistance techniques, professionnels et autres qu'il juge 
nécessaires. 
2015, ch. 31, art. 10. 
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and functions under this Division, obtain any profession-
al, technical or other advice or assistance that he or she 
considers necessary. 
2015, c. 31, s. 10. 

Claims 

Right to file daim 
154.4 (1) A person who incurs a loss, damage, cost or 
expense described in subsection 153(1) as the result of a 
railway accident may file a daim with the Administrator 
for the amount of the loss, damage, cost or expense. The 
daim must be filed within a period of three years begin-
ning on the day on which the loss, damage, cost or ex-
pense was incurred, but not after a period of six years be-
ginning on the day on which the railway accident 
occurred. 

Burden of proof 
(2) The claimant is not required to satisfy the Adminis-
trator that the loss, damage, cost or expense resulted 
from the railway accident, but the Administrator shall 
dismiss the daim if he or she is satisfied that the loss, 
damage, cost or expense did not result from the railway 
accident. 
2015, c. 31, s. 10. 

Interest 
154.5 (1) For the purposes of this Division, interest, in 
respect of the amount of an offer of compensation for a 
daim made under section 154.4 is deemed to have ac-
crued, at the rate referred to in subsection (2), from the 
day on which the loss, damage, cost or expense to which 
the offer relates was incurred. 

Rate 
(2) The rate for the purposes of subsection (1) is the rate 
prescribed under the Income Tax Act for amounts 
payable by the Minister of National Revenue as refunds 
of overpayments of tax under that Act. 
2015, c. 31, s. 10. 

Investigation and assessment 
154.6 (1) On receipt of a daim made under section 
154.4, the Administrator shall investigate and assess it. 

Factors to be considered 
(2) In investigating and assessing a daim, the Adminis-
trator shall consider whether the daim resulted wholly or 
partially from 

Demandes d'indemnisation 

Droit de présenter une demande d'indemnisation 
154.4 (1) La personne qui subit des pertes, dommages 
ou frais prévus au paragraphe 153(1) en raison d'un 
accident ferroviaire peut présenter une demande en 
recouvrement de créance à l'administrateur dans les trois 
ans à compter de la date des pertes, dommages ou frais, 
mais au plus tard dans les six ans à compter de la date de 
l'accident. 

Fardeau de la preuve 
(2) Le demandeur n'est pas tenu de démontrer que les 
pertes, dommages ou frais sont le résultat d'un accident 
ferroviaire, mais l'administrateur rejette la demande s'il 
est convaincu du contraire. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Droit aux intérêts 
154.5 (1) Pour l'application de la présente section, des 
intérêts sont réputés s'être accumulés, au taux prévu au 
paragraphe (2), à compter de la date des pertes, 
dommages ou frais associés à l'offre, à l'égard de la 
somme offerte à titre d'indemnisation relativement à une 
demande présentée en vertu de l'article 154.4. 

Taux 
(2) Les intérêts sont calculés au taux fixé en vertu de la 
Loi de l'impôt sur le revenu et applicable aux sommes à 
verser par le ministre du Revenu national à titre de 
remboursement de paiements en trop d'impôt en 
application de cette loi. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Enquête et évaluation 
154.6 (1) À la réception d'une demande en 
recouvrement de créance présentée en vertu de l'article 
154.4, l'administrateur enquête sur la demande et 
l'évalue. 

Facteurs à considérer 
(2) Dans le cadre de l'enquête et de l'évaluation, 
l'administrateur prend en considération la question de 
savoir si la demande résulte, en tout ou en partie : 
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(a) an act done or omitted to be done by the claimant 
with the intent to incur a loss, damage, cost or ex-
pense; or 

(b) the claimant's negligence. 

When claimant at fault 
(3) The Administrator shall reduce or nullify any amount 
of a claim that he or she would have otherwise assessed 
in proportion to the degree to which he or she is satisfied 
that the claim resulted from 

(a) an act done or omitted to be done by the claimant 
with the intent to incur a loss, damage, cost or ex-
pense; or 

(b) the claimant's negligence. 
2015, c. 31, s. 10. 

Offer of compensation — one railway company 

154.7 (1) If only one railway company is liable under 
subsection 152.7(1) for the losses, damages, costs or ex-
penses described in subsection 153(1) that resulted from 
the railway accident to which a claim made under section 
154.4 relates, the Administrator shall — if he or she is sat-
isfied that the railway company has paid, in respect of all 
losses, damages, costs or expenses described in subsec-
tion 153(1) that resulted from the railway accident, an 
amount equal to or greater than the amount of the mini-
mum liability insurance coverage that the railway compa-
ny was required to maintain under paragraph 93.1(1)(b) 
for the operation of the railway involved in the railway 
accident — make an offer of compensation to the 
claimant for whatever portion of the claim that the Ad-
ministrator finds to be established and for which the rail-
way company has not provided compensation. 

Offer of compensation — more than one railway 
company 
(2) If two or more railway companies are liable under 
subsection 152.7(1) for the losses, damages, costs or ex-
penses described in subsection 153(1) that resulted from 
the railway accident to which a claim made under section 
154.4 relates, the Administrator shall — if he or she is sat-
isfied that the railway companies have paid, in respect of 
all losses, damages, costs or expenses described in sub-
section 153(1) that resulted from the railway accident, an 
amount equal to or greater than the sum that is equal to 
the total of the amount of the minimum liability insur-
ance coverage that each of the railway companies was re-
quired to maintain under paragraph 93.1(1)(b) for the 
operation of its railway involved in the railway accident 
— make an offer of compensation to the claimant for 
whatever portion of the claim that the Administrator 

a) soit d'une action ou omission du demandeur 
commise dans l'intention d'entrainer des dommages, 
des pertes ou des frais; 

b) soit de la negligence du demandeur. 

Partage de la responsabilit6 
(3) L'administrateur reduit proportionnellement ou 
eteint la creance s'il est convaincu que l'evenement 
l'origine de celle-ci resulte : 

a) soit d'une action ou omission du demandeur 
commise dans l'intention d'entrainer des dommages, 
des pertes ou des frais; 

b) soit de la negligence du demandeur. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Offre d'indemnisation — une seule compagnie de 
chemin de fer 
154.7 (1) Si une seule compagnie de chemin de fer est 
responsable, en application du paragraphe 152.7(1), des 
pertes, dommages et frais prevus au paragraphe 153(1) et 
resultant de l'accident ferroviaire auquel se rapporte la 
demande presentee en vertu de Particle 154.4, 
l'administrateur fait une offre d'indemnisation pour la 
partie de la demande qu'il juge bien fond& et n'ayant pas 
encore fait l'objet d'une indemnisation par la compagnie 
de chemin de fer, s'il est convaincu que celle-ci a verse, a 
regard des pertes, dommages ou frais prevus au 
paragraphe 153(1) et resultant de l'accident, un 
dedommagement equivalant ou superieur au niveau 
minimal d'assurance responsabilite dont l'exploitation du 
chemin de fer implique dans l'accident ferroviaire doit 
beneficier selon l'obligation prevue a l'alinea 93.1(1)b) 
qui incombe a la compagnie. 

Offre d'indemnisation — plus d'une compagnie de 
chemin de fer 
(2) Si plus d'une compagnie de chemin de fer est 
responsable, en application du paragraphe 152.7(1), des 
pertes, dommages et frais prevus au paragraphe 153(1) et 
resultant de l'accident ferroviaire auquel se rapporte la 
demande presentee en vertu de Particle 154.4, 
l'administrateur fait une offre d'indemnisation pour la 
partie de la demande qu'il juge bien fondee et n'ayant pas 
encore fait l'objet d'une indemnisation par les 
compagnies de chemin de fer, s'il est convaincu que 
celles-ci ont verse, a regard des pertes, dommages ou 
frais prevus au paragraphe 153(1) et resultant de 
l'accident, un dedommagement equivalant ou superieur 
au total des niveaux minimaux d'assurance 
responsabilite dont l'exploitation des differents chemins 
de fer impliques dans l'accident ferroviaire doit 
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finds to be established and for which the railway compa-
nies have not provided compensation. 
2015, c. 31, s. 10. 

Administrator's powers 
154.8 For the purpose of investigating and assessing a 
claim and determining the amount, if any, that a railway 
company has paid as compensation in relation to the rail-
way accident to which the claim relates, the Administra-
tor has the powers of a commissioner under Part I of the 
Inquiries Act. 
2015, c. 31, s. 10. 

Deemed refusal 
154.9 (1) If the Administrator makes an offer of com-
pensation to a claimant and the claimant does not, within 
60 days after receiving the offer, or any longer period that 
the Administrator allows, notify the Administrator 
whether they accept or reject it, the claimant is deemed 
to have refused the offer. 

Appeal to Federal Court — adequacy 
(2) The claimant may, before the expiry of the applicable 
period under subsection (1), appeal the adequacy of the 
offer to the Federal Court. 
2015, c. 31, s. 10. 

Acceptance of offer 
155 (1) If a claimant accepts an offer of compensation 
from the Administrator, the Administrator shall without 
delay direct that payment be made to the claimant of the 
amount of the offer of compensation and an amount 
equal to the interest that is deemed to have accrued un-
der subsection 154.5(1) in respect of that amount. 

Effect of acceptance 
(2) If a claimant accepts an offer of compensation, 

(a) the claimant is precluded from pursuing any rights 
that they may have against any person in respect of 
the losses, damages, costs or expenses to which the of-
fer of compensation relates; 

(b) the Administrator is, to the extent of the payment 
to the claimant, subrogated to any rights of the 
claimant in respect of those losses, damages, costs or 
expenses; and 

(c) the Administrator shall take reasonable measures 
to recover the amount of the payment from 

(i) the railway company — or from any railway 
company — that is liable under subsection 152.7(1) 
for those losses, damages, costs or expenses, if the 
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Pouvoirs de l'administrateur 
154.8 Aux fins d'enquête et d'évaluation et afin d'établir 
le montant du dédommagement qu'une compagnie de 
chemin de fer a versé à l'égard de l'accident ferroviaire 
auquel se rapporte la demande, l'administrateur a les 
pouvoirs d'un commissaire nommé en vertu de la partie I 
de la Loi sur les enquêtes. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Refus réputé 
154.9 (1) Le demandeur dispose d'un délai de soixante 
jours à compter de la réception de l'offre 
d'indemnisation, ou de tout autre délai supérieur 
consenti par l'administrateur, pour l'accepter ou la 
refuser; si l'administrateur n'est pas avisé du choix du 
demandeur dans ce délai, ce dernier est réputé avoir 
refusé l'offre. 

Appel devant la Cour fédérale — suffisance 
(2) Le demandeur peut, avant la fin du délai applicable 
prévu au paragraphe (1), interjeter appel devant la Cour 
fédérale en ce qui concerne la suffisance de l'offre. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Acceptation de l'offre 
155 (1) Si le demandeur accepte l'offre 
d'indemnisation, l'administrateur ordonne sans délai que 
soient versées au demandeur la somme offerte et la 
somme équivalant aux intérêts réputés s'être accumulés 
par application du paragraphe 154.5(1) à l'égard de cette 
somme. 

Conséquences de l'acceptation 
(2) L'acceptation de l'offre d'indemnisation par le 
demandeur entraîne les conséquences suivantes : 

a) le demandeur ne peut plus faire valoir les droits 
qu'il peut avoir contre qui que ce soit en ce qui 
concerne les pertes, dommages ou frais auxquels se 
rapporte l'offre d'indemnisation; 

b) jusqu'à concurrence de la somme versée au 
demandeur, l'administrateur est subrogé dans les 
droits de celui-ci en ce qui concerne ces pertes, 
dommages ou frais; 

fa) l'administrateur prend toute mesure raisonnable 
pour recouvrer la somme versée auprès de : 

(i) toute compagnie de chemin de fer responsable, 
en application du paragraphe 152.7(1), de ces 
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limit of liability referred to in subsection 152.7(1) 
does not apply to the railway company by reason of 
subsection 152.7(3) or section 152.9, or 

(ii) any other person who is liable for those losses, 
damages, costs or expenses. 

Commencement of action 
(3) The Administrator may, for the purpose of paragraph 
(2)(c), commence an action in the Administrator's or the 
claimant's name. 

Clarification 
(4) If a railway company's limit of liability for the railway 
accident to which the offer of compensation relates is, by 
reason of section 152.9, higher than its limit of liability 
under subsection 152.7(1), nothing in paragraph (2)(c) is 
to be construed as permitting the Administrator to recov-
er from the railway company an amount that is greater 
than the difference between the two limits of liability. 
1996, c. 10, s. 155; 2000, c. 16, s. 10; 2015, c.31, s, 10. 

Appeal to Federal Court — notice of dismissal 
155.1 A claimant who has received a notification that 
the Administrator has dismissed their claim may, within 
60 days after receiving the notification, appeal the dis-
missal to the Federal Court. 
2015, c. 31, s. 10. 

Proceedings Against Railway Company 

Proceedings against railway company 
155.2 (1) If proceedings are commenced against a rail-
way company in respect of any loss, damage, cost or ex-
pense described in subsection 153(1) that resulted from a 
railway accident, the railway company shall as soon as 
feasible provide the Administrator with a copy of the doc-
ument commencing the proceedings. 

Administrator is party 
(2) The Administrator is a party to the proceedings re-
ferred to in subsection (1) and may appear for the pur-
pose of taking any measure that he or she considers ap-
propriate for the proper administration of the Fund. 
2015, c. 31, s. 10. 

pertes, dommages ou frais, si la limite de 
responsabilite prevue au paragraphe 152.7(1) ne 
s'applique pas a elle par l'effet du paragraphe 
152.7(3) ou de Parade 152.9, 

(ii) toute autre personne responsable de ces pertes, 
dommages ou frais. 

Action par l'administrateur 
(3) Pour rapplica lion de ralinea (2)c), l'administrateur 
peut intenter une action en son nom ou au nom du 
demandeur. 

Precision 
(4) Si la limite de responsabilite de toute compagnie de 
chemin de fer a regard de l'accident ferroviaire auquel se 
rapporte l'offre d'indemnisation est, par l'effet de Particle 
152.9, plus elevee que la limite de responsabilite prevue 
au paragraphe 152.7(1), ralinea (2)c) n'a pas pour effet 
d'autoriser l'administrateur a recouvrer aupres de la 
compagnie de chemin de fer une somme superieure a la 
difference entre les deux limites. 
1996, ch. 10, art. 155; 2000, ch. 16, art. 10; 2015, ch. 31, art. 10. 

Appel devant la Cour federale — rejet 
155.1 Le demandeur peut, dans les soixante jours 
suivant la reception d'un avis de l'administrateur 
l'informant du rejet de sa demande, interjeter appel 
devant la Cour federate. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Action contre une compagnie de chemin de fer 

Action contre une compagnie de chemin de fer 
155.2 (1) Lorsqu'une action est intent& contre une 
compagnie de chemin de fer a regard de pertes, 
dommages et frais prevus au paragraphe 153(1) resultant 
d'un accident ferroviaire, la compagnie doit, des que 
possible, transmettre une copie de l'acte introductif 
d'instance a l'administrateur. 

Quante de partie 
(2) L'administrateur est partie a toute instance visee au 
paragraphe (1) et peut comparaitre afin de prendre les 
mesures qu'il juge indiquees pour la bonne 
administration de la Caisse. 
2015, ch. 31, art. 10. 
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Levies 

Levy — crude oil 
155.3 The levy for the carriage, on a railway, of crude oil 
is $1.65 per tonne in the year ending on March 31, 2016, 
adjusted annually in accordance with section 155.4. 
2015, c. 31, s. 10. 

Annual adjustment of levy 
155.4 (1) The levy for the carriage, on a railway, of 
crude oil is to be adjusted annually so that the levy in any 
following year is an amount equal to the product of 

(a) the levy that would have been payable in that fol-
lowing year if no adjustment had been made under 
this section with respect to that following year, and 

(b) the ratio that the Consumer Price Index for the 
calendar year next before that following year bears to 
the Consumer Price Index for the calendar year next 
before that calendar year. 

Consumer Price Index 
(2) For the purposes of this section, 

(a) a reference to the Consumer Price Index for any 
12-month period means the average of the Consumer 
Price Index for Canada, as published by Statistics 
Canada under the authority of the Statistics Act, for 
each month in that 12-month period; 

(b) if at any time the Consumer Price Index for Cana-
da, as published by Statistics Canada under the au-
thority of the Statistics Act, is adjusted to reflect a new 
time basis, a corresponding adjustment is to be made 
in the Consumer Price Index for any 12-month period 
that is used for the purpose of calculating the levy un-
der this section; and 

(c) if at any time the Consumer Price Index for Cana-
da, as published by Statistics Canada under the au-
thority of the Statistics Act, is adjusted to reflect a new 
content basis, that adjustment does not affect the op-
eration of this section. 

Regulations 
(3) The Governor in Council may, on the recommenda-
tion of the Minister, make regulations respecting the 
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Contributions 

Contribution — patrole brut 
155.3 La contribution associee au transport de *role 
brut par chemin de fer est de 1,65 $ par tonne pour 
Farm& se terminant le 31 mars 2016 et est rajustee 
chaque armee conformement a Particle 155.4. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Rajustement annuel de la contribution 
155.4 (1) La contribution associee au transport de 
petrole brut par chemin de fer est rajustee chaque armee 
de telle sorte qu'elle devient egale, pour toute armee 
subsequente, au produit des elements suivants : 

a) la contribution qui aurait do etre versee pour cette 
armee subsequente si aucun rajustement n'avait ete 
fait a son egard aux termes du present article; 

b) le rapport entre l'indice des prix a la 
consommation pour Vann& civile qui precede Parolee 
civile pour laquelle le rajustement est calcule et cet 
indice des prix en ce qui concerne Farm& civile 
precedant Farm& civile precedente. 

Indite des prix a la consommation 
(2) Pour l'application du present article, les regles ci-
apres s'appliquent : 

a) toute mention de l'indice des prix a la 
consommation s'entend, pour une periode de douze 
mois, de la moyenne des indices des prix a la 
consommation pour le Canada pour chaque mois de 
cette periode, publies par Statistique Canada sous le 
regime de la Loi sur la statistique; 

b) dans les cas oO l'indice des prix a la consommation 
pour le Canada, tel qu'il est publie par Statistique 
Canada sous le regime de la Loi sur Ia statistique, est 
rajuste pour refleter une nouvelle base de temps, un 
rajustement correspondant est fait a l'indice des prix a 
la consommation a regard de toute periode de douze 
mois servant au calcul des contributions en 
application du present article; 

c) un rajustement de l'indice des prix a la 
consommation pour le Canada, tel qu'il est publie par 
Statistique Canada sous le regime de la Loi sur la 
statistique, pour refleter une nouvelle base quant au 
contenu n'a aucun effet sur l'application du present 
article. 

Raglements 
(3) Le gouverneur en conseil peut, sur recommandation 
du ministre, prendre des reglements regissant le mode de 
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manner in which the average of the Consumer Price In-
dex for any 12-month period is to be determined and the 
manner of expressing any such average that is deter-
mined to be a fraction of a whole number. 
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Adjusted levy to be published 
(4) The Minister shall cause the levy for the carriage of 
crude oil that is adjusted in accordance with this section 
to be published in the Canada Gazette as soon as it is 
available, and the levy so published is admissible in any 
proceedings as conclusive proof of the levy for the year in 
question. 
2015, c. 31, s. 10. 

Levy — other traffic 
155.5 The levy for the carriage, on a railway, of any traf-
fic, other than crude oil, that is specified in the regula-
tions — or for the carriage of any traffic or any class of 
traffic, other than crude oil, that is specified in the regu-
lations — is the amount specified in the regulations, or 
calculated in accordance with them. 
2015, c. 31, s. 10. 

Additional levy 
155.6 (1) If an amount is charged to the Consolidated 
Revenue Fund under section 153.6, the Minister may, by 
order, direct that every railway company that, on a rail-
way, carries traffic for which there is a levy under section 
155.3 or 155.5 pay, in accordance with the order, an addi-
tional levy in the amount specified in the order, or calcu-
lated in accordance with it. 

Revocation 
(2) If such an order is made, the Minister shall revoke it 
as soon as feasible after an amount equal to the amount 
charged to the Consolidated Revenue Fund under section 
153.6 has been credited to the Consolidated Revenue 
Fund out of amounts standing to the credit of the Fund 
and the Minister is satisfied that the terms and condi-
tions in relation to the charging of that amount under 
that section have been met. 
2015, c. 31, s. 10, 

Obligation to pay 
155.7 (1) Every railway company that is the first to car-
ry, at a rate other than an interswitching rate, traffic in 
respect of which there is a levy under section 155.3 or 
155.5 after the traffic has been loaded — and every rail-
way company that is directed by an order made under 
section 155.6 to pay a levy — shall pay to the Receiver 
General an amount equal to the amount of the levy, ap-
plicable to the traffic carried by it, or that is required to 
be paid under the order, as the case may be, 

determination de la moyenne des indices des prix a la 
consommation pour une periode dorm& de douze mois 
et la fawn d'exprimer cette moyenne quand it s'agit d'une 
fraction d'un nombre entier. 

Publication de la contribution rajustde 
(4) Des que la contribution associee au transport de 
petrole brut est rajustee conformement au present 
article, le ministre la fait publier dans la Gazette du 
Canada et elle devient alors admissible en preuve dans 
toute action; la contribution ainsi publiee fait foi de la 
contribution pour l'annee en question. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Contribution — transport rdglementaire 
155.5 A l'exclusion du transport de petrole brut par 
chemin de fer, le montant et la methode de calcul de la 
contribution associee au transport de toute marchandise 
— ou de toute marchandise relevant d'une categorie de 
marchandises — qui est precis& par reglement sont 
etablis par reglement. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Contribution additionnelle 
155.6 (1) Lorsqu'une somme est port& au debit du 
Tresor au titre de Particle 153.6, le ministre peut, par 
arrete, ordonner aux compagnies de chemin de fer qui 
transportent des marchandises par chemin de fer, si une 
contribution prevue aux articles 155.3 ou 155.5 est 
associee a ce transport, de verser, conformement 
l'arrete, une contribution additionnelle dont le montant 
ou la methode de calcul est etabli dans l'arrete. 

Abrogation 
(2) Le ministre abroge l'arrete des que possible 
lorsqu'une somme equivalant a celle port& au debit du 
Tresor au titre de Particle 153.6 est creditee au Tresor 
partir du solde crediteur de la Caisse et qu'il est 
convaincu que les modalites etablies a regard de 
Pinscription de cette somme au debit du Tresor en vertu 
de cet article ont ete respectees. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Versement de la contribution 
155.7 (1) La premiere compagnie de chemin de fer 
transporter, apres leur chargement, pour un prix autre 
qu'un prix fixe en application de Particle 127.1, des 
marchandises dont le transport est associe a une 
contribution prevue aux articles 155.3 ou 155.5 et toute 
compagnie de chemin de fer tenue de verser une 
contribution au titre de l'arrete pris en vertu de Particle 
155.6 versent au receveur general une somme equivalant 
a la contribution qu'elle est ainsi tenue de payer ou qui 
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(a) within 30 days after the expiry of the calendar 
quarter in which the levy became due; or 

(b) if a regulation made under paragraph 155.97(d) is 
in force, before the expiry of the period specified in or 
determined under that regulation. 

When levy is due — sections 155.3 and 155.5 
(2) A levy under section 155.3 or 155.5 becomes due on 
the first day on which the traffic is carried, at a rate other 
than an interswitching rate, by the railway company that 
is the first to carry the traffic after it has been loaded. 

When levy is due — section 155.6 
(3) A levy imposed by an order made under section 155.6 
becomes due on the day provided for in the order. 

Meaning of calendar quarter 
(4) In this section, calendar quarter means a three-
month period that begins on the first day of January, 
April, July or October. 
2015, 0. 31, 0. 10; 2018, c. 10, s. 59(F). 

Interest on unpaid amounts 
155.8 (1) If any portion of a levy is not paid by a railway 
company as required by subsection 155.7(1), the compa-
ny shall pay to the Receiver General interest on that por-
tion — calculated and compounded monthly at the rate of 
interest determined under the regulations made under 
section 155.1 of the Financial Administration Act — be-
ginning on the day on which the payment was required to 
be made and ending on the day before the day on which 
the payment is received by the Receiver General. 

Partial payment 
(2) If a partial payment is made, the period for which in-
terest is payable in respect of the amount paid ends on 
the day before the day on which the partial payment is 
received by the Receiver General. 
2015, c. 31, s. 10; 2018, c. 10, s. 43. 

Debt due to Her Majesty 
155.81 All amounts payable under subsection 155.7(1) 
and section 155.8 are debts due to Her Majesty in right of 
Canada and are recoverable in any court of competent ju-
risdiction from the railway company that is required to 
pay them. 
2015, c. 31, s. 10. 

Power to require information 
155.82 The Minister may direct that a railway company 
provide, in the specified form and within the specified 

est associee aux marchandises qu'elle transporte. Le 
versement est effectue dans les trente jours suivant la fin 
du trimestre au tours duquel la contribution est devenue 
exigible ou, si un reglement pris en vertu de l'alinea 
155.97d) est en vigueur, avant la fin de la periode prevue 
dans ce reglement. 

Exigibilit6 de la contribution — articles 155.3 et 155.5 
(2) La contribution prevue aux articles 155.3 ou 155.5 est 
exigible le premier jour ou les marchandises sont 
transportees par la premiere compagnie de chemin de fer 
a les transporter apres leur chargement pour un prix 
autre qu'un prix fixe en application de Particle 127.1. 

Exigibilit6 de la contribution — article 155.6 
(3) La contribution prevue a Particle 155.6 est exigible 
la date precisee dans l'arrete pris en vertu de cet article. 

Definition de trimestre 
(4) Pour 1'application du present article, trimestre 
s'entend de toute periode de trois mois debutant le 
premier jour de janvier, d'avril, de juillet ou d'octobre. 
2015, ch. 31, art. 10; 2018, ch. 10, art. 59(F). 

Int6r6ts sur les sommes non vers6es 
155.8 (1) La compagnie de chemin de fer verse au 
receveur general sur le solde de la contribution qu'elle est 
tenue de verser selon les modalites prevues au 
paragraphe 155.7(1), des interets composes cakules 
mensuellement, au taux fixe conformement aux 
reglements pris en vertu de Particle 155.1 de la Loi sur la 
gestion des finances publiques, a compter du jour ou le 
versement au receveur general est devenu exigible 
jusqu'a la veille de la date de reception, par celui-ci, du 
versement. 

Paiement partiel 
(2) En cas de versement partiel, la periode de calcul des 
interets sur le montant paye se termine la veille de la date 
de reception de celui-ci par le receveur general. 
2015, ch. 31, art. 10; 2018, ch. 10, art. 43. 

Cr6ance de Sa Majesty 
155.81 Les sommes a verser en application du 
paragraphe 155.7(1) et de Particle 155.8 constituent des 
creances de Sa Majesty du chef du Canada, dont le 
recouvrement aupres de la compagnie de chemin de fer 
pent etre poursuivi devant tout tribunal competent. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Demande de renseignements 
155.82 Le ministre peut exiger qu'une compagnie de 
chemin de fer lui fournisse, en la forme et dans le delai 
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period, information or documents that he or she consid-
ers necessary for the purposes of ensuring compliance 
with this Division. 
2015, c. 31, s. 10. 

Discontinuation and reimposition 
155.83 (1) The Minister may, by order, discontinue the 
application of subsections 113(2.1) and 155.7(1) in re-
spect of the carriage of any traffic — indefinitely or until a 
time specified in the order — or, by order, reimpose the 
application of those subsections in respect of the carriage 
of that traffic if it has been discontinued indefinitely. 

Annual adjustment of levy unaffected 
(2) The making of an order under subsection (1) does 
not affect the operation of section 155.4 in respect of any 
levy. 
2015, c. 31, s. 10. 

Records and books of account 
155.84 (1) Every railway company that is required to 
pay an amount under subsection 155.7(1) shall keep at 
their place of business in Canada, or at any other place in 
Canada that may be designated by the Minister, records 
and books of account that set out 

(a) the amount that is payable by the railway company 
under that subsection; 

(b) the type and quantity of the traffic in respect of 
which that amount is payable; 

(c) if the traffic to which that amount relates is traffic 
in respect of which there is a levy under section 155.3 
or 155.5, the day on which the traffic was first carried, 
at a rate other than an interswitching rate, by the rail-
way company after it was loaded and the place from 
which it was first carried by it after the loading; and 

(d) if the traffic to which that amount relates is traffic 
in respect of which there is a levy imposed by an order 
made under section 155.6, the day on which the traffic 
was carried by the railway company, the place from 
which it was carried and the place to which it was car-
ried. 

Disposal of records 
(2) Every railway company that is required by subsection 
(1) to keep records and books of account shall, unless 
otherwise authorized by the Minister, retain those 
records and books of account, and every account or 
voucher that is necessary to verify the information 
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qu'il précise, tout renseignement ou document qu'il 
estime nécessaire pour assurer le respect de la présente 
section. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Suspension et nouvelle imposition 
155.83 (1) Le ministre peut, par arrêté, soit suspendre 
l'application des paragraphes 113(2.1) et 155.7(1) à 
l'égard de tout transport visé par ces dispositions pour 
une période qu'il précise dans l'arrêté, soit la rétablir si 
elle a été suspendue indéfiniment. 

Aucune conséquence sur le rajustement annuel 
(2) L'arrêté pris en vertu du paragraphe (1) n'a aucun 
effet sur l'application de l'article 155.4 à l'égard de toute 
contribution. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Registre et livres comptables 
155.84 (1) Toute compagnie de chemin de fer tenue de 
verser une contribution en application du paragraphe 
155.7(1) tient, à son établissement au Canada ou à un 
autre endroit au Canada désigné par le ministre, des 
registres et livres comptables qui contiennent les 
renseignements suivants : 

a) les sommes à verser en application de ce 
paragraphe; 

b) les types et les quantités de marchandises 
transportées auxquelles se rapportent ces sommes; 

c) si ces sommes se rapportent à un transport auquel 
est associée une contribution prévue aux articles 155.3 
ou 155.5, la date à laquelle les marchandises ont été 
transportées par la compagnie de chemin de fer pour 
la première fois après leur chargement et le lieu de 
départ des marchandises ainsi transportées pour un 
prix autre qu'un prix fixé en application de l'article 
127.1; 

d) si ces sommes se rapportent à un transport auquel 
est associée une contribution précisée dans l'arrêté 
pris en vertu de l'article 155.6, la date à laquelle les 
marchandises ont été transportées par la compagnie 
de chemin de fer et les lieux de départ et d'arrivée des 
marchandises ainsi transportées. 

Destruction 
(2) Les compagnies de chemin de fer tenues, en 
application du paragraphe (1), de tenir des registres et 
des livres comptables doivent, sauf autorisation contraire 
du ministre, les conserver, de même que les comptes et 
pièces justificatives nécessaires à la vérification des 
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contained in them, until the expiry of six years after the 
end of the year to which the records or books of account 
relate. 

Examination of records 
(3) Every railway company that is required by subsection 
(1) to keep records and books of account shall, at all rea-
sonable times, make the records and books of account, 
and every account or voucher that is necessary to verify 
the information contained in them, available to any per-
son designated under subsection 155.85(1) and give that 
person every facility that is necessary to examine them. 
2015, c. 31, s. 10; 2018, C. 10, s. 591F). 

Designation 
155.85 (1) The Minister may designate persons or 
classes of persons for the purposes of the administration 
and enforcement of subsection 155.7(1) or section 155.84. 

Certificate of designation 
(2) Every person who is designated under subsection (1) 
is to be provided with a certificate of their designation 
that must be produced, on request, to the owner, occupi-
er or person in charge of any place referred to in subsec-
tion 155.86(1) when the designated person enters the 
place. 
2015, c. 31, s. 10. 

Inspection 
155.86 (1) A person who is designated under subsec-
tion 155.85(1) may, for a purpose related to verifying 
compliance with subsection 155.7(1) or section 155.84, 
enter any place in which they have reasonable grounds to 
believe there are any records, books of account, accounts, 
vouchers or other documents relating to amounts 
payable under subsection 155.7(1). 

Powers on entry 
(2) The designated person may, for the purpose referred 
to in subsection (1), 

(a) examine anything in the place, including any doc-
ument; 

(b) use any means of communication in the place, or 
cause it to be used; 

(c) use any computer system in the place, or cause it 
to be used, to examine data contained in or available 
to it, or reproduce the data, or cause it to be repro-
duced, in the form of a printout or other intelligible 
output and remove any printout or output for exami-
nation or copying; 

renseignements qui s'y trouvent, pendant six ans après la 
fin de l'année à laquelle se rapportent les registres et 
livres comptables. 

Examen 
(3) Elles doivent, à toute heure convenable, permettre 
aux personnes désignées par le ministre en vertu du 
paragraphe 155.85(1) d'examiner les registres et livres 
comptables, ainsi que les comptes et pièces justificatives 
nécessaires à la vérification des renseignements qui s'y 
trouvent; elles doivent aussi leur fournir les moyens 
nécessaires à cet examen. 
2015, ch. 31, art. 10; 2018, ch. 10, art. 591F). 

Désignation 
155.85 (1) Le ministre peut désigner toute personne —
à titre individuel ou au titre de son appartenance à une 
catégorie — pour l'exécution et le contrôle d'application 
du paragraphe 155.7(1) et de l'article 155.84. 

Certificat 
(2) Le ministre remet à la personne qu'il désigne un 
certificat attestant sa qualité que celle-ci présente, sur 
demande, au propriétaire, à l'occupant ou au responsable 
du lieu visité en vertu du paragraphe 155.86(1). 
2015, ch. 31, art. 10. 

Inspection 
155.86 (1) La personne désignée peut, à toute fin liée à 
la vérification du respect du paragraphe 155.7(1) et de 
l'article 155.84, entrer dans tout lieu lorsqu'elle a des 
motifs raisonnables de croire que s'y trouvent des 
registres, livres comptables, comptes, pièces justificatives 
ou autres documents ayant rapport aux sommes à verser 
en application du paragraphe 155.7(1). 

Pouvoirs 
(2) La personne désignée peut, à ces mêmes fins : 

a) examiner toute chose se trouvant dans le lieu, 
notamment tout document; 

b) faire usage, directement ou indirectement, des 
moyens de communication se trouvant dans le lieu; 

c) faire usage, directement ou indirectement, de tout 
système informatique se trouvant dans le lieu pour 
examiner les données qu'il contient ou auxquelles il 
donne accès, reproduire ou faire reproduire ces 
données sous forme d'imprimé ou toute autre forme 
intelligible et emporter tout imprimé ou sortie de 
données pour examen ou reproduction; 
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(d) prepare a document, or cause one to be prepared, 
based on the data; 

(e) use any copying equipment in the place, or cause it 
to be used; 

(f) take photographs or make recordings or sketches 
of anything in the place; 

(g) prohibit or limit access to all or part of the place or 
to anything in the place; and 

(h) remove anything from the place for the purpose of 
examination. 

Persons accompanying designated person 
(3) The designated person may be accompanied by any 
person who they believe is necessary to help them exer-
cise their powers or perform their duties or functions un-
der this section. 

Assistance 
(4) The owner or person in charge of the place and every 
person in the place shall give all assistance that is reason-
ably required to enable the designated person to exercise 
their powers or perform their duties or functions under 
this section and shall provide any documents or informa-
tion, and access to any data, that is reasonably required. 
2015, c. 31, s. 10. 

Warrant to enter dwelling-house 
155.87 (1) If the place referred to in subsection 
155.86(1) is a dwelling-house, the designated person may 
enter it without the occupant's consent only under the 
authority of a warrant issued under subsection (2). 

Authority to issue warrant 
(2) On ex parte application, a justice of the peace may is-
sue a warrant authorizing the designated person to enter 
a dwelling-house, subject to any conditions specified in 
the warrant, if the justice is satisfied by information on 
oath that 

(a) the dwelling-house is a place referred to in subsec-
tion 155.86(1); 

(b) entry to the dwelling-house is necessary for the 
purpose of that subsection; and 

(c) entry was refused by the occupant or there are rea-
sonable grounds to believe that entry will be refused 
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d) etablir ou faire etablir tout document a partir de 
ces donnees; 

e) faire usage, directement ou indirectement, du 
materiel de reproduction se trouvant dans le lieu; 

f) prendre des photographies, effectuer des 
enregistrements et faire des croquis de toute chose se 
trouvant dans le lieu; 

g) interdire ou limiter l'accas a tout ou partie du lieu 
ou a toute chose se trouvant dans le lieu; 

h) emporter toute chose se trouvant dans le lieu afin 
de l'examiner. 

Personnes accompagnant la personne d6sign6e 
(3) La personne designee peut atre accompagnee des 
personnes qu'elle estime necessaires pour l'aider dans 
l'exercice des attributions que lui confere le present 
article. 

Assistance 
(4) Le proprietaire ou le responsable du lieu, ainsi que 
quiconque s'y trouve, sont tenus de prater a la personne 
designee toute l'assistance qu'elle peut valablement 
exiger pour lui permettre d'exercer des attributions que 
lui confare le present article, et de lui fournir les 
documents, les renseignements et l'accas aux donnees 
qu'elle peut valablement exiger. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Mandat pour entrer dans une maison d'habitation 
155.87 (1) Si le lieu vise au paragraphe 155.86(1) est 
une maison d'habitation, la personne designee ne peut 
toutefois y entrer sans le consentement de l'occupant que 
si elle est munie d'un mandat decerne en vertu du 
paragraphe (2). 

D6livrance du mandat 
(2) Sur demande ex parte, le juge de paix peut delivrer 
un mandat autorisant, sous reserve des conditions qu'il y 
fixe, la personne designee a entrer dans une maison 
d'habitation s'il est convaincu, sur la foi d'une 
denonciation sous serment, que sont reunies les 
conditions suivantes 

a) la maison d'habitation est un lieu vise au 
paragraphe 155.86(1); 

b) l'entree est necessaire pour 1'application de ce 
paragraphe; 

c) soit l'occupant a refuse l'entree a la personne 
designee, soit it y a des motifs raisonnables de croire 
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by, or that consent to entry cannot be obtained from, 
the occupant. 

2015, 0. 31, 0. 10. 

Report to Minister 
155.88 On the conclusion of an inspection, the desig-
nated person shall provide a written report of their find-
ings to the Minister. 
2015, c. 31, s. 10. 

Return of documents 
155.89 (1) A document that is removed under para-
graph 155.86(2)(h) must be returned to the person from 
whose custody it is taken within 21 days after it is taken 
or within any longer period that is directed by a judge of 
a superior court or agreed to by a person who is entitled 
to its return. 

Notice of application for extension of time 
(2) An application to a judge for a direction under sub-
section (1) may only be made on notice to the person 
from whose custody the document is removed. 
2015, c. 31, s. 10. 

Copies of documents 
155.9 A document purporting to be certified by the 
Minister to be a copy of a document made under subsec-
tion 155.86(2) is admissible in evidence in any prosecu-
tion for an offence in respect of a contravention of a pro-
vision of this Division or of a regulation made under this 
Division — or in respect of a contravention of an order 
made under this Division — and, in the absence of evi-
dence to the contrary, is proof of its contents. 
2015, c. 31, s. 10. 

False information, etc. 
155.91 (1) No person shall knowingly make any false or 
misleading statement, or knowingly provide false or mis-
leading information, either orally or in writing, to a per-
son who is exercising powers or performing duties or 
functions under section 155.86. 

Obstruction 
(2) No person shall knowingly obstruct or hinder a per-
son who is exercising powers or performing duties or 
functions under section 155.86. 
2015, c. 31, s. 10. 

Administration of Fund 

Books of account and systems 
155.92 (1) The Administrator shall cause 
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que tel sera le cas ou qu'il sera impossible d'obtenir 
son consentement. 

2015, ch. 31, art. 10. 

Rapport au ministre 
155.88 Au terme de l'inspection, la personne designee 
redige un rapport qu'elle transmet au ministre. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Remise des documents 
155.89 (1) Tout document emporte en vertu de Palinea 
155.86(2)h) est remis a la personne qui en avait la garde 
lors de la saisie, dans les vingt et un jours suivant cette 
saisie ou dans le delai plus long que fixe un juge d'une 
tour superieure ou qu'accepte la personne ayant le droit 
de le recuperer. 

Avis d'une demande de prorogation 
(2) La personne qui avait la garde du document emporte 
doit etre avisee de toute demande de prorogation du 
delai prevue au paragraphe (1). 
2015, ch. 31, art. 10. 

Copies 
155.9 Les copies de documents, faites en vertu du 
paragraphe 155.86(2) et paraissant certifiees conformes 
par le ministre, sont admissibles en preuve lors d'une 
poursuite pour une infraction relative a la contravention 
d'une disposition de la presente section ou a la 
contravention d'un arrele ou d'une disposition d'un 
reglement pris en vertu de la presente section et, sauf 
preuve contraire, font foi de leur contenu. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Declarations fausses ou trompeuses 
155.91 (1) II est interdit de faire sciemment une 
declaration fausse ou trompeuse ou de fournir 
sciemment des renseignements faux ou trompeurs, 
oralement ou par ecrit, a une personne dans l'exercice 
des attributions que lui confere Particle 155.86. 

Entrave 
(2) II est interdit d'entraver sciemment l'action d'une 
personne dans l'exercice des attributions que lui confere 
Particle 155.86. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Administration de la Caisse 

Registres et livres comptables 
155.92 (1) L'administrateur veille : 
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(a) records and books of account to be kept in relation 
to the Fund; and 

(b) control and information systems and management 
practices, in respect of financial and management 
matters, to be maintained in relation to the Fund. 

Administrator's responsibility 
(2) The Administrator shall keep or maintain, as the case 
may be, the records, books, systems and practices in a 
manner that provides reasonable assurance that 

(a) the Administrator's and Deputy Administrator's 
powers, duties and functions under this Division are 
exercised and performed effectively and in accordance 
with this Division; 

(b) the assets used by them are safeguarded and con-
trolled; and 

(c) the financial, human and physical resources used 
by them are managed economically and efficiently. 

2015, c. 31, s. 10. 

Annual report 
155.93 (1) The Administrator shall as soon as feasible, 
but in any case within three months after the end of each 
fiscal year, submit an annual report, in any form that the 
Minister may direct, on the Administrator's activities in 
that year to the Minister, who shall cause a copy of the 
report to be laid before each House of Parliament on any 
of the first 15 days on which that House is sitting after he 
or she receives it. 

Form and content 
(2) The annual report must include 

(a) a statement of the amounts charged and credited 
to the Fund during the fiscal year; 

(b) a statement of the costs and expenses incurred 
during the fiscal year by the Administrator and the 
Deputy Administrator in exercising their powers and 
performing their duties and functions under this Divi-
sion; 

(c) a statement of the fees for services rendered by the 
Administrator and the Deputy Administrator during 
the fiscal year; 

(d) the auditor's report with respect to the statements 
referred to in paragraphs (a) to (c); and 

(e) the costs of preparing the auditor's report. 

a) a faire tenir des registres et livres comptables 
concernant la Caisse; 

b) a faire mettre en oeuvre des moyens de contrOle et 
d'information et a faire appliquer des methodes de 
gestion concernant les finances et la gestion de la 
Caisse. 

Responsabilite de l'administrateur 
(2) Pour l'application du paragraphe (1), 
l'administrateur garantit, dans la mesure du possible, 
que: 

a) l'exercice par lui et l'administrateur adjoint des 
attributions que leur confere la presente section se fait 
avec efficacite et en conformite avec la presente 
section; 

b) les actifs qu'ils utilisent sont protégés et contrOles; 

c) les ressources financi6res, humaines et materielles 
qu'ils utilisent sont gerees de fagon economique et 
efficiente. 

2015, ch. 31, art. 10. 

Rapport annuel 
155.93 (1) Le plus tot possible, mais au plus tard dans 
les trois mois suivant la fin de chaque exercice, 
l'administrateur presente au ministre, en la forme prevue 
par celui-ci, un rapport annuel de ses activites pour 
l'exercice precedent; le ministre en fait deposer un 
exemplaire devant chaque chambre du Parlement dans 
leurs quinze premiers jours de séance suivant sa 
reception. 

Presentation materielle et contenu 
(2) Le rapport annuel comporte notamment les elements 
suivants : 

a) un etat des sommes portees au credit ou au debit 
de la Caisse au cours de l'exercice; 

b) un kat des frais engages au cours de l'exercice par 
l'administrateur et l'administrateur adjoint dans 
l'exercice des attributions que leur confere la presente 
section; 

c) un &tat des honoraires payes a l'administrateur et a 
l'administrateur adjoint au cours de l'exercice; 

d) le rapport du verificateur sur les etats vises aux 
alineas a) a c); 

e) les frais de preparation du rapport du verificateur. 
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Definition of fiscal year 
(3) In this section, fiscal year means the period that be-
gins on April 1 in one calendar year and that ends on 
March 31 in the next calendar year. 
2015, c. 31, s. 10. 

Special examination 
155.94 (1) The Administrator shall cause a special ex-
amination to be carried out in respect of the systems and 
practices referred to in paragraph 155.92(1)(b) to deter-
mine if they were, in the period under examination, 
maintained in a manner that provided reasonable assur-
ance that the assets referred to in paragraph 155.92(2)(b) 
were safeguarded and controlled and that the resources 
referred to in paragraph 155.92(2)(c) were managed eco-
nomically and efficiently. 

Time for examination 
(2) A special examination must be carried out at least 
once every five years by the Administrator and at any 
other time that the Governor in Council or Minister may 
require. 

Examiner 
(3) The Administrator shall appoint a person to act as 
examiner for the purpose of conducting a special exami-
nation. However, if a special examination is required by 
the Governor in Council or the Minister, the Governor in 
Council or the Minister, as the case may be, shall make 
the appointment. 

Conflict of interest 
(4) The examiner shall not accept or hold any office or 
employment, or carry on any activity, that is inconsistent 
with their duties and functions under this section and 
section 155.95. 

Plan 
(5) Before an examiner begins a special examination, 
they shall survey the systems and practices to be exam-
ined and submit to the Minister and the Administrator a 
plan for the examination, including a statement of the 
criteria to be applied in the examination. 

Resolution of disagreements 
(6) Any disagreement between the examiner and the Ad-
ministrator with respect to the plan is to be resolved by 
the Minister. 
2015, e. 31, s. 10. 
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Definition de exercice 
(3) Au present article, exercice s'entend de la periode 
commencant le l er avril et se terminant le 31 mars de 
l'annk suivante. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Examen special 
155.94 (1) L'administrateur fait proct.der a un examen 
special des moyens et des m6thodes vises a l'alin6a 
155.92(1)b) afin de verifier si, pendant la Oriode 
consickrk, ils ont 6t6, selon le cas, mis en oeuvre ou 
appliques d'une fawn garantissant, dans la mesure du 
possible, que les actifs vises a l'alin6a 155.92(2)b) sont 
protégés et contred6s et que les ressources visks 
l'alinea 155.92(2)c) sont g6r6es de fawn economique et 
efficiente. 

P6riodicit6 
(2) Les examens sp6ciaux par l'administrateur sont au 
moins quinquennaux; des examens spkiaux 
complementaires ont lieu a la demande du gouverneur en 
conseil ou du ministre. 

Examinateur 
(3) L'administrateur — ou, s'il demande la tenue de 
l'examen special, le gouverneur en conseil ou le ministre 
— nomme, a titre d'examinateur, la personne qui est 
chargk de l'examen special. 

Conflit d'int6r6ts 
(4) L'examinateur ne peut accepter ni occuper de charge 
ou d'emploi — ni exercer d'activit6 — incompatibles avec 
les attributions que lui conf6rent le present article et 
1'article 155.95. 

Plan d'examen 
(5) Avant de prockler a ses travaux, l'examinateur 6tudie 
les moyens et les m6thodes en cause et 6tablit un plan 
d'examen, notamment un konc6 des crit6res qu'il 
entend appliquer; iI presente ce plan au ministre et a 
l'administrateur. 

D6saccord 
(6) Les d6saccords entre l'examinateur et 
l'administrateur sur le plan d'examen sont tranch6s par 
le ministre. 
2015, ch. 31, art. 10. 

Current to July 29, 2019 

Last amended on July 11, 2019 

148 A jour au 29 juillet 2019 

Dernhke modification le 11 juillet 2019 

247



Canada Transportation 
PART III Railway Transportation 
DIVISION VI.2 Liability and Compensation in Case of Railway Accidents Involving 
Designated Goods 
Fund for Railway Accidents Involving Designated Goods 

Sections 155.95-155.96 

Report 
155.95 (1) On the conclusion of a special examination, 
the examiner shall provide a written report of their 
findings to the Minister and the Administrator. 

Contents 
(2) The examiner's report must include 

(a) a statement as to whether, in their opinion, with 
respect to the criteria established under subsection 
155.94(5), there is reasonable assurance that there are 
no significant deficiencies in the systems and practices 
examined; and 

(b) a statement of the extent to which they relied on 
internal audits. 

2015, c. 31, s. 10. 

Right to information 
155.96 (1) If the examiner considers it necessary to en-
able them to prepare a report as required by this Divi-
sion, they may direct that the present or any former Ad-
ministrator or Deputy Administrator — or any present or 
former employee or agent or mandatary of the present or 
any former Administrator or Deputy Administrator —
provide, to the extent that that person is reasonably able 
to do so, the examiner with 

(a) information and explanations; and 

(b) access to any records, books of account, accounts, 
vouchers and other documents related to the Fund. 

Administrator's responsibilities 
(2) At the examiner's request, the Administrator shall 

(a) provide any information and explanations that the 
examiner considers necessary to enable the examiner 
to prepare any report that is required by this Division 
and that the Administrator is reasonably able to pro-
vide; and 

(b) obtain from any former Administrator or the 
present or any former Deputy Administrator — or 
from any present or any former employee or agent or 
mandatary of the present or former Administrator or 
Deputy Administrator — any information and expla-
nations that the examiner considers necessary to en-
able the examiner to prepare any report that is re-
quired by this Division and that any of those persons 
are reasonably able to provide, and then provide the 
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Rapport 
155.95 (1) Au terme de l'examen special, l'examinateur 
redige un rapport sur ses conclusions et le soumet au 
ministre et a l'administrateur. 

Contenu 
(2) Le rapport comporte notamment les elements 
suivants : 

a) un enonce indiquant si, selon l'examinateur et 
compte tenu des criteres etablis en conformite avec le 
paragraphe 155.94(5), it peut etre garanti que, dans la 
mesure du possible, les moyens et methodes etudies 
n'ont pas de defauts graves; 

b) un enonce indignant dans quelle mesure 
l'examinateur s'est fie aux resultats d'une verification 
interne. 

2015, ch. 31, art. 10. 

Accbs aux renseignements 
155.96 (1) L'examinateur peut ordonner 
l'administrateur, a l'administrateur adjoint ou a leurs 
employes ou mandataires ou a leurs predecesseurs —
dans la mesure ou 1'examinateur l'estime necessaire pour 
etablir les rapports prevus par la presente section et on it 
leur est normalement possible de le faire — de lui fournir 
des renseignements et des eclaircissements et de lui 
donner acces aux registres, livres comptables, comptes, 
pieces justificatives et autres documents relatifs a la 
Caisse. 

Responsabilit6 de l'administrateur 
(2) A la demande de l'examinateur, l'administrateur 

a) fournit les renseignements et les eclaircissements 
que l'examinateur estime necessaires pour lui 
permettre d'etablir les rapports exiges par la presente 
section et qu'il peut normalement fournir; 

b) recueille aupres de l'administrateur adjoint, des 
employes ou mandataires, de leurs predecesseurs ou 
de tout administrateur precedent, les renseignements 
et les eclaircissements que ces personnes peuvent 
normalement fournir et que 1'examinateur estime 
necessaires pour lui permettre d'etablir les rapports 
exiges par la presente section et les fournir 
1'examinateur. 

2015, ch. 31, art. 10. 
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examiner with the information and explanations so 
obtained. 

2015, c. 31, s. 10. 

Regulations 

Governor in Council 
155.97 The Governor in Council may make regulations 

(a) designating goods or classes of goods for the pur-
pose of the definition designated good in section 
152.5; 

(b) setting out defences for the purpose of section 
153.1; 

(c) respecting traffic or any class of traffic for the pur-
poses of section 155.5 and a levy for the carriage of 
that traffic or class of traffic, or a manner of calculat-
ing the levy; 

(d) respecting a period for the purpose of subsection 
155.7(1); 

(e) respecting the keeping, by railway companies, of 
information in relation to their carriage of any traffic 
in respect of which there is a levy under section 155.3 
or 155.5, or a levy imposed by an order made under 
section 155.6, and the filing of that information with 
the Minister; 

(f) [Repealed, 2018, c. 10, s. 44] 

(g) generally for carrying out the purposes and provi-
sions of this Division. 

2015, c. 31, s. 10; 2018, c. 10, s. 44. 

General 

Sections 26 and 37 
155.98 For the purposes of sections 26 and 37, this Divi-
sion is deemed not to be a part of an Act of Parliament 
that is referred to in those sections. 
2015, c. 31, s. 10. 

DIVISION VII 

Other Matters 

Accounting 

Uniform accounting system for CN and CP 
156 (1) The Agency may prescribe for the Canadian Na-
tional Railway Company and the Canadian Pacific 
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Règlements 

Gouverneur en conseil 
155.97 Le gouverneur en conseil peut, par règlement : 

a) désigner, individuellement ou par catégorie, des 
marchandises pour l'application de la définition de 
marchandise désignée, à l'article 152.5; 

b) prévoir des moyens de défense pour l'application 
de l'article 153.1; 

c) régir toute marchandise — ou catégorie de 
marchandises — pour l'application de l'article 155.5 et 
fixer le montant et la méthode de calcul de la 
contribution qui y est associée; 

d) régir la période pour l'application du paragraphe 
155.7(1); 

e) régir la conservation et le dépôt, auprès du 
ministre, par les compagnies de chemin de fer, de 
renseignements concernant tout transport qu'elles ont 
effectué et auquel est associée une contribution prévue 
aux articles 155.3, 155.5 ou 155.6; 

f) [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 44] 

g) prendre toute autre mesure d'application de la 
présente section. 

2015, ch. 31, art. 10; 2018, ch. 10, art. 44. 

Disposition générale 

Articles 26 et 37 
155.98 Pour l'application des articles 26 et 37, la 
présente section est réputée ne pas faire partie de la loi 
fédérale visée à ces articles. 
2015, ch. 31, art. 10. 

SECTION VII 

Autres dispositions 

Comptabilité 

Classification uniforme — CN-CP 
156 (1) L'Office peut fixer pour la Compagnie des 
chemins de fer nationaux du Canada et la compagnie 
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Limited a uniform classification and system of accounts 
of their assets, liabilities, revenues, working expendi-
tures, capitalization, traffic and operating statistics relat-
ing to railway operations. 

Uniform accounting system for other railway 
companies 
(2) The Agency may prescribe for any other railway com-
pany a uniform classification and system as described in 
subsection (1) or in a condensed form. 

Items to be classed 
(3) The Agency may prescribe the items to be classed as 
items relating to railway operations in the accounts. 

Depreciation 
(4) The Agency may prescribe the classes of property for 
which depreciation charges may properly be included un-
der operating expenses in the accounts, and the rates of 
depreciation to be charged with respect to each of the 
classes of property. 

Requirements to keep accounts 
(5) A railway company for which a classification and sys-
tem of accounts is prescribed shall keep its accounts in 
accordance with the prescribed classification and system. 

Determination of Costs 

Regulations for determining costs 
157 (1) The Agency may make regulations prescribing 
items and factors that it shall consider in determining 
costs under this Part, including depreciation and the cost 
of capital. 

Additional considerations 
(2) The Agency may also consider 

(a) the principles of costing adopted by the Royal 
Commission on Transportation appointed by the Or-
der in Council dated May 13, 1959 in arriving at the 
conclusions contained in its report; and 

(b) later developments in railway costing methods 
and techniques and current conditions of railway op-
erations. 

Computation of costs of a portion of an undertaking 
(3) If the costs of a portion of the railway of a railway 
company, or one of its operations, are to be computed 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION VII Autres dispositions 
Comptabilita 
Articles 156-157 

Canadien Pacifique Limit& une classification et un 
syst6me uniformes de comptes concernant l'actif, le 
passif, les recettes, les frais d'exploitation, la 
capitalisation, le trafic et les statistiques d'exploitation 
relatifs aux operations ferroviaires. 

Classification uniforme — autres compagnies 

(2) L'Office peut fixer pour toute autre compagnie de 
chemin de fer une classification et un syst6me uniformes 
du genre decrit au paragraphe (1), ou une forme 
condensee de telle classification et de tel systeme. 

Articles a classer 
(3) L'Office peut preciser les articles a inclure comme 
postes relatifs a l'exploitation ferroviaire dans les 
comptes. 

Depreciation 
(4) L'Office peut prevoir les categories de biens dont les 
frais de depreciation peuvent reguli6rement titre inclus 
au titre des frais d'exploitation dans les comptes, ainsi 
que le taux ou les taux de depreciation a imputer a 
regard de chaque categorie de biens. 

Obligation 
(5) Chaque compagnie de chemin de fer assujettie a une 
classification de comptes doit tenir ses comptes en 
conformite avec la classification et le syst6me prescrits. 

Calcul des frais 

Reglement 
157 (1) L'Office peut, par reglement, prevoir les articles 
et facteurs, notamment les facteurs de depreciation et de 
cofit du capital, dont it tient compte dans le calcul des 
frais sous le regime de la presente partie. 

Facteurs determinants 
(2) L'Office peut aussi tenir compte des principes 
d'etablissement du prix de revient que la Commission 
royale d'enquete sur les transports nommee par le decret 
en date du 13 mai 1959 a adopt& pour en arriver aux 
conclusions contenues dans son rapport, ainsi que des 
innovations apportees par la suite aux methodes et 
techniques de calcul des prix de revient ferroviaires et 
des conditions actuelles de l'exploitation des chemins de 
fer. 

Calcul pour partie 
(3) Lorsque le calcul ne vise qu'une partie des frais d'une 
compagnie de chemin de fer, l'Office : 
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(a) for a particular period, the Agency must include in 
the computation any of the costs of the whole railway, 
or any other portion of it, that, in the opinion of the 
Agency, are reasonably attributable to the portion or 
operation, irrespective of when, in what manner or by 
whom the costs were incurred; and 

(b) in respect of future operations of the company, the 
costs must be determined in accordance with esti-
mates made on any basis that, in the opinion of the 
Agency, is reasonable in the circumstances. 

Determination final and binding 
(4) A determination of costs by the Agency under this 
Part is final and binding on all interested or affected par-
ties. 

Costing information 
(5) No later than August 31 of every year, the Canadian 
National Railway Company and the Canadian Pacific 
Railway Company shall provide to the Agency, in the 
form and manner specified by the Agency, all unit costs, 
output units and other financial, statistical and support-
ing information for the preceding calendar year that is 
required for the determination of costs by the Agency un-
der this Part. 
1996, c. 10, s. 157; 2018, c. 10, s. 45. 

Agreements 

Agreements to apply transportation law to provincial 
railways 
157.1 (1) The Minister may enter into an agreement 
with a provincial minister responsible for transportation 
matters providing for the administration, in relation to 
persons who operate railways within the legislative au-
thority of the province, of any law respecting 

(a) accident investigations and railway crossings; or 

(b) railway noise and vibration, or the regulation of 
the rates and conditions of service of railway compa-
nies, to the extent that those matters are governed by 
this Act. 

Designation 
(2) The Minister may designate any body established un-
der an Act of Parliament, or any person or class of per-
sons employed in the federal public administration, to 
administer the law in accordance with the agreement. 

a) inclut dans le calcul ceux des frais de l'ensemble ou 
de toute autre partie du chemin de fer normalement 
attribuables, selon lui, a la partie ou a l'exploitation 
pour laquelle le calcul est fait sans qu'il soit tenu 
compte du moment, de la maniere ou de l'origine des 
frais; 

b) s'agissant des operations futures, les determine 
d'apres les previsions etablies sur la base qu'il estime 
raisonnable en l'occurrence. 

Effet 
(4) Le calcul effectue en application de la presente partie 
est definitif et opposable aux parties interessees ou 
visees. 

Renseignements sur les carts 
(5) Au plus tard le 31 aofit de chaque armee, la 
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada et la 
Compagnie de chemin de fer Canadien Pacifique 
fournissent a l'Office, en la forme et selon les modalites 
precisees par celui-ci, les donnees financieres ou 
statistiques — notamment les donnees relatives aux frais 
unitaires et aux unites de production — et les 
renseignements a l'appui pour Farm& civile qui precede 
dont it a besoin pour effectuer le calcul des frais sous le 
regime de la presente partie. 
1996, ch. 10, art. 157; 2018, ch. 10, art. 45. 

Accords 

Accords avec les ministres des transports provinciaux 

157.1 (1) Le ministre peut conclure avec un ministre 
provincial charge des transports un accord relatif 
1'application, a des exploitants de chemin de fer assujettis 
a la competence legislative de la province en cause, de 
toute loi ayant trait : 

a) aux enquates sur les accidents ou aux 
franchissements ferroviaires; 

b) au bruit et a la vibration resultant de Factivite 
ferroviaire ou a la reglementation des prix et 
conditions visant les services des chemins de fer dans 
la mesure ou ces questions sont regies par la presente 
loi. 

Designation 
(2) Le ministre peut designer un organisme etabli par 
une loi federale ou une personne ou categorie de 
personnes ceuvrant au sein de l'administration publique 
federale pour appliquer la loi conformement a cet accord. 
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Functions, duties and powers 
(3) The designated body, person or class of persons may 
perform any function or duty and exercise any powers 
necessary for the enforcement of the law, to the extent 
specified in the agreement. 
1996, c. 10, s. 157.1; 2003, c. 22, s. 224(5); 2007, c. 19, s. 46; 2012, c. 7, s. 39. 

Agreements made with provincial authorities 
158 The Minister may enter into an agreement with a 
provincial authority to authorize the provincial authority 
to regulate the construction and operation of a railway as 
well as the rates and conditions of service in the same 
manner and to the same extent as it may regulate a rail-
way within its jurisdiction. 
1996, c. 10, s. 158; 2007, c. 19, s. 47; 2012, c. 7, s. 40. 

PART IV 

Arbitrations 

DIVISION I 

Final Offer Arbitration 

Application of sections 161 to 169 
159 (1) Sections 161 to 169 apply only in respect of mat-
ters arising between shippers and carriers that involve 

(a) the carriage of goods by air to which Part II ap-
plies, other than their carriage internationally; 

(b) the carriage of goods by railways to which this Act 
applies, other than the carriage of goods in trailers or 
containers on flat cars unless the containers arrive by 
water at a port in Canada, served by only one railway 
company, for further movement by rail or arrive by 
rail at such a port in Canada for further movement by 
water; or 

(c) the carriage by water, for hire or reward, of goods 
required for the maintenance or development of a mu-
nicipality or any permanent settlement for northern 
marine resupply purposes, other than goods required 
in relation to national defence or in relation to the ex-
ploration for or the development, extraction or pro-
cessing of oil, gas or any mineral. 

Current to July 29, 2019 

Last amended on July 11, 2019 

Transports au Canada 
PARTIE III Transport ferroviaire 
SECTION VII Autres dispositions 
Accords 
Articles 157.1-159 

153 

Fonctions et attributions 
(3) L'organisme ou la personne ou catégorie de 
personnes peut, dans la mesure spécifiée dans l'accord, 
exercer les fonctions et les attributions nécessaires à 
l'exécution de la loi. 
1996, ch. 10, art. 157.1; 2003, ch. 22, art. 2241A); 2007, ch. 19, art. 46; 2012, ch. 7, art. 39. 

Accords avec des autorités provinciales 
158 Le ministre peut conclure avec toute autorité 
provinciale un accord autorisant celle-ci à réglementer la 
construction et l'exploitation de tout chemin de fer ainsi 
que les prix et conditions visant les services; le cas 
échéant, l'autorité exerce ce pouvoir de la même manière 
et dans la même mesure que celui qu'elle peut exercer à 
l'égard d'un chemin de fer relevant de sa compétence. 
1996, ch. 10, art. 158; 2007, ch. 19, art. 47; 2012, ch. 7, art. 40. 

PARTIE IV 

Arbitrages 

SECTION I 

Arbitrage sur l'offre finale 

Application des articles 161 à 169 
159 (1) Les articles 161 à 169 s'appliquent 
exclusivement aux différends survenant entre 
expéditeurs et transporteurs dans les domaines suivants : 

a) le transport des marchandises sous le régime de la 
partie II, à l'exception du transport international de 
marchandises par air; 

b) le transport des marchandises par chemin de fer 
sous le régime de la présente loi, à l'exception de leur 
transport par remorques ou conteneurs posés sur 
wagons plats, sauf si les conteneurs arrivent par eau à 
un port du Canada desservi par une seule compagnie 
de chemin de fer en vue du transport ultérieur par rail 
ou arrivent par rail à ce port du Canada en vue du 
transport ultérieur par eau; 

c) le transport par eau, à titre onéreux, de 
marchandises nécessaires à l'entretien ou au 
développement d'une municipalité ou d'un 
établissement humain permanent aux fins de 
l'approvisionnement par eau dans le nord, à 
l'exclusion de celles destinées à la défense nationale ou 
à la recherche, l'exploitation, l'extraction ou la 
transformation du pétrole, du gaz ou de minéraux. 
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Scope of paragraph (1)(c) 
(2) Paragraph (1)(c) applies only to resupply services on 

(a) the rivers, streams, lakes and other waters within 
the watershed of the Mackenzie River; 

(b) the territorial sea and internal waters of Canada 
that are adjacent to the coast of the mainland and is-
lands of the Canadian Arctic and situated within the 
area bounded by the meridians of longitude 95° West 
and 141° West and the parallels of latitude 66° 00'30" 
North and 74°00'20" North; and 

(c) the internal waters of Canada comprised in Spence 
Bay and Shepherd Bay and situated east of the meridi-
an of longitude 95° West. 

Application 
(3) Paragraph (1)(c) applies only if 

(a) the total register tonnage of all ships used to pro-
vide the resupply service exceeds fifty register tons; or 

(b) the resupply service originates from a point situat-
ed on the waters described in subsection (2). 

Rail passenger services 
160 Sections 161 to 169 also apply, with any modifica-
tions that the circumstances require, in respect of the 
rates charged or proposed to be charged by, and in re-
spect of any of the conditions associated with the provi-
sion of services by, a railway company to any other rail-
way company engaged in passenger rail services, except a 
public passenger service provider as defined in section 
87. 
1996, c. 10, s. 160; 2008, c. 5, s. 8. 

Submission for final offer arbitration 
161 (1) A shipper who is dissatisfied with the rate or 
rates charged or proposed to be charged by a carrier for 
the movement of goods, or with any of the conditions as-
sociated with the movement of goods, may, if the matter 
cannot be resolved between the shipper and the carrier, 
submit the matter in writing to the Agency for a final of-
fer arbitration to be conducted by one arbitrator or, if the 
shipper and the carrier agree, by a panel of three arbitra-
tors. 

Contents of submission 
(2) A copy of a submission under subsection (1) shall be 
served on the carrier by the shipper and the submission 
shall contain 

Application de l'alinaa (1)c) 
(2) 'Jahn& (1)c) ne s'applique qu'aux services 
d'approvisionnement assures dans : 

a) les eaux du bassin hydrographique du fleuve 
Mackenzie; 

b) la mer territoriale et les eaux int6rieures du Canada 
contigu6s a la cote du continent et aux Iles de 
l'Arctique canadien, situees a l'int6rieur de la region 
born& par 95° et 141° de longitude ouest et 66°00'30" 
et 74°00'20" de latitude nord; 

c) les eaux interieures du Canada comprises entre 
Spence Bay et la baie Shepherd et situ6es a l'est de 95° 
de longitude ouest. 

Non-application de l'alinaa (1)c) 
(3) L'alinea (1)c) ne s'applique : 

a) a l'exploitation d'un service d'approvisionnement 
que si le tonnage au registre total des navires utilises 
pour celui-ci &passe cinquante tonneaux; 

b) qu'aux services d'approvisionnement assures en 
provenance d'un lieu situ6 dans les eaux vis6es au 
paragraphe (2). 

Compagnies de chemin de fer 
160 Les articles 161 a 169 s'appliquent 6galement, avec 
les adaptations n6cessaires, aux prix appliques ou 
proposes par une compagnie de chemin de fer et aux 
conditions qu'elle impose pour la fourniture de services 
une autre compagnie de chemin de fer se livrant au 
transport de passagers qui n'est pas une soci6t6 de 
transport publique au sens de l'article 87. 
1996, ch. 10, art. 160; 2008, ch. 5, art. 8. 

Recours a ('arbitrage 
161 (1) L'exp6diteur insatisfait des prix appliqués ou 
proposes par un transporteur pour le transport de 
marchandises ou des conditions imposees a cet egard 
peut, lorsque le transporteur et lui ne sont pas en mesure 
de r6gler eux-m8mes la question, la soumettre par 6crit 
l'Office pour arbitrage soit par un arbitre seul soit, si le 
transporteur et lui y consentent, par une formation de 
trois arbitres. 

Contenu de la demande 
(2) Un exemplaire de la demande d'arbitrage est signifi6 
au transporteur par l'expediteur; la demande contient : 
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(a) the final offer of the shipper to the carrier in the 
matter, excluding any dollar amounts; 

(b) the period requested by the shipper, not exceeding 
two years, for which the decision of the arbitrator is to 
apply; 

(c) an undertaking by the shipper to ship the goods to 
which the arbitration relates in accordante with the 
decision of the arbitrator; 

(d) an undertaking by the shipper to the Agency 
whereby the shipper agrees to pay to the arbitrator the 
fee for which the shipper is liable under section 166 as 
a party to the arbitration; and 

(e) the name of the arbitrator, if any, that the shipper 
and the carrier agreed should conduct the arbitration 
or, if they agreed that the arbitration should be con-
ducted by a panel of three arbitrators, the name of an 
arbitrator chosen by the shipper and the name of an 
arbitrator chosen by the carrier. 

Arbitration precluded in certain cases 
(3) The Agency shall not have any matter submitted to it 
by a shipper under subsection (1) arbitrated if the ship-
per has not, at least five days before making the submis-
sion, served on the carrier a written notice indicating that 
the shipper intends to submit the matter to the Agency 
for a final offer arbitration. 

Final offer arbitration not a proceeding 
(4) A final offer arbitration is not a proceeding before the 
Agency. 
1996, c. 10, 8.161; 2000, c. 16, s.11; 2018, c. 10, s. 46. 

Submission of final offers 
161.1 (1) Within 10 days after a submission is served 
under subsection 161(2), the shipper and the carrier shall 
submit to the Agency their final offers, including dollar 
amounts. 

Copies to the parties 
(2) Without delay after final offers are submitted under 
subsection (1) by both the shipper and the carrier, the 
Agency shall provide the shipper and the carrier with 
copies of each other's final offer. 

If no final offer from a party 
(3) If one party does not submit a final offer in accor-
dance with subsection (1), the final offer submitted by 
the other party is deemed to be the final offer selected by 
the arbitrator under subsection 165(1). 
2000, c. 16, s. 12. 
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a) la dernière offre faite par l'expéditeur au 
transporteur, sans mention de sommes d'argent; 

b) la mention de la période d'au plus deux ans durant 
laquelle l'expéditeur souhaite que la décision de 
l'arbitre s'applique; 

c) l'engagement par l'expéditeur d'expédier les 
marchandises visées par l'arbitrage selon les termes de 
la décision de l'arbitre; 

d) l'engagement par l'expéditeur envers l'Office de 
payer à l'arbitre les honoraires auxquels il est tenu en 
application de l'article 166 à titre de partie à 
l'arbitrage; 

e) le cas échéant, le nom de l'arbitre sur lequel 
l'expéditeur et le transporteur se sont entendus ou, 
s'ils ont convenu que la question soit soumise à une 
formation de trois arbitres, le nom de l'arbitre choisi 
par l'expéditeur et le nom de celui choisi par le 
transporteur. 

Arbitrage écarté 
(3) L'arbitrage prévu au paragraphe (1) est écarté en cas 
de défaut par l'expéditeur de signifier, dans les cinq jours 
précédant la demande, un avis écrit au transporteur 
annonçant son intention de soumettre la question à 
l'Office pour arbitrage. 

Soumission d'une question pour arbitrage 
(4) La soumission d'une question à l'Office pour 
arbitrage ne constitue pas une procédure devant l'Office. 
1996, ch. 10, art. 161; 2000, ch. 16, art. 11; 2018, ch. 10, art. 46. 

Délai de présentation 
161.1 (1) L'expéditeur et le transporteur, dans les dix 
jours suivant la signification de la demande au titre du 
paragraphe 161(2), présentent chacun à l'Office leur 
dernière offre, en y incluant la mention de sommes 
d'argent. 

Communication des offres 
(2) Dès réception des offres présentées par l'expéditeur 
et le transporteur conformément au paragraphe (1), 
l'Office communique à chacun l'offre de la partie adverse. 

Non-observation du paragraphe (1) 
(3) Si une partie ne se conforme pas au paragraphe (1), 
la dernière offre de l'autre partie est réputée celle que 
l'arbitre choisit au titre du paragraphe 165(1). 
2000, ch. 16, art. 12. 
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Arbitration 
162 (1) Notwithstanding any application filed with the 
Agency by a carrier in respect of a matter, within five 
days after final offers are received under subsection 
161.1(1), the Agency shall refer the matter for arbitration 

(a) if the parties did not agree that the arbitration 
should be conducted by a panel of three arbitrators, to 
the arbitrator, if any, named under paragraph 
161(2)(e) or, if that arbitrator is not, in the opinion of 
the Agency, available to conduct the arbitration or no 
arbitrator is named, to an arbitrator on the list of arbi-
trators referred to in section 169 who the Agency 
chooses and determines is appropriate and available 
to conduct the arbitration; and 

(b) if the parties agreed that the arbitration should be 
conducted by a panel of three arbitrators, 

(i) to the arbitrators named by the parties under 
paragraph 161(2)(e) and to any arbitrator who 
those arbitrators have, within 10 days after the sub-
mission was served under subsection 161(2), noti-
fied the Agency that they have agreed on, or if those 
arbitrators did not so notify the Agency, to an arbi-
trator on the list of arbitrators referred to in section 
169 who the Agency chooses and determines is ap-
propriate and available to conduct the arbitration, 
or 

(ii) if an arbitrator referred to in subparagraph (i) 
is not, in the opinion of the Agency, available to 
conduct the arbitration, to the arbitrators named in 
that subparagraph who are available and to an arbi-
trator chosen by the Agency from the list of arbitra-
tors referred to in section 169 who the Agency de-
termines is appropriate and available to conduct 
the arbitration. 

Interpretation 
(1.1) If a matter was referred to a panel of arbitrators, 
every reference in subsections (1.2) and (2) and sections 
163 to 169 to an arbitrator or the arbitrator shall be con-
strued as a reference to a panel of arbitrators or the panel 
of arbitrators, as the case maybe. 

Delay in referral 
(1.2) If the shipper consents to an application referred to 
in subsection (1) being heard before the matter is re-
ferred to an arbitrator, the Agency shall defer referring 
the matter until the application is dealt with. 

Arbitrage 
162 (1) Malgre la presentation par le transporteur de 
toute demande relative a la question, l'Office, dans les 
cinq jours suivant la reception des deux offres presentees 
conformement au paragraphe 161.1(1), renvoie la 
question : 

a) a (Want de choix par les parties de soumettre la 
question a une formation de trois arbitres, a l'arbitre 
unique vise a l'alinea 161(2)e), s'il est disponible pour 
mener l'arbitrage ou, en l'absence de choix d'arbitre 
ou cas de non-disponibilite, selon l'Office, de l'arbitre 
choisi, a un arbitre que l'Office estime disponible et 
competent et qui est inscrit sur la liste etablie en vertu 
de l'article 169; 

b) en cas de choix par les parties de soumettre la 
question a une formation de trois arbitres : 

(i) aux arbitres vises a l'alinea 161(2)e) et, soit 
celui dont ils ont conjointement soumis le nom a 
l'Office dans les dix jours suivant la signification de 
la demande visee au paragraphe 161(2), soit, dans 
le cas of" ils ne soumettent aucun nom a l'Office 
dans ce delai, a l'arbitre que l'Office estime 
disponible et competent et qui est inscrit sur la liste 
etablie en vertu de l'article 169, 

(ii) si l'un des arbitres vises au sous-alinea (i) n'est 
pas, selon l'Office, disponible, a ceux qui le sont et a 
celui que l'Office estime disponible et competent et 
qui est inscrit sur la liste etablie en vertu de l'article 
169. 

Assimilation 
(1.1) Aux paragraphes (1.2) et (2) et aux articles 163 a 
169, la mention de l'arbitre vaut mention, le cas echeant, 
de la formation de trois arbitres. 

Diff6r6 du renvoi a l'arbitrage 
(1.2) Si l'expediteur consent a ce que la demande visee 
au paragraphe (1) soit entendue avant le renvoi de 
l'affaire a l'arbitre, l'Office differe le renvoi jusqu'au 
prononce de la decision sur la demande. 
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Assistance by Agency 
(2) The Agency may, at the request of the arbitrator, pro-
vide administrative, technical and legal assistance to the 
arbitrator on a cost recovery basis. 
1996, c. 10, s. 162; 2000, c. 16, s. 13. 

Decision or order affecting a matter being arbitrated 
162.1 The Agency may, in addition to any other decision 
or order it may make, order that an arbitration be discon-
tinued, that it be continued subject to the terms and con-
ditions that the Agency may fix or that the decision of the 
arbitrator be set aside if 

(a) the Agency makes a decision or an order arising 
out of an application that is in respect of a matter sub-
mitted to the Agency for a final offer arbitration and 
that is filed by a carrier before the matter is referred to 
arbitration; and 

(b) the decision or order affects the arbitration. 
2000, c. 16, s. 14. 

Procedure 
163 (1) In the absence of an agreement by the arbitrator 
and the parties as to the procedure to be followed, a final 
offer arbitration shall be governed by the rules of proce-
dure made by the Agency. 

Procedure generally 
(2) The arbitrator shall conduct the arbitration proceed-
ings as expeditiously as possible and, subject to the pro-
cedure referred to in subsection (1), in the manner the 
arbitrator considers appropriate having regard to the cir-
cumstances of the matter. 

Exchange of information 
(3) Within fifteen days after the Agency refers a matter 
for arbitration, the parties shall exchange the informa-
tion that they intend to submit to the arbitrator in sup-
port of their final offers. 

Interrogatories 
(4) Within seven days after receipt of the information re-
ferred to in subsection (3), each party may, direct inter-
rogatories to the other, which shall be answered within 
fifteen days after their receipt. 

Withholding of information 
(5) If a party unreasonably withholds information that 
the arbitrator subsequently deems to be relevant, that 
withholding shall be taken into account by the arbitrator 
in making a decision. 

Transports au Canada 
PARTIE IV Arbitrages 
SECTION I Arbitrage sur l'offre finale 
Articles 162-163 

Soutien 
(2) À la demande de l'arbitre, l'Office lui offre, 
moyennant remboursement des frais, le soutien 
administratif, technique et juridique voulu. 
1996, ch. 10, art. 162; 2000, eh. 16, art. 13. 

Décision portant atteinte à l'arbitrage 
162.1 S'il rend une décision ou prend un arrêté sur une 
demande présentée par un transporteur relativement à 
une affaire soumise à l'Office pour arbitrage avant que 
l'arbitre en soit saisi et que la décision ou l'arrêté porte 
atteinte à l'arbitrage, l'Office peut, par arrêté, en plus de 
tout autre arrêté qu'il peut prendre ou de toute autre 
décision qu'il peut rendre, mettre fin à l'arbitrage, 
l'assujettir aux conditions qu'il fixe ou annuler la décision 
de l'arbitre. 
2000, ch. 16, art. 14. 

Procédure 
163 (1) L'Office peut établir les règles de procédure 
applicables à l'arbitrage dans les cas où les parties et 
l'arbitre ne peuvent s'entendre sur la procédure. 

Disposition générale 
(2) L'arbitre mène l'arbitrage aussi rapidement que 
possible et, sous réserve des règles visées au paragraphe 
(1), de la manière qu'il estime la plus indiquée dans les 
circonstances. 

Échange de renseignements 
(3) Dans les quinze jours suivant le renvoi de l'affaire à 
un arbitre, les parties s'échangent les renseignements 
qu'elles ont l'intention de présenter à l'arbitre à l'appui 
de leurs dernières offres. 

Interrogatoires 
(4) Dans les sept jours suivant réception des 
renseignements visés au paragraphe (3), chaque partie 
peut adresser à l'autre des interrogatoires écrits auxquels 
il doit être répondu dans les quinze jours suivant leur 
réception. 

Information dissimulée 
(5) Si une partie dissimule de façon déraisonnable des 
renseignements que l'arbitre juge ultérieurement 
pertinents, l'arbitre tient compte de cette dissimulation 
dans sa décision. 
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Arbitration information 
164 (1) The arbitrator shall, in conducting a final offer 
arbitration between a shipper and a carrier, have regard 
to the information provided to the arbitrator by the par-
ties in support of their final offers and, unless the parties 
agree to limit the amount of information to be provided, 
to any additional information that is provided by the par-
ties at the arbitrator's request. 

Arbitration considerations 
(2) Unless the parties agree otherwise, in rendering a de-
cision the arbitrator shall have regard to whether there is 
available to the shipper an alternative, effective, adequate 
and competitive means of transporting the goods to 
which the matter relates and to all considerations that 
appear to the arbitrator to be relevant to the matter. 

Summary process 
164.1 If the Agency determines that a shipper's final of-
fer submitted under subsection 161.1(1) involves freight 
charges in an amount of not more than $2,000,000, ad-
justed in accordance with section 164.2, and the shipper 
did not indicate a contrary intention when submitting the 
offer, sections 163 and 164 do not apply and the arbitra-
tion shall proceed as follows: 

(a) within seven days after a matter is referred to an 
arbitrator, the shipper and the carrier may file with 
the arbitrator a response to the final offer of the other 
party; 

(b) subject to paragraph (c), the arbitrator shall de-
cide the matter on the basis of the final offers and any 
response filed under paragraph (a); and 

(c) if the arbitrator considers it necessary, the arbitra-
tor may invite the parties to make oral representations 
or may ask the parties to appear before him or her to 
provide further information. 

2000, c. 16, s. 15; 2018, c. 10, s. 47. 

Triennial adjustment 
164.2 (1) The maximum amount of freight charges for 
the purpose of section 164.1 shall be adjusted every three 
years, on April 1, in accordance with the formula 

[A/B] x C 

where 

A is the Consumer Price Index for the calendar year be-
fore the year in which the adjustment is made; 

B is the Consumer Price Index for 2017; and 
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Renseignements a prendre en consideration 
164 (1) Dans un cas d'arbitrage entre un expediteur et 
un transporteur, l'arbitre tient compte des 
renseignements que lui fournissent les parties a l'appui 
de leurs dernieres offres et, sauf accord entre les parties a 
l'effet de restreindre la quantite des renseignements 
fournir a l'arbitre, des renseignements supplementaires 
que celles-ci lui ont fournis a sa demande. 

Elements a prendre en consideration 
(2) Sauf accord entre les parties a l'effet contraire, 
l'arbitre tient egalement compte de la possibilite pour 
l'expediteur de faire appel a un autre mode de transport 
efficace, bien adapte et concurrentiel, des marchandises 
en question ainsi que de tout autre element utile. 

Procedure sommaire 
164.1 Si l'Office etablit que la valeur des frais de 
transport de marchandises vises par la derniere offre 
d'un expediteur presentee conformement au paragraphe 
161.1(1) est d'au plus 2 000 000 $, ce montant maximal 
etant rajuste conformement a Particle 164.2, les articles 
163 et 164 ne s'appliquent pas et l'affaire soumise 
l'arbitrage est entendue selon la procedure sommaire ci-
apres, sauf si l'expediteur a indique a l'Office son 
intention contraire lors de la presentation de l'offre : 

a) l'expediteur et le transporteur disposent de sept 
jours a compter du renvoi de l'affaire a l'arbitrage pour 
deposer une reponse a la derniere offre de l'autre 
partie; 

b) sous reserve de l'alinea c), l'arbitre rend sa decision 
sur le fondement des dernieres offres et des reponses 
des parties; 

c) s'il l'estime necessaire, l'arbitre peut inviter les 
parties a lui presenter oralement des observations ou 
comparaitre devant lui pour lui fournir des 
renseignements. 

2000, ch. 16, art. 15; 2018, ch. 10, art. 47. 

Rajustement triennal 
164.2 (1) Le montant maximal prevu a Particle 164.1 est 
rajuste tons les trois ans, le l er avril, de faeon 
correspondre au resultat obtenu par la formule suivante : 

[A/B] x C 

ou : 

A repr6sente l'indice des prix a la consommation pour 
l'annee civile qui precede celle on le rajustement est 
effectue; 
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C is $2,000,000. 

Consumer Price Index 
(2) For the purposes of subsection (1), 

(a) a reference to the Consumer Price Index for any 
12-month period means the average of the Consumer 
Price Index for Canada, as published by Statistics 
Canada under the authority of the Statistics Act, for 
each month in that 12-month period; 

(b) if at any time the Consumer Price Index for Cana-
da is adjusted to reflect a new time basis, a corre-
sponding adjustment is to be made in the Consumer 
Price Index for any 12-month period that is used for 
the purpose of calculating the maximum amount un-
der subsection (1); and 

(c) if at any time the Consumer Price Index for Cana-
da is adjusted to reflect a new content basis, that ad-
justment does not affect the operation of this section. 

Maximum amount to be published 
(3) The Agency shall adjust the maximum amount in ac-
cordance with subsection (1) and cause it to be published 
in the Canada Gazette no later than March 31 before the 
commencement of the three-year period for which the 
maximum amount applies, and that published amount is 
conclusive proof of the maximum amount for that three-
year period. 
2018, e. 10, s. 48. 

Decision of arbitrator 
165 (1) The decision of the arbitrator in conducting a fi-
nal offer arbitration shall be the selection by the arbitra-
tor of the final offer of either the shipper or the carrier. 

Requirements re decision 
(2) The decision of the arbitrator shall 

(a) be in writing; 

(b) unless the parties agree otherwise, be rendered 
within 60 days or, in the case of an arbitration con-
ducted in accordance with section 164.1, 30 days after 
the date on which the submission for the final offer ar-
bitration was received by the Agency; and 

(c) be rendered so as to apply for the period that is 
agreed to by the parties or, if no period has been 

B l'indice des prix a la consommation pour Vann& 
2017; 

C 2 000 000 $. 

Indice des prix a la consommation 
(2) Pour l'application du paragraphe (1), les regles ci-
apres s'appliquent 

a) toute mention de l'indice des prix a la 
consommation s'entend, pour une periode de douze 
mois, de la moyenne des indices des prix a la 
consommation pour le Canada pour chaque mois de 
cette periode, publies par Statistique Canada sous le 
regime de la Loi sur la statistique; 

b) dans les cas ou l'indice des prix a la consommation 
pour le Canada est rajuste pour refleter une nouvelle 
base de temps, un rajustement correspondant est fait 
a l'indice des prix a la consommation a l'egard de toute 
periode de douze mois servant au calcul du montant 
maximal en application du paragraphe (1); 

c) un rajustement de l'indice des prix a la 
consommation pour le Canada pour refleter une 
nouvelle base quant au contenu n'a aucun effet sur 
l'application du present article. 

Publication du montant maximal rajuste 
(3) Il incombe a l'Office de calculer le montant maximal 
rajuste conformement au paragraphe (1) et de le faire 
publier dans la Gazette du Canada au plus tard le 31 
mars precedant le debut de la periode triennale durant 
laquelle le montant maximal rajuste s'appliquera; le 
montant ainsi publie fait foi du montant maximal pour 
cette periode de trois ans. 
2018, ch. 10, art. 48. 

Decision de l'arbitre 
165 (1) L'arbitre rend sa decision en choisissant la 
derriere offre de l'expediteur ou celle du transporteur. 

Decision de l'arbitre 
(2) La decision de l'arbitre est rendue : 

a) par ecrit; 

b) sauf accord entre les parties a l'effet contraire, dans 
les soixante jours suivant la date de reception par 
l'Office de la demande d'arbitrage ou, dans le cas de la 
demande entendue conformement a l'article 164.1, 
dans les trente jours suivant cette date; 

c) de maniere a etre applicable pendant la periode 
convenue entre les parties ou, a (Want de periode 
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agreed to by the parties, for the period, not exceeding 
two years, that the shipper requested in its submis-
sion. 

Incorporation in tariff 
(3) The carrier shall, without delay after the arbitrator's 
decision, set out the rate or rates or the conditions asso-
ciated with the movement of goods that have been select-
ed by the arbitrator in a tariff of the carrier, unless, where 
the carrier is entitled to keep the rate or rates or condi-
tions confidential, the parties to the arbitration agree to 
include the rate or rates or conditions in a contract that 
the parties agree to keep confidential. 

Reasons not required 
(4) No reasons shall be set out in the decision of the arbi-
trator. 

Reasons may be requested 
(5) The arbitrator shall, if requested by all of the parties 
to the arbitration within 30 days or, in the case of an arbi-
tration conducted in accordance with section 164.1, seven 
days after the decision of the arbitrator, give written rea-
sons for the decision. 

Application of decision 
(6) Except where both parties agree otherwise, 

(a) the decision of the arbitrator on a final offer arbi-
tration shall be final and binding and be applicable to 
the parties as of the date on which the submission for 
the arbitration was received by the Agency from the 
shipper, and is enforceable as if it were an order of the 
Agency; and 

(b) the arbitrator shall direct in the decision that in-
terest at a reasonable rate specified by the arbitrator 
shall be paid to one of the parties by the other on mon-
eys that, as a result of the application of paragraph (a), 
are owed by a party for the period between the date re-
ferred to in that paragraph and the date of the pay-
ment. 

Payment by party 
(7) Moneys and interest referred to in paragraph (6)(b) 
that are owed by a party pursuant to a decision of the ar-
bitrator shall be paid without delay to the other party. 
1996, c. 10, s. 165; 2000, c. 16, s. 16; 2018, c. 10, s. 49. 

Arbitration fees 
166 (1) The Agency may fix the fee to be paid to an arbi-
trator for the costs of, and the services provided by, the 
arbitrator in final offer arbitration proceedings. 
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convenue, pendant la période d'au plus deux ans que 
l'expéditeur a demandée dans la demande d'arbitrage. 

Insertion dans le tarif 
(3) Le transporteur inscrit, sans délai après la décision 
de l'arbitre, les prix ou conditions liés à l'acheminement 
des marchandises choisis par l'arbitre dans un tarif du 
transporteur, sauf si, dans les cas où celui-ci a droit de ne 
pas dévoiler les prix ou conditions, les parties à 
l'arbitrage conviennent de les inclure dans un contrat 
confidentiel conclu entre les parties. 

Motivation de la décision 
(4) La décision de l'arbitre n'énonce pas les motifs. 

Motivation de la décision 
(5) Sur demande de toutes les parties à l'arbitrage 
présentée dans les trente jours suivant la décision de 
l'arbitre ou, dans le cas de la demande entendue 
conformément à l'article 164.1, dans les sept jours 
suivant la décision, l'arbitre donne par écrit les motifs de 
sa décision. 

Application de la décision 
(6) Sauf accord entre les parties à l'effet contraire : 

a) la décision de l'arbitre est définitive et obligatoire, 
s'applique aux parties à compter de la date de la 
réception par l'Office de la demande d'arbitrage 
présentée par l'expéditeur et, aux fins de son 
exécution, est assimilée à un arrêté de l'Office; 

b) l'arbitre indique dans la décision les intérêts, au 
taux raisonnable qu'il fixe, à payer sur les sommes qui, 
par application de l'alinéa a), sont en souffrance 
depuis la date de la demande jusqu'à celle du 
paiement. 

Paiement 
(7) Les montants exigibles visés à l'alinéa (6)b) sont 
payables sans délai à qui y a droit. 
1996, ch. 10, art. 165; 2000, ch. 16, art. 16; 2018, ch. 10, art. 49. 

Honoraires de l'arbitre 
166 (1) L'Office peut fixer les honoraires à verser à 
l'arbitre pour l'arbitrage et les frais afférents. 
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Payment of fees and costs 
(2) The shipper and the carrier shall share equally, 
whether or not the proceedings are terminated pursuant 
to section 168, in the payment of the fee fixed under sub-
section (1) and in the cost 

(a) borne by the Agency for administrative, technical 
and legal services provided to the arbitrator pursuant 
to subsection 162(2); and 

(b) of the preparation of any reasons requested pur-
suant to subsection 165(5). 

Confidentiality of information 
167 Where the Agency is advised that a party to a final 
offer arbitration wishes to keep matters relating to the 
arbitration confidential, 

(a) the Agency and the arbitrator shall take all reason-
ably necessary measures to ensure that the matters are 
not disclosed by the Agency or the arbitrator or during 
the arbitration proceedings to any person other than 
the parties; and 

(b) no reasons for the decision given pursuant to sub-
section 165(5) shall contain those matters or any infor-
mation included in a contract that the parties agreed 
to keep confidential. 

Termination of proceedings 
168 Where, before the arbitrator renders a decision on a 
final offer arbitration, the parties advise the Agency or 
the arbitrator that they agree that the matter being arbi-
trated should be withdrawn from arbitration, the arbitra-
tion proceedings in respect of the matter shall be imme-
diately terminated. 

List of arbitrators 
169 (1) The Agency shall, from time to time, in consul-
tation with representatives of shippers and carriers, es-
tablish a list of persons who agree to act as arbitrators in 
final offer arbitrations. The list must state which of the 
persons have indicated that they have expertise that may 
assist them in conducting final offer arbitrations and the 
nature of that expertise. 

List per mode 
(2) A separate list of persons may be established under 
subsection (1) in respect of each or any mode of trans-
portation, as the Agency considers appropriate. 

Paiement des frais et honoraires 
(2) Les honoraires fixes en vertu du paragraphe (1), les 
frais de preparation des motifs demand& en application 
du paragraphe 165(5) et ceux relatifs au soutien 
administratif, technique et juridique offert a l'arbitre par 
l'Office au titre du paragraphe 162(2) sont a la charge de 
l'expediteur et du transporteur en parts egales, m&ne 
dans les cas d'abandon des procedures prevus par 
Particle 168. 

Caractere confidentiel 
167 La partie a un arbitrage qui desire que des 
renseignements relatifs a celui-ci demeurent 
confidentiels en avise l'Office et : 

a) l'Office et l'arbitre prennent toutes mesures 
justifiables pour eviter que les renseignements soient 
divulgues soit de leur fait, soit au cours des procedures 
d'arbitrage a quiconque autre que les parties; 

b) les motifs des decisions dorm& en application du 
paragraphe 165(5) ne peuvent faire etat des 
renseignements que les parties a un contrat sont 
convenues de garder confidentiels. 

Abandon des procedures 
168 Dans les cas on, avant la decision de l'arbitre, les 
parties avisent l'Office ou l'arbitre qu'elles s'accordent 
pour renoncer a l'arbitrage, les procedures sont 
abandonnees sur-le-champ. 

Liste d'arbitres 
169 (1) L'Office etablit, en consultation avec les 
representants des expediteurs et des transporteurs, une 
liste de personnes qui acceptent d'agir a titre d'arbitres. 
La liste indique celles de ces personnes qui ont declare 
avoir des competences susceptibles de les aider dans le 
cadre de l'arbitrage et la nature de celles-ci. 

Listes distinctes 
(2) L'Office peut etablir, s'il l'estime indique, une liste 
d'arbitres pour chaque mode de transport. 
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Publication of list 
(3) The Agency shall have the list of persons made 
known to representatives of shippers and carriers 
throughout Canada. 
1996, c. 10, s. 169; 2000, c. 16, s. 17. 

Mediation 
169.1 (1) The parties to a final offer arbitration may, by 
agreement, refer to a mediator, which may be the Agen-
cy, a matter that has been submitted for a final offer arbi-
tration under section 161. 

Establishment of roster 
(2) The Agency may establish a roster of persons, which 
may include members and staff of the Agency, to act as 
mediators in any matter referred to it under subsection 
(1). 

Confidentiality of mediation 
(3) All matters relating to the mediation shall be kept 
confidential, unless the parties otherwise agree, and in-
formation provided by a party for the purposes of the 
mediation shall not be used for any other purpose with-
out the consent of that party. 

Time limit for completion of mediation 
(4) Unless the parties otherwise agree, the mediation 
shall be completed within 30 days after the matter is re-
ferred for mediation. 

Effect of mediation on final offer arbitration 
(5) The mediation has the effect of 

(a) staying the conduct of the final offer arbitration 
for the period of the mediation; and 

(b) extending the time within which the arbitrator 
must make a decision in the matter of the final offer 
arbitration by the period of the mediation. 

Mediator not to act in other proceedings 
(6) The person who acts as mediator may not act in any 
other proceedings in relation to any matter that was at is-
sue in the mediation. 
2008, c. 5, s. 7. 

Joint offer of several shippers 
169.2 (1) In the case where more than one shipper is 
dissatisfied with the rate or rates charged or proposed to 
be charged by a carrier for the movement of goods, or 
with any conditions associated with the movement of 
goods, those shippers may, if the matter cannot be re-
solved between them and the carrier, submit the matter 

Publication de la liste 
(3) L'Office fait porter la liste d'arbitres à la 
connaissance des représentants des expéditeurs et des 
transporteurs dans tout le pays. 
1996, ch. 10, art. 169; 2000, ch. 16, art. 17.. 

Médiation 
169.1 (1) Les parties à un arbitrage peuvent d'un 
commun accord faire appel à un médiateur, notamment 
l'Office, pour que celui-ci règle la question qui lui est 
soumise pour arbitrage au titre de l'article 161. 

Liste 
(2) L'Office peut établir une liste de personnes, choisies 
ou non parmi ses membres ou son personnel, pour agir 
comme médiateur dans les cas où il est retenu à ce titre 
aux termes du paragraphe (1). 

Caractère confidentiel 
(3) Sauf accord entre les parties à l'effet contraire, tout 
ce qui se rapporte à la médiation du différend est 
confidentiel et les renseignements fournis par une partie 
dans le cadre de la médiation ne peuvent servir à d'autres 
fins à moins qu'elle n'y consente. 

Délai 
(4) Sauf accord entre les parties à l'effet contraire, la 
médiation doit se terminer dans les trente jours suivant 
le renvoi de la question au médiateur. 

Effets de la médiation 
(5) La médiation a pour effet : 

a) de suspendre, jusqu'à ce qu'elle prenne fin, la 
procédure d'arbitrage; 

b) de prolonger, d'une période égale à sa durée 
initiale, le délai dont dispose l'arbitre pour rendre sa 
décision. 

Impossibilité d'agir 
(6) La personne qui agit à titre de médiateur ne peut agir 
dans le cadre d'autres procédures à l'égard d'aucune 
question ayant fait l'objet de la médiation. 
2008, ch. 5, art. 7. 

Offre conjointe — expéditeurs 
169.2 (1) Dans le cas où plusieurs expéditeurs sont 
insatisfaits des prix appliqués ou proposés par un 
transporteur pour le transport de marchandises, ou des 
conditions imposées à l'égard de ce transport, et que les 
expéditeurs et le transporteur ne sont pas en mesure de 
régler eux-mêmes la question, ils peuvent la soumettre 
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jointly to the Agency for a final offer arbitration, in which 
case sections 161 to 169 apply, with any modifications 
that the circumstances require. 

Common matter and application of the offer 
(2) A matter submitted jointly to the Agency for a final 
offer arbitration shall be common to all the shippers and 
the shippers shall make a joint offer in respect of the 
matter, the terms of which apply to all of them. 

Arbitration precluded in certain cases 
(3) The Agency shall not have any matter submitted to it 
for a final offer arbitration under subsection (1) arbitrat-
ed unless the shippers demonstrate, to the satisfaction of 
the Agency, that an attempt has been made to mediate 
the matter. 

Confidentiality of mediation 
(4) All matters relating to a mediation shall be kept con-
fidential, unless the parties otherwise agree, and infor-
mation provided by a party for the purposes of the medi-
ation shall not be used for any other purpose without the 
consent of that party. 

Mediator not to act in other proceedings 
(5) The person who acts as mediator may not act in any 
other proceedings in relation to any matter that was at is-
sue in the mediation. 

Matter submitted by more than one shipper 
(6) In the case of a matter that is submitted jointly under 
subsection (1), 

(a) the period referred to in subsection 161.1(1) is 20 
days; 

(b) the arbitrator may, if he or she considers it neces-
sary, extend any of the periods referred to in subsec-
tions 163(3) and (4) and paragraph 164.1(a); and 

(c) the decision of the arbitrator shall, despite para-
graph 165(2)(b), be rendered within 120 days or, in the 
case of an arbitration conducted in accordance with 
section 164.1, 90 days after the day on which the sub-
mission for the final offer arbitration is received by the 
Agency unless the parties agree otherwise. 

2008, c. 5, s. 7. 

Time limit — preliminary applications 
169.3 (1) Despite sections 162 and 162.1, any applica-
tion filed with the Agency by a carrier in respect of a mat-
ter submitted jointly to the Agency under subsection 
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conjointement à l'Office pour arbitrage, auquel cas les 
articles 161 à 169 s'appliquent à eux avec les adaptations 
nécessaires. 

Conditions 
(2) La question soumise conjointement doit être 
commune à tous les expéditeurs, qui doivent présenter 
une seule et même offre dont les conditions s'appliquent 
à tous. 

Arbitrage écarté 
(3) L'Office écarte l'arbitrage prévu au paragraphe (1) 
lorsque les expéditeurs ne peuvent le convaincre que des 
efforts ont été déployés pour régler la question par 
médiation. 

Caractère confidentiel 
(4) Sauf accord entre les parties à l'effet contraire, tout 
ce qui se rapporte à une médiation du différend est 
confidentiel et les renseignements fournis par une partie 
dans le cadre de la médiation ne peuvent servir à d'autres 
fins à moins qu'elle n'y consente. 

Impossibilité d'agir 
(5) La personne qui agit à titre de médiateur ne peut agir 
dans le cadre d'autres procédures à l'égard d'aucune 
question ayant fait l'objet de la médiation. 

Question soumise par plusieurs expéditeurs 
(6) En cas de soumission conjointe d'une question en 
vertu du paragraphe (1) : 

a) le délai est de vingt jours pour l'application du 
paragraphe 161.1(1); 

b) l'arbitre peut proroger les délais prévus aux 
paragraphes 163(3) et (4) et à l'alinéa 164.1a) s'il 
l'estime indiqué; 

c) la décision de l'arbitre est, par dérogation à l'alinéa 
165(2)b), rendue dans les cent vingt jours suivant la 
date de réception par l'Office de la demande 
d'arbitrage ou, dans le cas de la demande entendue 
conformément à l'article 164.1, dans les quatre-vingt-
dix jours suivant cette date, sauf accord entre les 
parties à l'effet contraire. 

2008, ch. 5, art. 7. 

Délai — demande préliminaire 
169.3 (1) Malgré les articles 162 et 162.1, toute 
demande présentée par le transporteur relativement à 
une question soumise à l'Office pour arbitrage au titre du 
paragraphe 169.2(1) est présentée à ce dernier au plus 
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169.2(1) shall be filed with the Agency no later than seven 
days after the day on which the joint submission is made. 

Service of copy 
(2) A copy of the application shall be served on each of 
the shippers making the joint submission no later than 
the day on which the application is required to be filed 
under subsection (1). 

Joint answer 
(3) The shippers, no later than five days after the day on 
which the last shipper was served under subsection (2), 
shall file with the Agency a joint answer to the applica-
tion and serve a copy of it on the carrier. 

Reply 
(4) The carrier, no later than two days after the day on 
which it was served under subsection (3), shall file with 
the Agency a reply to the joint answer and serve a copy of 
it on each of the shippers. 

Decision of Agency 
(5) The Agency shall issue its decision on the application 
no later than the day on which the matter is required to 
be referred to arbitration under subsection 162(1). 

Deemed conformity 
(6) If no application referred to in subsection (1) is filed 
within the limit set out in that subsection, the matter 
submitted jointly is deemed to conform to the require-
ments of subsection 169.2(2). 
2008, c. 5, s. 7. 

DIVISION II 

Arbitration on Level of Services 

Submission for arbitration — confidential contract 
169.31 (1) If a shipper and a railway company are un-
able to agree and enter into a contract under subsection 
126(1) respecting the manner in which the railway com-
pany must fulfil its service obligations under section 113, 
the shipper may submit any of the following matters, in 
writing, to the Agency for arbitration: 

(a) the operational terms that the railway company 
must comply with in respect of receiving, loading, car-
rying, unloading and delivering the traffic, including 
performance standards and communication protocols; 

(b) the operational terms that the railway company 
must comply with if it fails to comply with an opera-
tional term described in paragraph (a); 

tard sept jours apres la soumission de cette question a 
l'arbitrage. 

Signification 
(2) Le transporteur signifie copie de la demande 
chacun des expediteurs qui ont soumis la question a 
l'arbitrage au plus tard le dernier jour prevu pour la 
presentation de la demande. 

R6ponse des exp6diteurs 
(3) Au plus tard cinq jours apres la signification au 
dernier expediteur au titre du paragraphe (2), les 
expediteurs presentent a l'Office une reponse commune 
et en signifie copie au transporteur. 

R6plique du transporteur 
(4) Au plus tard deux jours apres la signification au 
transporteur au titre du paragraphe (3), celui-ci presente 
a l'Office sa replique et en signifie copie a chacun des 
expediteurs. 

Decision de l'Office 
(5) L'Office decide de la demande au plus tard le jour on 
la question doit etre soumise a l'arbitrage au titre du 
paragraphe 162(1). 

Pr6somption 
(6) Si aucune demande n'est presentee par le 
transporteur dans le delai prevu au paragraphe (1), les 
conditions visees au paragraphe 169.2(2) sont reputees 
remplies. 
2008, ch. 5, art. 7. 

SECTION II 

Arbitrage sur le niveau de services 

Demande d'arbitrage — contrat confidentiel 
169.31 (1) Dans le cas on un expediteur et une 
compagnie de chemin de fer ne parviennent pas a 
s'entendre pour conclure un contrat en application du 
paragraphe 126(1) concernant les moyens que celle-ci 
doit prendre pour s'acquitter de ses obligations en 
application de l'article 113, l'expediteur peut soumettre 
par emit a l'Office une ou plusieurs des questions ci-
apres pour arbitrage : 

a) les conditions d'exploitation auxquelles la 
compagnie de chemin de fer est assujettie 
relativement a la reception, au chargement, au 
transport, au dechargement et a la livraison des 
marchandises en cause, y compris les normes de 
rendement et les protocoles de communication; 
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(c) any operational term that the shipper must com-
ply with that is related to an operational term de-
scribed in paragraph (a) or (b); 

(c.1) any amount to be paid by the company or the 
shipper in relation to a failure to comply with any op-
erational term described in paragraphs (a) to (c); 

(d) any service provided by the railway company inci-
dental to transportation that is customary or usual in 
connection with the business of a railway company; 

(e) the question of whether the railway company may 
apply a charge with respect to an operational term de-
scribed in paragraph (a) or (b) or for a service de-
scribed in paragraph (d); or 

(f) the dispute resolution process related to the imple-
mentation of the arbitrator's decision. 

Regulations 
(1.1) The Agency may make regulations specifying what 
constitutes operational terras for the purposes of para-
graphs (1)(a) to (c). 

Matter excluded from arbitration 
(2) The shipper is not entitled to submit to the Agency 
for arbitration a matter that 

(a) is governed by a written agreement, including a 
confidential contract, to which the shipper and the 
railway company are parties; or 

(b) is the subject of an order, other than an interim 
order, made under subsection 116(4). 

Excluded malter — traffic 
(3) The shipper is not entitled to submit to the Agency 
for arbitration a matter that is in respect of traffic that is 
the subject of 

(a) a confidential contract between the shipper and 
the railway company that is in force immediately be-
fore the day on which this section cornes into force; 

(b) a tariff, or a contract, referred to in subsection 
165(3); 

(c) a long-haul interswitching order made under sub-
section 134(1); or 
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b) les conditions d'exploitation auxquelles la 
compagnie de chemin de fer est assujettie en cas de 
non-respect d'une condition d'exploitation visée à 
l'alinéa a); 

c) les conditions d'exploitation auxquelles 
l'expéditeur est assujetti et qui sont liées aux 
conditions d'exploitation visées aux alinéas a) ou b); 

c.1) les sommes à payer en cas de non-respect, par la 
compagnie ou l'expéditeur, des conditions 
d'exploitation visées aux alinéas a) à c); 

d) les services fournis par la compagnie de chemin de 
fer qui sont normalement liés à l'exploitation d'un 
service de transport par une compagnie de chemin de 
fer; 

e) la question de savoir si des frais peuvent être 
imposés par la compagnie de chemin de fer 
relativement aux conditions d'exploitation visées aux 
alinéas a) ou b) ou pour les services visés à l'alinéa d); 

f) le processus de règlement des différends lié à la 
mise en oeuvre de la décision de l'arbitre. 

Règlement 
(1.1) L'Office peut, par règlement, préciser ce qui 
constitue des conditions d'exploitation pour l'application 
des alinéas (1)a) à c). 

Exclusions 
(2) L'expéditeur ne peut soumettre à l'Office pour 
arbitrage une question qui, selon le cas : 

a) fait l'objet d'un accord écrit, notamment d'un 
contrat confidentiel, auquel l'expéditeur et la 
compagnie de chemin de fer sont parties; 

b) est visée par un arrêté, autre qu'un arrêté 
provisoire, pris en vertu du paragraphe 116(4). 

Exclusions — transport 
(3) L'expéditeur ne peut soumettre à l'Office pour 
arbitrage une question qui concerne le transport faisant 
l'objet, selon le cas : 

a) d'un contrat confidentiel conclu entre l'expéditeur 
et la compagnie de chemin de fer qui est en vigueur à 
l'entrée en vigueur du présent article; 

b) d'un contrat ou d'un tarif visés au paragraphe 
165(3); 

c) d'un arrêté d'interconnexion de longue distance 
pris en vertu du paragraphe 134(1); 

A jour au 29 juillet 2019 

Last amended on July 11, 2019 Dernière modification le 11 juillet 2019 

264

MDesnoy2
Line

MDesnoy2
Line

MDesnoy2
Line

MDesnoy2
Line



Canada Transportation 
PART IV Arbitrations 
DIVISION II Arbitration on Level of Services 
Sections 169.31-169.33 

Transports au Canada 
PARTIE IV Arbitrages 
SECTION II Arbitrage sur le niveau de services 
Articles 169.31-169.33 

(d) an arbitrator's decision made under section 
169.37. 

Clarification 
(4) For greater certainty, a rate for the movement of the 
traffic is not to be subject to arbitration. 
2013, c. 31, s. 11; 2014, c. 8, 5. 8; 2018, c. 10, ss. 50, 95. 

Contents of submission 
169.32 (1) The submission must contain 

(a) a detailed description of the matters submitted to 
the Agency for arbitration; 

(b) a description of the traffic to which the service 
obligations relate; 

(c) an undertaking with respect to the traffic, if any, 
given by the shipper to the railway company that must 
be complied with for the period during which the arbi-
trator's decision applies to the parties, other than an 
undertaking given by the shipper to the railway com-
pany with respect to an operational term described in 
paragraph 169.31(1)(c); 

(d) an undertaking given by the shipper to the railway 
company to ship the goods to which the service obliga-
tions relate in accordance with the arbitrator's deci-
sion; and 

(e) an undertaking given by the shipper to the Agency 
to pay the fee and costs for which the shipper is liable 
under subsection 169.39(3) as a party to the arbitra-
tion. 

Copy of submission served 
(2) The shipper must serve a copy of the submission on 
the railway company on the day on which it submits the 
matters to the Agency for arbitration. 
2013, c. 31, s. 11. 

Arbitration precluded in certain cases 
169.33 (1) The Agency must dismiss the submission if 

(a) the shipper has not, at least 15 days before making 
it, served on the railway company and the Agency a 
written notice indicating that the shipper intends to 
make a submission to the Agency for arbitration; or 

(b) the shipper does not demonstrate, to the Agency's 
satisfaction, that an attempt has been made to resolve 
the matters contained in it. 

Current to July 29, 2019 

d) d'une decision arbitrale rendue en vertu de l'article 
169.37. 

Precision 
(4) Il est entendu que l'arbitrage ne peut porter sur les 
prix relatifs au transport. 
2013, ch. 31, art. 11; 2014, ch. 8, art. 8; 2018, ch. 10, art. 50 et 95. 

Contenu de la demande 
169.32 (1) La demande d'arbitrage contient 

a) l'enonce detaille des questions soumises a l'Office 
pour arbitrage; 

b) la description du transport en cause; 

c) le cas echeant, 1'engagement qui est pris par 
l'expediteur envers la compagnie de chemin de fer 
relativement au transport et qui doit etre respecte 
pendant la duree d'application de la decision de 
1'arbitre, autre que l'engagement pris relativement aux 
conditions d'exploitation visees a l'alinea 169.31(1)c); 

d) 1'engagement pris par l'expediteur envers la 
compagnie de chemin de fer d'expedier les 
marchandises en cause conformement a la decision de 
1'arbitre; 

e) 1'engagement pris par l'expediteur envers l'Office 
de payer les honoraires et les frais qui sont a sa charge 
en application du paragraphe 169.39(3) a titre de 
partie a l'arbitrage. 

Signification 
(2) L'expediteur signifie un exemplaire de la demande 
d'arbitrage a la compagnie de chemin de fer le jour ou it 
la soumet a l'Office. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Arbitrage ecarte 
169.33 (1) L'Office rejette la demande d'arbitrage dans 
les cas suivants 

166 

a) l'expediteur n'a pas signifie, dans les quinze jours 
precedant la demande d'arbitrage, un avis &lit a la 
compagnie de chemin de fer et a l'Office armor-Kant 
son intention de soumettre une demande d'arbitrage a 
ce dernier; 

b) l'expediteur ne le convainc pas que des efforts ont 
ete deployes pour regler les questions contenues dans 
la demande. 
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Content of notice 
(2) The notice must contain the descriptions referred to 
in paragraphs 169.32(1)(a) and (b) and, if the shipper's 
submission will contain an undertaking described in 
paragraph 169.32(1)(c), a description of that undertaking. 
2013, c. 31, s. 11. 

Submission of proposals 
169.34 (1) Despite any application filed under section 
169.43, the shipper and the railway company must each 
submit, within 10 days after the day on which a copy of a 
submission is served under subsection 169.32(2), to the 
Agency, in order to resolve the matters that are submit-
ted to it for arbitration by the shipper, a proposal that 
contains any of the following terms: 

(a) any operational term described in paragraph 
169.31(1)(a), (b) or (c); 

(a.1) any term with respect to an amount described in 
paragraph 169.31(1)(c.1), if the matter in respect of the 
amount has been submitted by the shipper for arbitra-
tion; 

(b) any term for the provision of a service described in 
paragraph 169.31(1)(d); 

(ci any term with respect to the application of a 
charge described in paragraph 169.31(1)(e); or 

(d) any term with respect to the dispute resolution 
process described in paragraph 169.31(1)(f). 

Proposals provided to parties 
(2) The Agency must provide the shipper and the railway 
company with a copy of the other party's proposal imme-
diately after the day on which it receives the last of the 
two proposals. 

Exchange of information 
(3) The parties must exchange the information that they 
intend to submit to the arbitrator in support of their pro-
posals within 20 days after the day on which a copy of a 
submission is served under subsection 169.32(2) or with-
in a period agreed to by the parties or fixed by the arbi-
trator. 

Exception 
(4) Unless the parties agree otherwise, a party to the ar-
bitration is not, in support of the proposal it submits un-
der subsection (1), to refer to any offer, or any part of an 
offer, that was made to it — before a copy of the submis-
sion is served under subsection 169.32(2) — by the other 
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Contenu de l'avis 
(2) L'avis contient l'énoncé prévu à l'alinéa 169.32(1)a), 
la description prévue à l'alinéa 169.32(1)b) et, si 
l'engagement prévu à l'alinéa 169.32(1)c) sera contenu 
dans la demande d'arbitrage, une description de celui-ci. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Délai de présentation 
169.34 (1) Malgré la présentation d'une demande en 
vertu de l'article 169.43, l'expéditeur et la compagnie de 
chemin de fer, dans les dix jours suivant la signification 
d'un exemplaire de la demande d'arbitrage en application 
du paragraphe 169.32(2), présentent chacun à l'Office 
leur proposition en vue du règlement des questions que 
l'expéditeur a soumises à l'Office pour arbitrage. La 
proposition contient une ou plusieurs des conditions ou 
modalités suivantes : 

a) les conditions d'exploitation visées aux alinéas 
169.31(1)a), b) ou c); 

a.1) si l'expéditeur a soumis la question à l'arbitrage, 
les modalités concernant les sommes visées à l'alinéa 
169.31(1)c.1); 

b) les modalités de fourniture des services visés à 
l'alinéa 169.31(1)d); 

c) les modalités concernant l'imposition des frais 
visés à l'alinéa 169.31(1)e); 

d) les modalités du processus de règlement des 
différends visé à l'alinéa 169.31(1)0. 

Communication des propositions 
(2) Dès réception des deux propositions, l'Office 
communique à l'expéditeur et à la compagnie de chemin 
de fer la proposition de la partie adverse. 

Échange de renseignements 
(3) Dans les vingt jours suivant la signification d'un 
exemplaire de la demande d'arbitrage en application du 
paragraphe 169.32(2), ou dans le délai fixé par l'arbitre ou 
convenu entre elles, les parties s'échangent les 
renseignements qu'elles ont l'intention de présenter à 
l'arbitre à l'appui de leur proposition. 

Exception 
(4) Sauf accord entre les parties à l'effet contraire, 
aucune d'elles ne peut, au soutien de sa proposition 
présentée en application du paragraphe (1), faire 
mention de tout ou partie des offres présentées par 
l'autre partie avant la signification d'un exemplaire de la 
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party to the arbitration for the purpose of entering into a 
confidential contract. 

If no proposal from party 
(5) If one party does not submit a proposal in accordance 
with subsection (1), the proposal submitted by the other 
party is the arbitrator's decision made under section 
169.37. 
2013, c. 31, s. 11; 2018, c. 10, s. 51. 

Arbitration 
169.35 (1) Despite any application filed under section 
169.43, the Agency must refer, within two business days 
after the day on which it receives the last of the two pro-
posals, the matters for arbitration to be conducted by an 
arbitrator that it chooses. 

Arbitrator not to act in other proceedings 
(2) The arbitrator is not to act in any other proceedings 
in relation to a matter that is referred to him or her for 
arbitration. 

Assistance by Agency 
(3) The Agency may, at the arbitrator's request, provide 
administrative, technical and legal assistance to the arbi-
trator. 

Arbitration not proceeding 
(4) The arbitration is not a proceeding before the Agen-
cy. 
2013, c. 31, s. 11. 

Agency's rules of procedure 
169.36 (1) The Agency may make rules of procedure for 
an arbitration. 

Procedure generally 
(2) Subject to any rule of procedure made by the Agency 
and in the absence of an agreement between the arbitra-
tor and the parties as to the procedure to be followed, the 
arbitrator must conduct the arbitration as quickly as pos-
sible and in the manner that he or she considers appro-
priate having regard to the circumstances of the matter. 

Questions 
(3) Each party may direct questions to the other in the 
manner that the arbitrator considers appropriate. 
2013, c. 31, s. 11. 

Arbitrator's decision 
169.37 (1) The arbitrator's decision must establish the 
following terms, or any combination of the following 

demande d'arbitrage en application du paragraphe 
169.32(2) en vue de conclure un contrat confidentiel. 

Une seule proposition 
(5) Si une partie ne se conforme pas au paragraphe (1), 
la proposition de l'autre partie constitue la decision de 
l'arbitre au titre de l'article 169.37. 
2013, ch. 31, art. 11; 2018, ch. 10, art. 51. 

Arbitrage 
169.35 (1) Malgre la presentation d'une demande en 
application de l'article 169.43, l'Office, dans les deux jours 
ouvrables suivant la reception des deux propositions, 
renvoie a l'arbitre qu'il choisit les questions qui lui sont 
soumises pour arbitrage. 

Impossibilite d'agir 
(2) L'arbitre ne peut agir dans le cadre d'autres 
procedures a 1'egard des questions qui lui sont renvoyees 
pour arbitrage. 

Soutien de l'Office 
(3) A la demande de l'arbitre, l'Office peut lui offrir le 
soutien administratif, technique et juridique voulu. 

Nature de l'arbitrage 
(4) L'arbitrage ne constitue pas une procedure devant 
l'Office. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Procedure 
169.36 (1) L'Office peut etablir les regles de procedure 
applicables a l'arbitrage. 

Disposition generale 
(2) Sous reserve des regles de procedure etablies par 
l'Office et a (Want d'un accord entre les parties et 
l'arbitre sur la procedure a suivre, ce dernier mene 
l'arbitrage aussi rapidement que possible et de la 
maniere qu'il estime indiquee dans les circonstances. 

Questions 
(3) Chaque partie peut poser des questions a l'autre de la 
maniere que l'arbitre estime indiquee dans les 
circonstances. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Decision de l'arbitre 
169.37 (1) Dans sa decision, l'arbitre prend les mesures 
ci-apres ou n'importe lesquelles d'entre elles selon ce 
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terms, that the arbitrator considers necessary to resolve 
the matters that are referred to him or her for arbitra-
tion: 

(a) any operational term described in paragraph 
169.31(1)(a), (b) or (c); 

(b) any term with respect to an amount described in 
paragraph 169.31(1)(c.1) if the matter in respect of the 
amount has been submitted by the shipper for arbitra-
tion; 

(c) any term for the provision of a service described in 
paragraph 169.31(1)(d); 

(d) any term with respect to the application of a 
charge described in paragraph 169.31(1)(e); or 

(e) any term with respect to the dispute resolution 
process described in paragraph 169.31(1)(f). 

Elements to consider 
(2) In making the decision, the arbitrator must have re-
gard to the following: 

(a) the traffic to which the service obligations relate; 

(b) the service that the shipper requires with respect 
to the traffic; 

(c) any undertaking described in paragraph 
169.32(1)(c) that is contained in the shipper's submis-
sion; 

(d) the railway company's obligations under this Act 
in respect of the operation of the railway; 

(e) the railway company's obligations, if any, with re-
spect to a public passenger service provider; 

(f) the railway company's and the shipper's opera-
tional requirements and restrictions; 

(g) the question of whether there is available to the 
shipper an alternative, effective, adequate and com-
petitive means of transporting the goods to which the 
service obligations relate; and 

(h) any information that the arbitrator considers rele-
vant. 

Efficiency 
(3) The arbitrator shall establish a term with respect to 
an amount described in paragraph 169.31(1)(c.1) in a 
manner that encourages the efficient movement of the 
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qu'il estime necessaire pour regler les questions qui lui 
sont renvoyees 

a) etablir les conditions d'exploitation visees aux 
alineas 169.31(1)a), b) ou c); 

b) si l'expediteur a soumis a 1'arbitrage la question des 
sommes visees a l'alinea 169.31(1)c.l), etablir les 
modalites concernant ces sommes; 

c) etablir les modalites de fourniture des services 
vises a l'alinea 169.31(1)d); 

d) etablir les modalites concernant l'imposition des 
frais vises A l'alinea 169.31(1)e); 

e) etablir les modalites du processus de r6glement des 
differends vise a l'alinea 169.31(1)f). 

Elements a prendre en compte 
(2) Pour rendre sa decision, l'arbitre tient compte : 

a) du transport en cause; 

b) des services dont l'expediteur a besoin pour le 
transport en cause; 

c) de tout engagement vise a l'alinea 169.32(1)c) qui 
est contenu dans la demande d'arbitrage; 

d) des obligations de la compagnie de chemin de fer 
au titre de la presente loi relativement a l'exploitation 
du chemin de fer; 

e) des obligations que peut avoir la compagnie de 
chemin de fer envers une societ6 de transport 
publique; 

f) des besoins et des contraintes de l'expediteur et de 
la compagnie de chemin de fer en mati6re 
d'exploitation; 

g) de la possibilite pour l'expediteur de faire appel 
un autre mode de transport efficace, bien adapte et 
concurrentiel des marchandises en cause; 

h) de tout renseignement qu'il estime pertinent. 

Efficacite 
(3) L'arbitre etablit les modalites concernant les sommes 
visees a l'alinea 169.31(1)c.l) de fawn a encourager 
l'efficacite du transport des marchandises de l'expediteur 
et l'amelioration du rendement du systAme de chemin de 
fer et de *on a ce que ces modalites soient equitables 
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shipper's traffic and the performance of the railway sys-
tem and that is balanced between the shipper and the 
railway company. 
2013, c. 31, s. 11; 2018, c. 10, s. 52. 

Requirements of decision 
169.38 (1) The arbitrator's decision must 

(a) be made in writing; 

(b) be made so as to apply to the parties for a period 
of one year as of the date of his or her decision, unless 
the parties agree otherwise; and 

(c) be commercially fair and reasonable to the parties. 

Decision binding 
(2) The arbitrator's decision is final and binding on the 
parties and is deemed, for the purposes of Division IV of 
Part III and its enforceability between the parties, to be a 
confidential contract. 

Period for making decision 
(3) The arbitrator's decision must be made within 45 
days after the day on which the matters are submitted to 
the Agency for arbitration under subsection 169.31(1) un-
less in the arbitrator's opinion making a decision within 
that period is not practical, in which case the arbitrator 
must make his or her decision within 65 days after that 
day. 

Period — agreement of parties 
(4) Despite subsection (3), the arbitrator may, with the 
agreement of the parties, make his or her decision within 
a period that is longer than 65 days after the day on 
which the matters are submitted to the Agency for arbi-
tration. 

Copy of decision to Agency 
(5) The arbitrator must provide the Agency with a copy 
of his or her decision. 
2013, c. 31, s. 11. 

Arbitration fees 
169.39 (1) The Agency may fix the fee to be paid to it 
or, if the arbitrator is not a member or on the staff of the 
Agency, to the arbitrator for the arbitrator's services in 
arbitration proceedings. 

Arbitration fees — not member 
(2) An arbitrator who is not a member or on the staff of 
the Agency may fix a fee for his or her services if the 
Agency does not do so under subsection (1). 

tant pour l'expediteur que pour la compagnie de chemin 
defer. 
2013, ch. 31, art. 11; 2018, ch. 10, art. 52. 

Caracteristiques de la decision 
169.38 (1) La decision de l'arbitre est : 

a) rendue par ecrit; 

b) rendue de maniere a etre applicable aux parties 
pendant un an a compter de sa date, sauf accord entre 
elks a l'effet contraire; 

c) commercialement equitable et raisonnable pour les 
parties. 

Decision definitive 
(2) La decision de l'arbitre est definitive et obligatoire. 
Elle est reputee, aux fins d'execution et pour l'application 
de la section IV de la partie III, titre un contrat 
confidentiel conclu entre les parties. 

[Mai pour rendre la decision 
(3) La decision est rendue dans les quarante-cinq jours 
suivant la date a laquelle la demande d'arbitrage a ate 
soumise a l'Office en vertu du paragraphe 169.31(1). 
Toutefois, si l'arbitre est d'avis qu'il est difficile de rendre 
une decision dans ce deg, la decision est rendue dans les 
soixante-cinq jours suivant cette date. 

Dalai — accord des parties 
(4) Malgre le paragraphe (3), l'arbitre peut, avec l'accord 
des parties, rendre sa decision dans un delai superieur 
soixante-cinq jours. 

Copie de la decision 
(5) L'arbitre fournit a l'Office une copie de sa decision. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Honoraires de I'arbitre 
169.39 (1) L'Office peut fixer les honoraires a lui 
verser, ou a verser a l'arbitre dans le cas ou celui-ci n'est 
pas un de ses membres ou ne fait pas partie de son 
personnel, pour l'arbitrage. 

Honoraires de I'arbitre — non membre 
(2) L'arbitre qui n'est pas un membre de l'Office ou qui 
ne fait pas partie de son personnel peut fixer ses 
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Payment of fees and costs 
(3) The shipper and the railway company are to share 
equally, whether or not the proceedings are terminated 
under section 169.41, in the payment of the fee for the ar-
bitrator's services and in the payment of the costs related 
to the arbitration, including those borne by the Agency in 
providing administrative, technical and legal assistance 
to the arbitrator under subsection 169.35(3). 

Cost related to arbitration 
(4) Costs related to the arbitration also include the cost 
to the Agency when a member or a person on the staff of 
the Agency acts as an arbitrator and the Agency does not 
fix a fee for that arbitrator under subsection (1). 
2013, c. 31, s. 11. 

Confidentiality of information 
169.4 (1) If the Agency and the arbitrator are advised 
that a party to an arbitration wishes to keep information 
relating to the arbitration confidential, the Agency and 
the arbitrator must take all reasonably necessary mea-
sures to ensure that the information is not disclosed by 
the Agency or the arbitrator or during the arbitration to 
any person other than the parties. 

Limited disclosure 
(2) Despite subsection (1), the Agency may, in the exer-
cise of its powers or in the performance of its duties and 
functions under this Act, disclose any information that a 
party advised the Agency and the arbitrator it wishes to 
keep confidential. 
2013, c. 31, s. 11. 

Termination of proceedings 
169.41 If, before the arbitrator makes his or her deci-
sion, the parties advise the Agency or the arbitrator that 
they agree that the matters being arbitrated should be 
withdrawn from arbitration, any proceedings in respect 
of those matters are immediately terminated. 
2013, c. 31, s. 11. 

List of arbitrators 
169.42 (1) The Agency, in consultation with represen-
tatives of shippers and railway companies, must establish 
a list of persons, including persons who are members or 
on the staff of the Agency, who agree to act as arbitrators 
in arbitrations. 

Transports au Canada 
PARTIE IV Arbitrages 
SECTION II Arbitrage sur le niveau de services 
Articles 169.39-169.42 

honoraires pour 1'arbitrage dans le cas od 1'Office ne les 
fixe pas au titre du paragraphe (1). 

Paiement des honoraires et frais 
(3) Les honoraires et les frais lies a l'arbitrage — y 
compris ceux relatifs au soutien administratif, technique 
et juridique offert a l'arbitre par 1'Office au titre du 
paragraphe 169.35(3) — sont a la charge de l'expediteur et 
de la compagnie de chemin de fer en parts egales, meme 
dans les cas d'abandon des procedures prevus par 
l'article 169.41. 

Frais lies a l'arbitrage 
(4) Les frais lies a l'arbitrage comprennent egalement 
ceux support& par l'Office lorsque l'un de ses membres 
ou tine personne faisant partie de son personnel agit a 
titre d'arbitre et qu'il ne fixe pas ses honoraires au titre 
du paragraphe (1). 
2013, ch. 31, art. 11. 

Caractere confidentiel 
169.4 (1) La partie qui souhaite que des 
renseignements relatifs a l'arbitrage demeurent 
confidentiels en avise l'Office et l'arbitre. Ceux-ci 
prennent alors toutes les mesures justifiables pour eviter 
que les renseignements ne soient communiques soit de 
leur fait, soit au tours de 1'arbitrage a quiconque autre 
que les parties. 

Divulguation restreinte 
(2) Malgre le paragraphe (1), 1'Office peut, dans 
l'exercice de ses attributions sous le regime de la presente 
loi, communiquer les renseignements vises par l'avis. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Abandon des procedures 
169.41 Dans le cas ou, avant la decision de l'arbitre, les 
parties avisent l'Office ou l'arbitre qu'elles s'accordent 
pour renoncer a l'arbitrage, les procedures sont 
abandonnees sur-le-champ. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Liste d'arbitres 
169.42 (1) En consultation avec les representants des 
expediteurs et des compagnies de chemin de fer, l'Office 
etablit une liste de personnes qui sont choisies 
notamment parmi ses membres ou son personnel et qui 
acceptent d'agir a titre d'arbitres. 
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Expertise required 
(2) Only persons who, in the Agency's opinion, have suf-
ficient expertise to act as arbitrators are to be named in 
the list. 

Publication of list 
(3) The Agency must publish the list on its Internet site. 
2013, c. 31, s. 11. 

Application for order 
169.43 (1) A railway company may apply to the Agency, 
within 10 days after the day on which it is served with a 
copy of a submission under subsection 169.32(2), for an 
order declaring that the shipper is not entitled to submit 
to the Agency for arbitration a matter contained in the 
shipper's submission. 

Content of order 
(2) If the Agency makes the order, it may also 

(a) dismiss the submission for arbitration, if the mat-
ter contained in it has not been referred to arbitration; 

(b) discontinue the arbitration; 

(c) subject the arbitration to any terms that it speci-
fies; or 

(d) set aside the arbitrator's decision or any part of it. 

Period for making decision 
(3) The Agency must make a decision on the railway 
company's application made under subsection (1) as 
soon as feasible but not later than 35 days after the day 
on which it receives the application. 
2013, c. 31, s. 11. 

PART 

Transportation of Persons with 
Disabilities 

Definitions 
169.5 The following definitions apply in paragraph 
5(d.1) and this Part. 

barrier means anything — including anything physical, 
architectural, technological or attitudinal, anything that 
is based on information or communications or anything 
that is the result of a policy or a practice — that hinders 
the full and equal participation in society of persons with 
an impairment, including a physical, mental, intellectual, 

Compétences nécessaires 
(2) Ne peuvent figurer sur la liste que les personnes qui, 
de l'avis de l'Office, possèdent les compétences 
nécessaires pour agir à titre d'arbitres. 

Publication de la liste 
(3) L'Office publie la liste sur son site Internet. 
2013, ch. 31, art. 11. 

Demande d'arrêté 
169.43 (1) La compagnie de chemin de fer peut, dans 
les dix jours suivant la signification d'un exemplaire de la 
demande d'arbitrage en application du paragraphe 
169.32(2), demander à l'Office de prendre un arrêté 
déclarant qu'une question contenue dans la demande 
d'arbitrage de l'expéditeur ne peut lui être soumise pour 
arbitrage. 

Contenu de l'arrêté 
(2) S'il prend l'arrêté, l'Office peut en outre : 

a) rejeter la demande d'arbitrage, dans le cas où 
l'arbitre n'en a pas encore été saisi; 

b) mettre fin à l'arbitrage; 

e) assujettir l'arbitrage aux conditions qu'il fixe; 

d) annuler tout ou partie de la décision arbitrale. 

Délai pour statuer 
(3) L'Office statue sur la demande présentée en vertu du 
paragraphe (1) aussi rapidement que possible et en tout 
état de cause dans les trente-cinq jours suivant sa 
réception. 
2013, ch. 31, art. 11. 

PARTIE V 

Transport des personnes 
handicapées 

Définitions 
169.5 Les définitions qui suivent s'appliquent à l'alinéa 
5d.1) et à la présente partie. 

handicap Déficience notamment physique, 
intellectuelle, cognitive, mentale ou sensorielle, trouble 
d'apprentissage ou de la communication ou limitation 
fonctionnelle, de nature permanente, temporaire ou 
épisodique, manifeste ou non et dont l'interaction avec 
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cognitive, learning, communication or sensory impair-
ment or a functional limitation. (obstacle) 

disability means any impairment, including a physical, 
mental, intellectual, cognitive, learning, communication 
or sensory impairment — or a functional limitation —
whether permanent, temporary or episodic in nature, or 
evident or not, that, in interaction with a barrier, hinders 
a person's full and equal participation in society. 
(handicap) 
2019, c. 10, s. 169. 

Regulations 
170 (1) The Agency may, after consulting with the Min-
ister, make regulations for the purpose of identifying or 
removing barriers or preventing new barriers — particu-
larly barriers in the built environment, information and 
communication technologies and the design and delivery 
of programs and services — in the transportation net-
work under the legislative authority of Parliament to the 
mobility of persons with disabilities, including regula-
tions respecting 

(a) the design, construction or modification of, and 
the posting of signs on, in or around, means of trans-
portation and related facilities and premises, includ-
ing equipment used in them; 

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers; 

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and condi-
tions of carriage applicable in respect of the trans-
portation of persons with disabilities or incidental ser-
vices; and 

(d) the communication of information to persons with 
disabilities. 

Incorporation by reference 
(2) Regulations made under subsection (1) incorporating 
standards or enactments by reference may incorporate 
them as amended from time to time. 

Exemption 
(3) The Agency may, with the approval of the Governor 
in Council, make orders exempting specified persons, 
means of transportation, services or related facilities and 
premises from the application of regulations made under 
subsection (1). 
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un obstacle nuit a la participation pleine et egale d'une 
personne dans la societe. (disability) 

obstacle Tout element — notamment celui qui est de 
nature physique ou architecturale, qui est relatif a 
l'information, aux communications, aux comportements 
ou a la technologie ou qui est le resultat d'une politique 
ou d'une pratique — qui nuit a la participation pleine et 
egale dans la societe des personnes ayant des deficiences 
notamment physiques, intellectuelles, cognitives, 
mentales ou sensorielles, des troubles d'apprentissage ou 
de la communication ou des limitations fonctionnelles. 
(barrier) 
2019, ch. 10, art. 169. 

R6glements 
170 (1) L'Office peut, apr6s consultation du ministre, 
prendre des reglements afin de reconnaitre ou d'eliminer 
les obstacles ou de prevenir de nouveaux obstacles —
notamment des obstacles dans les domaines de 
l'environnement biti, des technologies de l'information 
et des communications ainsi que de la conception et de la 
prestation de programmes et de services —, dans le 
reseau de transport assujetti a la competence legislative 
du Parlement, aux possibilites de deplacement des 
personnes handicapees et peut notamment, a cette 
occasion, regir : 

a) la conception et la construction des moyens de 
transport ainsi que des installations et locaux 
connexes — y compris les commodites et l'equipement 
qui s'y trouvent leur modification ou la 
signalisation dans ceux-ci ou leurs environs; 

b) la formation du personnel des transporteurs ou de 
celui employe dans ces installations et locaux; 

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, frais 
et autres conditions de transport applicables au 
transport et aux services connexes offerts aux 
personnes handicapees; 

d) la communication d'information a ces personnes. 

Incorporation par renvoi 
(2) II peut atre precise, dans le r6glement qui incorpore 
par renvoi des normes ou des dispositions, qu'elles sont 
incorporees avec leurs modifications successives. 

Exemption 
(3) L'Office peut, par arrete pris avec l'agrement du 
gouverneur en conseil, soustraire a l'application de 
certaines dispositions des r6glements les personnes, les 
moyens de transport, les installations ou locaux connexes 
ou les services qui y sont designes. 
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Exemption 
(4) On application and after consulting with the Minis-
ter, the Agency may, by order, on any terms that it con-
siders necessary, 

(a) exempt a person from the application of regula-
tions made under subsection (1) if the Agency is satis-
fied that the person has taken or will take measures —
at least equivalent to those that must be taken under 
the provisions of the regulations for which an exemp-
tion is to be granted — to remove barriers or to pre-
vent new barriers; or 

(b) exempt a class of persons from the application of 
regulations made under subsection (1) if the Agency is 
satisfied that all the members of the class have taken 
or will take measures — at least equivalent to those 
that must be taken under the provisions of the regula-
tions for which an exemption is to be granted — to re-
move barriers or to prevent new barriers. 

The order ceases to have effect on the earlier of the end of 
the period of three years that begins on the day on which 
the order is made and the end of any shorter period spec-
ified in the order. 
1996, c. 10, s. 170; 2019, c. 10, s. 170. 

Coordination 
171 The Agency and the Canadian Human Rights Com-
mission shall coordinate their activities in relation to the 
transportation of persons with disabilities in order to fos-
ter complementary policies and practices and to avoid ju-
risdictional conflicts. 
1996, c. 10, s. 171; 2019, c. 10, s. 171(F). 

Inquiry — barriers to mobility 
172 (1) The Agency may, on application, inquire into a 
matter in relation to which a regulation could be made 
under subsection 170(1), regardless of whether such a 
regulation has been made, in order to determine whether 
there is an undue barrier to the mobility of persons with 
disabilities. 

Remedies 
(2) On determining that there is an undue barrier to the 
mobility of persons with disabilities, the Agency may do 
one or more of the following: 

(a) require the taking of appropriate corrective mea-
sures; 

(b) direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 

Exemption 
(4) Sur demande et apres consultation du ministre, 
l'Office peut, par arrete et aux conditions qu'il estime 
necessaires 

a) soustraire toute personne a l'application de toute 
disposition des reglements pris en vertu du 
paragraphe (1) s'il est convaincu que la personne a 
pris ou prendra des mesures — au moins equivalentes 
a celles qui doivent etre prises au titre de cette 
disposition — pour eliminer les obstacles ou pour 
prevenir de nouveaux obstacles; 

b) soustraire toute categorie de personnes 
l'application de toute disposition des reglements pris 
en vertu du paragraphe (1) s'il est convaincu que les 
personnes appartenant a la categorie ont pris ou 
prendront des mesures — au moins equivalentes a 
celles qui doivent etre prises au titre de cette 
disposition — pour eliminer les obstacles ou pour 
prevenir de nouveaux obstacles. 

L'arrete cesse d'avoir effet a la date d'expiration de la 
periode de trois ans commencant a la date de sa prise ou, 
si elle est anterieure, a la date d'expiration de toute 
periode fix& dans celui-ci. 
1996, ch. 10, art. 170; 2019, ch. 10, art. 170. 

Coordination 
171 L'Office et la Commission canadienne des droits de 
la personne sont tenus de veiller a la coordination de leur 
action en matiere de transport des personnes 
handicapees pour favoriser l'adoption de lignes de 
conduite complementaires et eviter les conflits de 
competence. 
1996, ch. 10, art. 171; 2019, ch. 10, art. 171(F). 

Enqufite : obstacles au deplacement 
172 (1) M8me en l'absence de disposition reglementaire 
applicable, l'Office peut, sur demande, enqueter sur toute 
question relative a l'un des domaines vises au paragraphe 
170(1) pour determiner s'il existe un obstacle abusif aux 
possibilites de &placement des personnes handicapees. 

Decision positive de (Office 
(2) En cas de decision positive, l'Office peut exiger 

a) la prise de mesures correctives indiquees; 

b) le versement d'une indemnite destine a couvrir les 
frais support& par une personne handicap& en 
raison de l'obstacle en cause, notamment les frais 
occasionnes par le recours a d'autres biens, services ou 
moyens d'hebergement; 
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barrier, including for any costs of obtaining alternative 
goods, services or accommodation; 

(c) direct that compensation be paid for any wages 
that a person with a disability was deprived of as a re-
sult of the barrier; 

(d) direct that compensation be paid up to a maxi-
mum amount of — subject to the annual adjustments 
made under section 172.2 — $20,000, for any pain and 
suffering experienced by a person with a disability 
arising out of the barrier; 

(e) direct that compensation be paid up to a maxi-
mum amount of — subject to the annual adjustments 
made under section 172.2 — $20,000, if the Agency de-
termines that the barrier is the result of a wilful or 
reckless practice. 

Compliance with regulations 
(3) If the Agency is satisfied that regulations made under 
subsection 170(1) that are applicable in relation to a mat-
ter have been complied with or have not been contra-
vened, the Agency may determine that there is an undue 
barrier in relation to that matter but if it does so, it may 
only require the taking of appropriate corrective mea-
sures. 
1996, c. 10, s. 172; 2019, c. 10, s. 172. 

Inquiry — subsection 170(1) 
172.1 (1) The Agency may, on application, inquire into 
a matter concerning any regulations made under subsec-
tion 170(1) to determine if the applicant has suffered 
physical or psychological harm, property damage or eco-
nomic loss arising out of — or has otherwise been ad-
versely affected by — a contravention of any provision of 
those regulations. 

Remedies 
(2) On determining that an applicant has suffered physi-
cal or psychological harm, property damage or economic 
loss arising out of — or has otherwise been adversely af-
fected by — a contravention referred to in subsection (1), 
the Agency may do one or more of the following: 

(a) require the taking of appropriate corrective mea-
sures; 

(b) direct that compensation be paid to the applicant 
for any expense incurred by them arising out of the 
contravention, including for any costs of obtaining al-
ternative goods, services or accommodation; 
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c) le versement d'une indemnite pour les pertes de 
salaire subies par une telle personne en raison de 
l'obstacle; 

d) le versement d'une indemnite — dont le montant 
maximal, rajuste chaque armee conformement a 
Particle 172.2, est de 20 000 ❑ $ — pour les souffrances 
et douleurs subies par une telle personne en raison de 
l'obstacle; 

e) le versement d'une indemnite — dont le montant 
maximal, rajuste chaque armee conformement 
Particle 172.2, est de 20 000O $ - s'il en vient a la 
conclusion que l'obstacle resulte d'un acte delibere ou 
inconsidere. 

Conformit6 aux reglements 
(3) Si l'Office est convaincu de la conformite du service 
du transporteur avec les dispositions reglementaires 
applicables, it peut rendre une decision positive mais 
peut seulement exiger la prise de mesures correctives 
indiquees. 
1996, ch. 10, an. 172; 2019, ch. 10, art. 172. 

Enquete — paragraphe 170(1) 
172.1 (1) L'Office peut, sur demande, enqueter sur 
toute question relative aux reglements pris en vertu du 
paragraphe 170(1) pour determiner si le demandeur a 
subi des prejudices physiques ou psychologiques, des 
dommages materiels ou des pertes economiques — ou a 
ete autrement lese — par suite d'une contravention a 
l'une des dispositions de ces reglements. 

Decision de l'Office 
(2) En cas de decision positive a l'issue de l'enquete, 
l'Office peut exiger 

a) la prise de mesures correctives indiquees; 

b) le versement au demandeur d'une indemnite 
destine a couvrir les frais support& par lui en raison 
de la contravention en cause, notamment les frais 
occasionnes par le recours a d'autres biens, services ou 
moyens d'hebergement; 

c) le versement au demandeur d'une indemnite pour 
les pertes de salaire subies par lui en raison de la 
contravention; 

d) le versement au demandeur d'une indemnite —
dont le montant maximal, rajuste chaque armee 
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(c) direct that compensation be paid to the applicant 
for any wages that they were deprived of as a result of 
the contravention; 

(d) direct that compensation be paid to the applicant 
up to a maximum amount of — subject to the annual 
adjustments made under section 172.2 — $20,000, for 
any pain and suffering experienced by them arising 
out of the contravention; 

(e) direct that compensation be paid to the applicant 
up to a maximum amount of — subject to the annual 
adjustments made under section 172.2 — $20,000, if 
the Agency determines that the contravention is the 
result of a wilful or reckless practice. 

2019, c. 10, s. 172. 

Annual adjustment 
172.2 (1) For the purpose of paragraphs 172(2)(d) and 
(e) and 172.1(2)(d) and (e), the maximum amount shall 
be adjusted annually so that in any calendar year follow-
ing the one during which this section comes into force it 
is equivalent to the product of 

(a) the amount that would have been the maximum 
amount for that following calendar year if no adjust-
ment had been made under this section with respect 
to that year, and 

(b) the ratio that the Consumer Price Index for the 
preceding calendar year bears to the Consumer Price 
Index for the calendar year next before that preceding 
calendar year. 

Consumer Price Index 
(2) For the purpose of subsection (1), a reference to the 
Consumer Price Index for any 12-month period means 
the average of the Consumer Price Index for Canada, as 
published by Statistics Canada under the authority of the 
Statistics Act, for each month in that 12-month period. 

Publication of adjusted amount 
(3) When a maximum amount is adjusted in accordance 
with this section, the Agency shall publish the maximum 
amount as so adjusted as soon as it is determined. 

Interest 
(4) A direction to pay compensation under any of para-
graphs 172(2)(b) and (c) and 172.1(2)(b) and (c) may in-
clude an award of interest at a rate and for a period that 
the Agency considers appropriate. 
2019, c. 10, s. 172. 
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conformément à l'article 172.2, est de 20 000O $ —
pour les souffrances et douleurs subies par lui en 
raison de la contravention; 

e) le versement au demandeur d'une indemnité —
dont le montant maximal, rajusté chaque année 
conformément à l'article 172.2, est de 20 000O $ — s'il 
en vient à la conclusion que la contravention résulte 
d'un acte délibéré ou inconsidéré. 

2019, ch. 10, art. 172. 

Rajustement annuel 
172.2 (1) Pour l'application des alinéas 172(2)d) et e) et 
172.1(2)d) et e), le montant maximal est rajusté chaque 
année de telle sorte qu'il devient égal, pour toute année 
civile subséquente à l'année civile au cours de laquelle le 
présent article entre en vigueur, au produit des éléments 
suivants : 

a) le montant maximal pour cette année civile 
subséquente si aucun rajustement n'avait été fait à son 
égard aux termes du présent article; 

b) le rapport entre l'indice des prix à la 
consommation pour l'année civile qui précède l'année 
civile pour laquelle le rajustement est calculé et cet 
indice des prix en ce qui concerne l'année civile 
précédant l'année civile précédente. 

Indice des prix à la consommation 
(2) Pour l'application du paragraphe (1), toute mention 
de l'indice des prix à la consommation s'entend, pour 
une période de douze mois, de la moyenne des indices 
des prix à la consommation pour le Canada pour chaque 
mois de cette période, publiés par Statistique Canada 
sous le régime de la Loi sur la statistique. 

Publication 
(3) Dès que le montant maximal est rajusté 
conformément au présent article, l'Office le publie. 

Intérêts 
(4) L'Office peut accorder des intérêts sur l'indemnité 
visée à l'un des alinéas 172(2)b) et c) et 172.1(2)b) et c) au 
taux et pour la période qu'il estime indiqués. 
2019, ch. 10, art. 172. 
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Inquiry — transportation of persons with disabilities 
172.3 The Agency may on its own initiative, with the 
Minister's approval and on any terms that he or she con-
siders appropriate, inquire into any matter or thing that 
concerns transportation to which the legislative authority 
of Parliament extends and that relates to the mobility of 
persons with disabilities. 
2019, c. 10, s. 172. 

Participant funding program 
172.4 The Agency may establish a participant funding 
program to facilitate the participation of persons with 
disabilities in hearings that are held for the purposes of 
inquiries made under section 172, 172.1 or 172.3. 
2019, c. 10, s. 172. 

PART VI 
General 

Enforcement 

False information, etc. 
173 (1) No person shall knowingly make any false or 
misleading statement or knowingly provide false or mis-
leading information to the Agency or the Minister or to 
any person acting on behalf of the Agency or the Minister 
in connection with any matter under this Act. 

Obstruction and false statements 
(2) No person shall knowingly obstruct or hinder, or 
make any false or misleading statement, either orally or 
in writing, to a person designated as an enforcement offi-
cer pursuant to paragraph 178(1)(a) who is engaged in 
carrying out functions under this Act. 

Offence 
174 Every person who contravenes a provision of this 
Act or a regulation or order made under this Act, other 
than an order made under section 47, is guilty of an of-
fence punishable on summary conviction and liable 

(a) in the case of an individual, to a fine not exceed-
ing $5,000; and 

(b) in the case of a corporation, to a fine not exceed-
ing $25,000. 

Officers, etc., of corporation re offences 
175 Where a corporation commits an offence under this 
Act, every person who at the time of the commission of 
the offence was a director or officer of the corporation is 

Transports au Canada 
PARTIE V Transport des personnes handicapées 
Articles 172.3-175 

Enquêtes : transport des personnes handicapées 
172.3 L'Office peut d'office, sur approbation du 
ministre et aux conditions que celui-ci estime indiquées, 
enquêter sur toute question de transport qui relève de la 
compétence législative du Parlement et qui a trait aux 
possibilités de déplacement des personnes handicapées. 
2019, ch. 10, art. 172. 

Fonds de participation 
172.4 L'Office peut créer un programme d'aide 
financière visant à faciliter la participation de personnes 
handicapées aux audiences tenues pour les fins des 
enquêtes tenues au titre des articles 172, 172.1 ou 172.3. 
2019, ch. 10, art. 172. 

PARTIE VI 

Dispositions générales 

Mesures de contrainte 

Déclarations fausses ou trompeuses 
173 (1) Nul ne peut, sciemment, faire de déclaration 
fausse ou trompeuse ni fournir de renseignements faux 
ou trompeurs à l'Office, au ministre ou à toute personne 
agissant au nom de l'Office ou du ministre relativement à 
une question visée par la présente loi. 

Entrave 
(2) Il est interdit, sciemment, d'entraver l'action de 
l'agent verbalisateur désigné au titre du paragraphe 
178(1) dans l'exercice de ses fonctions ou de lui faire, 
oralement ou par écrit, une déclaration fausse ou 
trompeuse. 

Infraction et peines 
174 Quiconque contrevient à la présente loi ou à un 
texte d'application de celle-ci, autre qu'un décret prévu à 
l'article 47, commet une infraction et est passible, sur 
déclaration de culpabilité par procédure sommaire : 

a) dans le cas d'une personne physique, d'une amende 
maximale de 5 000 $; 

b) dans le cas d'une personne morale, d'une amende 
maximale de 25 000 $. 

Dirigeants des personnes morales 
175 En cas de perpétration par une personne morale 
d'une infraction à la présente loi, celui qui, au moment de 
l'infraction, en était administrateur ou dirigeant la 
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guilty of the like offence unless the act or omission con-
stituting the offence took place without the person's 
knowledge or consent or the person exercised all due dili-
gence to prevent the commission of the offence. 

Time limit for commencement of proceedings 
176 Proceedings by way of summary conviction in re-
spect of an offence under this Act may be instituted with-
in but not later than twelve months after the time when 
the subject-matter of the proceedings arose. 

Administrative Monetary Penalties 

Definition of Tribunal 
176.1 For the purposes of sections 180.1 to 180.7, Tri-
bunal means the Transportation Appeal Tribunal of 
Canada established by subsection 2(1) of the Transporta-
tion Appeal Tribunal of Canada Act. 
2007, c. 19, s. 48. 

Regulation-making powers 
177 (1) The Agency may, by regulation, 

(a) designate 

(i) any provision of this Act or of any regulation, or-
der or direction made pursuant to this Act, 

(ii) the requirements of any provision referred to in 
subparagraph (i), or 

(iii) any condition of a licence issued under this 
Act, 

as a provision, requirement or condition the contra-
vention of which may be proceeded with as a violation 
in accordance with sections 179 and 180; and 

(b) prescribe the maximum amount payable for each 
violation, but the amount shall not exceed 

(i) $5,000, in the case of an individual, and 

(ii) $25,000, in the case of a corporation. 

(1.1) [Repealed, 2018, c. 10, s. 53] 

Regulations by Minister 
(2) The Minister may, by regulation, 

(a) designate as a provision or requirement the con-
travention of which may be proceeded with as a viola-
tion in accordance with sections 179 and 180 any pro-
vision of section 51 or 51.2 or any provision of any 
regulation made under section 50 or 51, or any 

commet également, sauf si l'action ou l'omission à 
l'origine de l'infraction a eu lieu à son insu ou sans son 
consentement ou qu'il a pris toutes les mesures 
nécessaires pour empêcher l'infraction. 

Prescription 
176 Les poursuites intentées sur déclaration de 
culpabilité par procédure sommaire sous le régime de la 
présente loi se prescrivent par douze mois à compter du 
fait générateur de l'action. 

Sanctions administratives pécuniaires 

Définition de Tribunal 
176.1 Pour l'application des articles 180.1 à 180.7, 
Tribunal s'entend du Tribunal d'appel des transports du 
Canada, constitué par le paragraphe 2(1) de la Loi sur le 
Tribunal d'appel des transports du Canada. 
2007, ch. 19, art. 48. 

Pouvoirs réglementaires de l'Office 
177 (1) L'Office peut, par règlement : 

a) désigner comme un texte dont la contravention est 
assujettie aux articles 179 et 180 : 

(i) toute disposition de la présente loi ou de ses 
textes d'application, 

(ii) toute obligation imposée par la présente loi ou 
ses textes d'application, 

(iii) toute condition d'une licence délivrée au titre 
de la présente loi; 

b) prévoir le montant maximal — plafonné, dans le 
cas des personnes physiques, à 5 000 $ et, dans le cas 
des personnes morales, à 25 000 $ — de la sanction 
applicable à chaque contravention à un texte ainsi 
désigné. 

(1.1) [Abrogé, 2018, ch. 10, art. 53] 

Pouvoirs réglementaires du ministre 
(2) Le ministre peut, par règlement : 

a) désigner comme texte dont la contravention est 
assujettie aux articles 179 et 180 toute disposition des 
articles 51 ou 51.2 ou toute disposition des règlements 
pris en vertu des articles 50 ou 51, ou toute obligation 
imposée par les articles 51 ou 51.2 ou ces règlements; 
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requirement of section 51 or 51.2 or those regulations; 
and 

(b) prescribe the maximum amount payable for each 
violation, but the amount shall not exceed 

(i) $5,000, in the case of an individual, and 

(ii) $25,000, in the case of a corporation. 

Regulations made under subsection 50(1.01) 
(2.01) The contravention of any provision of a regulation 
made under subsection 50(1.01) may be proceeded with 
as a violation in accordance with sections 179 and 180. 
The maximum amount payable for each violation 
is $25,000. 

Sections 93.1 or 94 

(2.1) The contravention of section 93.1 or 94 may be pro-
ceeded with as a violation in accordance with sections 
179 and 180. The maximum amount payable for each vio-
lation is $100,000. 

Subsections 155.7(1) or 155.84(1) to (3) 
(2.2) The contravention of subsection 155.7(1) or any of 
subsections 155.84(1) to (3) may be proceeded with as a 
violation in accordance with sections 179 and 180. The 
maximum amount payable for each violation is $100,000. 

Subsection 170(1) and Accessible Canada Act 
(3) The contravention of any provision of any regulation 
made under subsection 170(1) — or the contravention of 
any of subsections 60(1) to (4) and (7), 61(1) to (3) and 
62(1) to (3) and (6) of the Accessible Canada Act — may 
be proceeded with as a violation in accordance with sec-
tions 179 and 180. The maximum amount payable for 
each violation is $250,000. 
1996, c. 10, s. 177; 2007, c. 19, s. 49; 2013, c. 31, s. 12; 2014, c. 8, s. 9; 2015, c. 31, s. 11; 
2018, c. 10, s. 53; 2019, c. 10, s. 173. 

Notices of violation 
178 (1) The Agency, in respect of a violation referred to 
in subsection 177(1), (2.1) or (3), or the Minister, in re-
spect of a violation referred to in subsection 177(2), (2.01) 
or (2.2), may 

(a) designate persons, or classes of persons, as en-
forcement officers who are authorized to issue notices 
of violation; and 

(b) establish the form and content of notices of viola-
tion. 
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b) prévoir le montant maximal — plafonné, dans le 
cas des personnes physiques, à 5 000 $ et, dans le cas 
des personnes morales, à 25 000 $ — de la sanction 
applicable à chaque contravention à un texte ainsi 
désigné. 

Règlements pris en vertu du paragraphe 50(1.01) 
(2.01) Toute contravention aux règlements pris en vertu 
du paragraphe 50(1.01) constitue une violation au titre 
des articles 179 et 180. Le montant maximal de la 
sanction applicable à chaque contravention est de 
25 000 $. 

Articles 93.1 ou 94 
(2.1) Toute contravention aux articles 93.1 ou 94 
constitue une violation au titre des articles 179 et 180. Le 
montant maximal de la sanction applicable à chaque 
contravention est de 100 000 $. 

Paragraphes 155.7(1) ou 155.84(1) à (3) 
(2.2) Toute contravention au paragraphe 155.7(1) ou à 
l'un des paragraphes 155.84(1) à (3) constitue une 
violation au titre des articles 179 et 180. Le montant 
maximal de la sanction applicable à chaque 
contravention est de 100 000 $. 

Paragraphe 170(1) et Loi canadienne sur l'accessibilité 
(3) Toute contravention à l'une des dispositions des 
règlements pris en vertu du paragraphe 170(1) ou à l'un 
des paragraphes 60(1) à (4) et (7), 61(1) à (3) et 62(1) à (3) 
et (6) de la Loi canadienne sur l'accessibilité constitue 
une violation au titre des articles 179 et 180. Le montant 
maximal de la sanction applicable à chaque 
contravention est de 250 000 $. 
1996, ch. 10, art. 177; 2007, ch. 19, art. 49; 2013, ch. 31, art. 12; 2014, ch. 8, art. 9; 2015, 
ch. 31, art. 11; 2018, ch. 10, art. 53; 2019, ch. 10, art. 173. 

Procès-verbaux 
178 (1) L'Office, à l'égard d'une contravention à un 
texte désigné au titre des paragraphes 177(1), (2.1) ou (3), 
ou le ministre, à l'égard d'une contravention à un texte 
désigné au titre des paragraphes 177(2), (2.01) ou (2.2), 
peut désigner, individuellement ou par catégorie, les 
agents verbalisateurs et déterminer la forme et la teneur 
des procès-verbaux de violation. 
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Powers of enforcement officers 
(2) Every person designated as an enforcement officer 
pursuant to paragraph (1)(a) has the powers of entry and 
inspection referred to in paragraph 39(a). 

Certification of designated persons 
(3) Every person designated as an enforcement officer 
pursuant to paragraph (1)(a) shall receive an authoriza-
tion in prescribed form attesting to the person's designa-
tion and shall, on demand, present the authorization to 
any person from whom the enforcement officer requests 
information in the course of the enforcement officer's du-
ties. 

Powers of designated persons 
(4) For the purposes of determining whether a violation 
referred to in section 177 has been committed, a person 
designated as an enforcement officer under paragraph 
(1)(a) may require any person to produce for examina-
tion or reproduction all or part of any document or elec-
tronically stored data that the enforcement officer be-
lieves on reasonable grounds contain any information 
relevant to the enforcement of this Act or any of sections 
60 to 62 of the Accessible Canada Act. 

Assistance to enforcement officers 
(5) Any person from whom documents or data are re-
quested under subsection (4) shall provide all reasonable 
assistance in their power to enable the enforcement offi-
cer making the request to carry out the enforcement offi-
cer's duties and shall furnish any information that the 
enforcement officer reasonably requires for the purposes 
of this Act or any of sections 60 to 62 of the Accessible 
Canada Act. 
1996, c. 10, s. 178; 2007, c. 19, s. 50; 2013, c. 31, s. 13; 2014, c. 8, s. 10; 2015, c. 31, ss. 
12, 38; 2018, c. 10, ss. 54, 96; 2019, c. 10, s. 174. 

Other powers — subsection 170(1) and Accessible 
Canada Act 
178.1 (1) An enforcement officer who enters a place for 
a purpose related to verifying compliance or preventing 
non-compliance with any provision of regulations made 
under subsection 170(1) or with any of sections 60 to 62 
of the Accessible Canada Act may, for that purpose, 

(a) open and examine any receptacle or package 
found in the place; 

(b) examine anything found in the place; 

(c) examine any record, report, electronic data or oth-
er document that is found in the place and make 
copies of it or take extracts from it; 
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Attributions des agents 
(2) L'agent dispose, dans le cadre de ses fonctions, des 
pouvoirs de visite mentionnes a l'alinea 39a). 

Certificat 
(3) Chaque agent regoit un certificat etabli en la forme 
fixee par l'Office ou le ministre, selon le cas, et attestant 
sa qualite, qu'il presente sur demande a la personne a qui 
it veut demander des renseignements. 

Pouvoir 
(4) En vue de determiner si une violation a ete commise, 
l'agent peut exiger la communication, pour examen ou 
reproduction totale ou partielle, de tout document ou 
donnees informatiques qui, a son avis, contient des 
renseignements utiles a l'application de la presente loi ou 
de l'un des articles 60 a 62 de la Loi canadienne sur 
l'accessibilit6. 

Assistance 
(5) La personne a qui l'agent demande la communication 
de documents ou donnees informatiques est tenue de lui 
preter toute l'assistance possible dans l'exercice de ses 
fonctions et de lui donner les renseignements qu'il peut 
valablement exiger quant a l'application de la presente loi 
ou de l'un des articles 60 a 62 de la Loi canadienne sur 
l'accessibilit6. 
1996, ch. 10, art. 178; 2007, ch. 19, art. 50; 2013, ch. 31, art. 13; 2014, ch. 8, art. 10; 2015, 
ch. 31, art. 12 et 38; 2018, ch. 10, art. 54 et 96; 2019, ch. 10, art 174. 

Autres pouvoirs : paragraphe 170(1) et Loi canadienne 
sur raccessibilltd 
178.1 (1) L'agent verbalisateur qui visite un lieu a toute 
fin like a la verification du respect ou a la prevention du 
non-respect des dispositions des reglements pris en vertu 
du paragraphe 170(1) ou de l'un des articles 60 a 62 de la 
Loi canadienne sur l'accessibilitg peut, a cette fin : 

a) ouvrir et examiner tout emballage ou autre 
contenant trouve dans le lieu; 

Current to July 29, 2019 180 

b) examiner toute chose trouvee dans le lieu; 

c) examiner les registres, rapports, donnees 
electroniques et autres documents trouves dans le lieu 
et les reproduire en tout ou en partie; 
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(d) use or cause to be used any computer system at 
the place to examine any electronic data referred to in 
paragraph (c); 

(e) reproduce any document from any electronic data 
referred to in paragraph (c), or cause it to be repro-
duced, in the form of a printout or other output; 

(f) take the record, report or other document referred 
to in paragraph (c) or the printout or other output re-
ferred to in paragraph (e) for examination or copying; 

(g) use or cause to be used any copying equipment at 
the place to make copies of any document; 

(h) take photographs and make recordings and 
sketches; 

(I) order the owner or person having possession of any 
thing to which any provision of regulations made un-
der subsection 170(1) or any of sections 60 to 62 of the 
Accessible Canada Act apply that is found in that 
place to move it or, for any time that may be neces-
sary, not to move it or to restrict its movement; 

(j) order the owner or person having possession of any 
conveyance that is found in the place to stop the con-
veyance, to move it or, for any time that may be neces-
sary, not to move it or to restrict its movement; 

(k) order any person in that place to establish their 
identity to the enforcement officer's satisfaction; and 

(I) order a person in that place to start any activity 
that is necessary for the purpose of the inspection or 
to stop any activity that impedes the inspection. 

Means of telecommunication 
(2) For the purpose of the exercise, for the purpose re-
ferred to in subsection (1), of the power of entry con-
ferred under subsection 178(2), an enforcement officer is 
considered to have entered a place when accessing it re-
motely by a means of telecommunication. 

Limitation — place not accessible to the public 
(3) An enforcement officer who, by a means of telecom-
munication, accesses remotely a place that is not accessi-
ble to the public must do so with the knowledge of the 
owner or person in charge of the place and must be re-
motely in the place for no longer than the period neces-
sary for the purpose referred to in subsection (1). 

d) utiliser ou voir a ce que soit utilise, pour examen 
des donnees electroniques visees a l'alinea c), tout 
systeme informatique se trouvant dans le lieu; 

e) reproduire ou faire reproduire, notamment sous 
forme d'imprime, tout document contenu dans les 
donnees electroniques visees a l'alinea c); 

f) emporter, pour examen ou reproduction, les 
registres, rapports et autres documents vises a Palinea 
c), de meme que tout document tire des donnees 
electroniques conformement a l'alinea e); 

g) utiliser ou voir a ce que soit utilise, pour 
reproduction de documents, tout appareil de 
reproduction se trouvant dans le lieu; 

h) prendre des photographies, effectuer des 
enregistrements et faire des croquis; 

I) ordonner au proprietaire de toute chose visee par 
les dispositions des reglements pris en vertu du 
paragraphe 170(1) ou l'un des articles 60 a 62 de la Loi 
canadienne sur l'accessibilit6 et se trouvant dans le 
lieu, ou a la personne qui en a la possession, de la 
&placer ou, aussi longtemps que necessaire, de ne pas 
la &placer ou d'en limiter le &placement; 

j) ordonner au proprietaire de tout moyen de 
transport se trouvant dans le lieu ou a la personne qui 
en a la possession, d'arreter le moyen de transport, de 
le &placer ou, aussi longtemps que necessaire, de ne 
pas le &placer ou d'en limiter le &placement; 

k) ordonner a quiconque se trouvant dans le lieu 
d'etablir son identity, a la satisfaction de l'agent; 

I) ordonner a quiconque se trouvant dans le lieu de 
reprendre l'exercice d'une activite necessaire a 
l'inspection ou de cesser celle qui l'entrave. 

Moyens de t6l6communication 
(2) Pour 1'exercice, a toute fin prevue au paragraphe (1), 
du pouvoir de visite confers a l'agent au titre du 
paragraphe 178(2), est considers comme une visite d'un 
lieu le fait d'y acceder a distance par un moyen de 
telecommunication. 

Limite : lieu non accessible au public 
(3) L'agent qui, par un moyen de telecommunication, 
accede a distance a un lieu non accessible au public est 
tenu de veiller a ce que le proprietaire ou le responsable 
du lieu en ait connaissance et de limiter la duree de sa 
presence a distance a ce qui est necessaire a toute fin 
prevue au paragraphe (1). 
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Accompanying individual 
(4) An enforcement officer may be accompanied by any 
other individual the officer believes is necessary to help 
them exercise their powers or perform their duties or 
functions under this section. 

Entering private property 
(5) An enforcement officer and any individual accompa-
nying them may enter and pass through private property, 
other than a dwelling-house on that property, in order to 
gain entry to a place referred to in subsection (1). For 
greater certainty, they are not liable for doing so. 

Assistance 
(6) The owner or other person in charge of a place en-
tered by an enforcement officer for the purpose referred 
to in subsection (1) and every individual found in the 
place must give the enforcement officer all reasonable as-
sistance in the individual's power and provide the en-
forcement officer with any information that the enforce-
ment officer may reasonably require. 
2019, c. 10, s. 175. 

Violations 
179 (1) Every person who contravenes a provision, re-
quirement or condition designated under section 177 
commits a violation and is liable to a penalty fixed under 
that section or, in the case of a contravention referred to 
in subsection 177(3), either a penalty fixed under that 
subsection or a warning under subparagraph 180(b)(i). 

(1.1) [Repealed, 2014, c. 8, s. 11] 

How contraventions may be proceeded with 
(2) Where any act or omission can be proceeded with as 
a violation or as an offence, proceedings may be com-
menced in respect of that act or omission as a violation or 
as an offence, but proceeding with it as a violation pre-
cludes proceeding with it as an offence, and proceeding 
with it as an offence precludes proceeding with it as a vi-
olation. 

Nature of violation 
(3) For greater certainty, a violation is not an offence 
and, accordingly, section 126 of the Criminal Code does 
not apply. 
1996, c. 10, s. 179; 2007, c. 19, s. 51(F); 2014, c. 8, s. 11; 2019, c. 10, s. 176. 

Issuance of notice of violation 
180 If a person designated as an enforcement officer un-
der paragraph 178(1)(a) believes that a person has com-
mitted a violation, the enforcement officer may issue, 

Individus accompagnant l'agent 
(4) L'agent peut être accompagné des individus qu'il 
estime nécessaires pour l'aider dans l'exercice de ses 
attributions au titre du présent article. 

Droit de passage sur une propriété privée 

(5) L'agent et tout individu l'accompagnant peuvent, afin 
d'accéder au lieu visé au paragraphe (1), pénétrer dans 
une propriété privée — à l'exclusion de toute maison 
d'habitation — et y circuler. Il est entendu que ces 
personnes ne peuvent encourir de poursuite à cet égard. 

Assistance 
(6) Le propriétaire ou le responsable du lieu, ainsi que 
tout individu qui s'y trouve, sont tenus de prêter à l'agent 
toute l'assistance raisonnable et de lui donner les 
renseignements qu'il peut valablement exiger. 
2019, ch. 10, art. 175. 

Violation 
179 (1) Toute contravention à un texte désigné au titre 
de l'article 177 constitue une violation pour laquelle le 
contrevenant s'expose à la sanction établie 
conformément à cet article ou, s'agissant d'une 
contravention à un texte désigné au titre du paragraphe 
177(3), soit à la sanction établie conformément à ce 
paragraphe, soit à un avertissement visé au sous-alinéa 
180b)(i). 

(1.1) [Abrogé, 2014, ch. 8, art. 11] 

Précision 
(2) Tout acte ou omission qualifiable à la fois de 
violation et d'infraction peut être réprimé soit comme 
violation, soit comme infraction, les poursuites pour 
violation et celles pour infraction s'excluant toutefois 
mutuellement. 

Nature de la violation 
(3) Les violations n'ont pas valeur d'infractions; en 
conséquence nul ne peut être poursuivi à ce titre sur le 
fondement de l'article 126 du Code criminel. 
1996, ch. 10, art. 179; 2007, ch. 19, art. 51(F); 2014, ch. 8, art. 11; 2019, ch. 10, art. 176. 

Verbalisation 
180 L'agent verbalisateur qui croit qu'une violation a été 
commise peut dresser un procès-verbal qu'il signifie au 
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and shall serve on the person, a notice of violation that 
names the person, identifies the violation and 

(a) in the case of a contravention other than one re-
ferred to in paragraph (b), sets out the penalty for the 
violation that the person is liable to pay; 

(b) in the case of a contravention of any provision of 
any regulation made under subsection 170(1) or a con-
travention of any of subsections 60(1) to (4) and (7), 
61(1) to (3) and 62(1) to (3) and (6) of the Accessible 
Canada Act 

(i) contains a warning, or 

(ii) sets out the penalty for the violation that the 
person is liable to pay, and a lesser amount that 
may be paid in complete satisfaction of the amount 
of the penalty if paid within the time and in the 
manner set out in the notice; and 

(c) sets out the particulars concerning the time for 
paying and the manner of paying the penalty, if there 
is one. 

1996, c. 10, s. 180; 2001, c. 29, s. 52; 2007, c. 19, s. 52; 2018, e. 10, s. 55; 2019, c. 10, s. 
177. 

Options 
180.1 (1) Subject to subsections (2) and (3), a person 
who has been served with a notice of violation must ei-
ther pay the amount of the penalty specified in the notice 
or file with the Tribunal a written request for a review of 
the facts of the alleged contravention or of the amount of 
the penalty. 

Subsection 170(1) or Accessible Canada Act —
warning 
(2) A person who has been served with a notice of viola-
tion that contains a warning may file with the Agency a 
written request for a review of the facts of the alleged 
contravention. 

Subsection 170(1) or Accessible Canada Act —
penalty 
(3) A person who has been served with a notice of viola-
tion that identifies a violation referred to in subsection 
177(3) and that sets out a penalty for the violation must 

(a) pay the amount of the penalty — or the lesser 
amount — specified in the notice; 

(b) file with the Tribunal a written request for a re-
view of the facts of the alleged contravention or of the 
amount of the penalty; or 
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contrevenant. Le proces-verbal comporte, outre le nom 
du contrevenant et les faits reproches : 

a) dans le cas d'une contravention autre que celle 
visee a l'alinea b), le montant de la sanction a payer; 

b) dans le cas d'une contravention a l'une des 
dispositions des reglements pris en vertu du 
paragraphe 170(1) ou a l'un des paragraphes 60(1) a 
(4) et (7), 61(1) a (3) et 62(1) a (3) et (6) de la Loi 
canadienne sur l'accessibilite : 

(i) soit un avertissement, 

(ii) soit le montant de la sanction a payer et le 
montant inferieur a la sanction imposee prevu au 
proces-verbal dont le paiement, dans le delai et 
selon les modalites qui y sont prevus, vaut 
reglement; 

c) le Mai et les modalites de paiement du montant de 
la sanction, le cas echeant. 

1996, ch. 10, art. 180; 2001, ch. 29, art. 52; 2007, ch. 19, art. 52; 2018, ch. 10, art. 55; 
2019, ch. 10, art. 177. 

Options 
180.1 (1) Sous reserve des paragraphes (2) et (3), le 
destinataire du proces-verbal doit soit payer le montant 
de la sanction, soit deposer aupres du Tribunal une 
requete en revision des faits reproches ou de ce montant. 

Paragraphe 170(1) ou Loi canadienne sur 
l'accessibilit6 — avertissement 
(2) Le destinataire d'un proces-verbal comportant un 
avertissement petit deposer aupres de l'Office tine 
requete en revision des faits reproches. 

Paragraphe 170(1) ou Loi canadienne sur 
l'accessibilitd — sanction 
(3) Le destinataire d'un proces-verbal prevoyant le 
montant d'une sanction relativement a la violation 
prevue au paragraphe 177(3) doit : 

a) soit payer ce montant ou le montant inferieur qui 
est prevu au proces-verbal; 

b) soit deposer aupres du Tribunal une requete en 
revision des faits reproches ou du montant de la 
sanction; 
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(c) request, within the time and in the manner set out 
in the notice, to enter into a compliance agreement 
with the Agency for the purpose of ensuring the per-
son's compliance with the provision of the regulations 
or of the Accessible Canada Act to which the violation 
relates. 

2007, c. 19, s. 52; 2019, c. 10, s. 177. 

Payment of specified amount 
180.2 If a person who is served with a notice of violation 
that sets out a penalty pays the amount of the penalty —
or, in the case of a person to whom subsection 180.1(3) 
applies, the lesser amount — specified in the notice in ac-
cordance with the particulars set out in it, the Minister 
shall accept the amount in complete satisfaction of the 
amount of the penalty and no further proceedings under 
this Part shall be taken against the person in respect of 
the contravention. 
2007, c. 19, s. 52; 2019, c. 10, s. 177. 

Request for review — penalty 
180.3 (1) A person who is served with a notice of viola-
tion that sets out a penalty and who wishes to have the 
facts of the alleged contravention or the amount of the 
penalty reviewed shall, on or before the date specified in 
the notice or within any further time that the Tribunal on 
application may allow, file a written request for a review 
with the Tribunal at the address set out in the notice. 

Time and place for review 
(2) On receipt of a request filed under subsection (1), the 
Tribunal shall appoint a time and place for the review 
and shall notify the Minister and the person who filed the 
request of the time and place in writing. 

Review procedure 
(3) The member of the Tribunal assigned to conduct the 
review shall provide the Minister and the person who 
filed the request with an opportunity consistent with pro-
cedural fairness and natural justice to present evidence 
and make representations. 

Burden of proof 
(4) The burden of establishing that a person has contra-
vened a designated provision is on the Minister. 

Person not compelled to testify 
(5) A person who is alleged to have contravened a desig-
nated provision is not required, and shall not be com-
pelled, to give any evidence or testimony in the matter. 
2007, c. 19, s. 52; 2019, c. 10, s. 178. 

180.4 [Repealed, 2019, c. 10, s. 179] 
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c) soit demander, dans le Mai et selon les modalites 
qui y sont prevus, a l'Office de conclure une 
transaction en vue de la bonne observation de la 
disposition des reglements ou de la Loi canadienne 
sur l'accessibilit6 qui fait l'objet de la violation. 

2007, ch. 19, art. 52; 2019, ch. 10, art. 177. 

Paiement du montant prdvu 
180.2 Si le destinataire d'un proces-verbal prevoyant le 
montant d'une sanction paie ce montant — ou, si le 
destinataire est assujetti au paragraphe 180.1(3), le 
montant inferieur qui est prevu au proces-verbal —, dans 
le alai et selon les modalites qui y sont prevues, le 
ministre accepte ce paiement en reglement de la sanction 
imposee; aucune poursuite ne peut etre intent& par la 
suite au titre de la presente partie contre l'interesse pour 
la meme contravention. 
2007, ch. 19, art. 52; 2019, ch. 10, art. 177. 

Requdte en revision — sanction 
180.3 (1) Le destinataire d'un proces-verbal prevoyant 
le montant d'une sanction qui vent faire reviser les faits 
reproches ou le montant de la sanction depose une 
requete aupres du Tribunal a l'adresse indiquee au 
proces-verbal, au plus tard a la date limite qui y est 
indiquee, ou dans le Mai superieur eventuellement 
accorde a sa demande par le Tribunal. 

Audience 
(2) Le Tribunal, sur reception de la requete, fixe la date, 
l'heure et le lieu de l'audience et en avise par ecrit le 
ministre et l'interesse. 

Deroulement 
(3) A l'audience, le membre du Tribunal commis 
l'affaire accorde au ministre et a l'interesse la possibilite 
de presenter leurs elements de preuve et leurs 
observations, conformement aux principes de requite 
procedurale et de la justice naturelle. 

Charge de la preuve 
(4) S'agissant d'une requete portant sur les faits 
reproches, it incombe au ministre d'etablir que l'interesse 
a contrevenu au texte design& 

Interesse non tenu de temoigner 
(5) L'interesse n'est pas tenu de temoigner a l'audience. 
2007, ch. 19, art. 52; 2019, ch. 10, art. 178. 

180.4 [Abroge, 2019, ch. 10, art. 179] 
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Determination by Tribunal member 
180.5 If, at the conclusion of a review under section 
180.3, the member of the Tribunal who conducts the re-
view determines that 

(a) the person has not contravened the designated 
provision that the person is alleged to have contra-
vened, the member of the Tribunal shall without delay 
inform the person and the Minister of the determina-
tion and, subject to section 180.6, no further proceed-
ings under this Part shall be taken against the person 
in respect of the alleged contravention; or 

(b) the person has contravened the designated provi-
sion that the person is alleged to have contravened, 
the member of the Tribunal shall without delay inform 
the person and the Minister of the determination and 
of the amount determined by the member of the Tri-
bunal to be payable by the person in respect of the 
contravention and, if the amount is not paid to the 
Tribunal by or on behalf of the person within the time 
that the member of the Tribunal may allow, the mem-
ber of the Tribunal shall issue to the Minister a certifi-
cate in the form that may be established by the Gover-
nor in Council, setting out the amount required to be 
paid by the person. 

2007, c. 19, s. 52; 2018, c. 10, s. 56. 

Right of appeal 
180.6 (1) The Minister or a person affected by a deter-
mination made under section 180.5 may, within 30 days 
after the determination, appeal it to the Tribunal. 

Loss of right of appeal 
(2) A party that does not appear at a review hearing is 
not entitled to appeal a determination, unless they estab-
lish that there was sufficient reason to justify their ab-
sence. 

Disposition of appeal 
(3) The appeal panel of the Tribunal assigned to hear the 
appeal may dispose of the appeal by dismissing it or al-
lowing it and, in allowing the appeal, the panel may sub-
stitute its decision for the determination appealed 
against. 

Certificate 
(4) If the appeal panel finds that a person has contra-
vened the designated provision, the panel shall without 
delay inform the person of the finding and of the amount 
determined by the panel to be payable by the person in 
respect of the contravention and, if the amount is not 
paid to the Tribunal by or on behalf of the person within 
the time allowed by the Tribunal, the Tribunal shall issue 
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Decision 
180.5 Apres audition des parties, le membre du 
Tribunal informe sans Mai l'interesse et le ministre de 
sa decision. S'il decide : 

a) qu'il n'y a pas eu contravention, sous reserve de 
l'article 180.6, nulle autre poursuite ne peut etre 
intentee a cet egard sous le regime de la presente 
partie; 

b) y a eu contravention, it les informe egalement 
de la somme qu'il fixe et qui doit etre payee au 
Tribunal. En outre, a defaut de paiement dans le delai 
imparti, it expedie au ministre un certificat, etabli en 
la forme que le gouverneur en conseil peut 
determiner, sur lequel est inscrite la somme. 

2007, ch. 19, art. 52; 2018, ch. 10, art. 56. 

Appel 
180.6 (1) Le ministre ou toute personne concernee peut 
faire appel au Tribunal de la decision rendue au titre de 
l'article 180.5. Le Mai d'appel est de trente jours. 

Perte du draft d'appel 
(2) La partie qui ne se presente pas a l'audience portant 
sur la requete en revision perd le droit de porter la 
decision en appel, a moms qu'elle ne fasse valoir des 
motifs valables justifiant son absence. 

Sort de l'appel 
(3) Le comite du Tribunal peut rejeter l'appel ou y faire 
droit et substituer sa propre decision a celle en cause. 

Avis 
(4) S'il statue qu'il y a eu contravention, le comite en 
informe sans Mai l'interesse. II l'informe egalement de 
la somme qu'il fixe et qui doit etre payee au Tribunal. En 
outre, a defaut de paiement dans le Mai imparti, it 
expedie au ministre un certificat, etabli en la forme que le 
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to the Minister a certificate in the form that may be es-
tablished by the Governor in Council, setting out the 
amount required to be paid by the person. 
2007, c. 19, s. 52; 2018, c. 10, s. 57. 

Request for review — warning 
180.61 (1) A person who is served with a notice of vio-
lation that contains a warning and who wishes to have 
the facts of the alleged contravention reviewed shall, on 
or before the date specified in the notice or within any 
further time that the Agency on application may allow, 
file a written request for a review with the Agency at the 
address set out in that notice. 

Burden of proof 
(2) The burden of establishing that a person has contra-
vened the provision of the regulations or of the Accessible 
Canada Act to which a notice of violation relates is on an 
enforcement officer. 

Determination by Agency 
(3) At the conclusion of a review, the Agency shall with-
out delay inform the person who is alleged to have con-
travened the provision and the enforcement officer of its 
determination. If the Agency determines that the person 
has not contravened the provision, no further proceed-
ings under this Part shall be taken against the person in 
respect of the alleged contravention. 

Deeming 
(4) If a person does not file a request for a review under 
subsection (1), the person is deemed to have committed 
the contravention alleged in the notice of violation. 
2019, c. 10, s. 180. 

Entering into compliance agreements 
180.62 (1) After considering a request made under 
paragraph 180.1(3)(c), the Agency may enter into a com-
pliance agreement, as described in that paragraph, with 
the person making the request on any terms that the 
Agency considers appropriate. The terms may 

(a) include a provision for the deposit of reasonable 
security, in a form and amount satisfactory to the 
Agency, as a guarantee that the person will comply 
with the compliance agreement; and 

(b) provide for the reduction, in whole or in part, of 
the amount of the penalty. 
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gouverneur en conseil peut determiner, sur lequel est 
inscrite la somme. 
2007, ch. 19, art. 52; 2018, ch. 10, art. 57. 

Requbte en revision — avertissement 
180.61 (1) Le destinataire d'un proces-verbal 
comportant un avertissement qui veut faire reviser les 
faits reproches depose une requete en revision des faits 
reproches aupres de l'Office a l'adresse indiquee au 
proces-verbal, au plus tard a la date limite qui y est 
indiquee, ou dans le alai superieur eventuellement 
accords a sa demande par l'Office. 

Charge de la preuve 
(2) Il incombe a l'agent verbalisateur d'etablir que 
l'interesse a contrevenu a la disposition des reglements 
ou de la Loi canadienne sur l'accessibilitg visee par le 
proces-verbal. 

D6cision de l'Office 
(3) A l'issue de la revision, l'Office informe sans delai 
l'interesse et l'agent verbalisateur de sa decision. S'il 
decide qu'il n'y a pas eu contravention, aucune autre 
poursuite ne peut etre intent& a cet egard au titre de la 
presente partie contre l'interesse. 

Pr6somption 
(4) L'omission, par le destinataire, de presenter une 
requete en revision vaut declaration de responsabilite 
regard de la contravention. 
2019, ch. 10, art. 180. 

Conclusion d'une transaction 
180.62 (1) Sur demande du destinataire presentee au 
titre de l'alinea 180.1(3)c), l'Office peut conclure une 
transaction qui, d'une part, est subordonnee aux 
conditions qu'il estime indiquees, notamment au deli& 
d'une stirete raisonnable — dont le montant et la nature 
doivent lui agreer — en garantie de l'execution de la 
transaction, et, d'autre part, peut prevoir la reduction 
partielle ou totale du montant de la sanction. 

A jour au 29 juillet 2019 

Derniere modification le 11 juillet 2019 

285



Canada Transportation 
PART VI General 
Administrative Monetary Penalties 
Section 180.62 

Transports au Canada 
PARTIE VI Dispositions generales 
Sanctions administratives pecuniaires 
Article 180.62 

Deeming 
(2) A person who enters into a compliance agreement is, 
on doing so, deemed to have committed the contraven-
tion in respect of which the compliance agreement was 
entered into. 

Notice of compliance 
(3) If the Agency is satisfied that a person who has en-
tered into a compliance agreement has complied with it, 
the Agency shall cause a notice of compliance to be pro-
vided to the person and, once it is provided, 

(a) no further proceedings under this Part shall be 
taken against the person in respect of the contraven-
tion; and 

(b) any security given under the compliance agree-
ment shall be returned to them. 

Notice of default 
(4) If the Agency is of the opinion that a person who has 
entered into a compliance agreement has not complied 
with it, the Agency shall cause a notice of default to be 
served on the person informing them of one of the fol-
lowing: 

(a) that instead of being liable to pay the amount of 
the penalty specified in the notice of violation in re-
spect of which the compliance agreement was entered 
into, they are liable to pay, within the time and in the 
manner set out in the notice of default and without 
taking account of the limit set out in subsection 177(3), 
an amount that is twice the amount of that penalty; 

(b) that the security, if any, given under the compli-
ance agreement is forfeited to Her Majesty in right of 
Canada. 

Effect of notice of default 
(5) Once a person is served with a notice of default, 

(a) if the notice provides that the person is liable to 
pay the amount specified in the notice, the person may 
not deduct from that amount any amount they spent 
under the compliance agreement and they are liable to 
pay the amount specified in the notice within the time 
and in the manner set out in it; and 

(b) if the notice provides for the forfeiture of the secu-
rity given under the compliance agreement, that secu-
rity is forfeited to Her Majesty in right of Canada and 
no further proceedings under this Part shall be taken 
against the person in respect of the contravention. 

Presomption 
(2) La conclusion de la transaction vaut declaration de 
responsabilit6 a regard de la contravention. 

Avis d'execution 
(3) S'il est convaincu que le destinataire a execute la 
transaction, l'Office en avise celui-ci. Sur notification de 
l'avis : 

a) aucune poursuite ne peut titre intent6e au titre de 
la pr6sente partie contre le destinataire pour la mAme 
contravention; 

b) la sfiret6 est remise a ce dernier. 

Avis de d6faut d'execution 
(4) S'il estime la transaction inex6cut6e, l'Office fait 
signifier au destinataire un avis de defaut qui l'informe 
soit qu'il est tenu, dans le delai et selon les modalit6s qui 
y sont pr6vus, de payer, au lieu du montant de la sanction 
impos6e initialement et sans qu'il soit tenu compte du 
plafond fix6 au paragraphe 177(3), un montant 
correspondant au double de ce montant, soit qu'il y aura 
confiscation de la sfiret6 au profit de Sa Majest6 du chef 
du Canada. 

Effet de l'inexecution 
(5) Sur signification de l'avis de d6faut : 

a) s'agissant d'un avis informant le destinataire qu'il 
est tenu de payer le montant qui y est prevu, ce 
dernier perd tout droit a la compensation pour les 
sommes exposees dans le cadre de la transaction et it 
est tenu de payer ce montant dans le d6lai et selon les 
modalit6s pr6vus dans l'avis; 

b) s'agissant d'un avis l'informant qu'il y aura 
confiscation de la siiret6, cette confiscation s'op8re au 
profit de Sa Majest6 du chef du Canada et aucune 
poursuite ne peut titre intent6e au titre de la pr6sente 
partie contre le destinataire pour la m8me 
contravention. 
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Effect of payment 
(6) If the person pays the amount specified in the notice 
of default within the time and in the manner set out in it, 
the Agency shall accept the amount in complete satisfac-
tion of the amount owing in respect of the contravention 
and no further proceedings under this Part shall be taken 
against the person in respect of the contravention. 

Delegation 
(7) The Agency may delegate its powers under subsec-
tion (1) to any person, subject to any restrictions or limi-
tations that it may specify. 

Certificate of delegation 
(8) Each person to whom powers are delegated under 
subsection (7) must be provided with a certificate of dele-
gation in a form established by the Agency. 
2019, c. 10, s. 180. 

Refusal to enter compliance agreement 
180.63 (1) If the Agency refuses to enter into a compli-
ance agreement requested under paragraph 180.1(3)(c), 
the person who made the request is liable to pay, in the 
manner specified in the notice of violation and within the 
time specified in it or any longer period specified by the 
Agency, the amount of the penalty specified in the notice 
of violation. 

Effect of payment 
(2) If the person pays the amount specified in the notice 
of violation, 

(a) they are deemed to have committed the contraven-
tion in respect of which the amount is paid; 

(b) the Agency shall accept the amount in complete 
satisfaction of the amount of the penalty; and 

(c) no further proceedings under this Part shall be 
taken against the person in respect of the contraven-
tion. 

Deeming 
(3) If the person does not pay the amount specified in 
the notice of violation within the time and in the manner 
set out in subsection (1), they are deemed to have com-
mitted the contravention alleged in the notice of viola-
tion. 
2019, c. 10, s. 180. 

Certificate 
180.64 (1) If a person to whom subsection 180.1(1) ap-
plies neither pays the amount of the penalty specified in 
the notice of violation in accordance with the particulars 

Paiement 
(6) Si le destinataire paie le montant prévu dans l'avis 
dans le délai et selon les modalités qui y sont prévus, 
l'Office accepte ce paiement en règlement de la somme 
due; aucune poursuite ne peut être intentée par la suite 
au titre de la présente partie contre le destinataire pour la 
même contravention. 

Délégation 
(7) L'Office peut, dans les limites qu'il fixe, déléguer à 
toute personne le pouvoir que lui confère le paragraphe 
(1). 

Certificat 
(8) Chaque personne à qui le pouvoir visé au paragraphe 
(7) est délégué reçoit un certificat, en la forme établie par 
l'Office, attestant sa qualité. 
2019, ch. 10, art. 180. 

Refus de transiger 
180.63 (1) Si l'Office refuse de transiger à la suite d'une 
demande présentée au titre de l'alinéa 180.1(3)c), le 
destinataire est tenu, selon les modalités prévues au 
procès-verbal et dans le délai qui y est prévu ou le délai 
supérieur précisé par l'Office, de payer le montant de la 
sanction imposée initialement. 

Paiement 
(2) Si le destinataire paie le montant visé au paragraphe 
(1), l'Office accepte ce paiement en règlement de la 
sanction imposée et celui-ci vaut déclaration de 
responsabilité à l'égard de la contravention; aucune 
poursuite ne peut être intentée par la suite au titre de la 
présente partie contre le destinataire pour la même 
contravention. 

Présomption 
(3) Le défaut de paiement par le destinataire dans le 
délai et selon les modalités prévus au paragraphe (I) vaut 
déclaration de responsabilité à l'égard de la 
contravention. 
2019, ch. 10. art. 180. 

Certificat 
180.64 (1) L'omission, par le destinataire assujetti au 
paragraphe 180.1(1), de payer le montant de la sanction 
prévu au procès-verbal, dans le délai et selon les 
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set out in the notice nor files a request for a review under 
subsection 180.3(1), the person is deemed to have com-
mitted the contravention alleged in the notice of violation 
and the Minister may obtain from the Tribunal a certifi-
cate in the form that may be established by the Governor 
in Council that indicates the amount of the penalty speci-
fied in that notice. 

Subsection 170(1) or Accessible Canada Act 

(2) If a person to whom subsection 180.1(3) applies does 
not pay the amount of the penalty — or the lesser amount 
— specified in the notice of violation in accordance with 
the particulars set out in it, file a request for a review un-
der subsection 180.3(1) or make a request to enter into a 
compliance agreement under paragraph 180.1(3)(c), the 
person is deemed to have committed the contravention 
alleged in the notice of violation and the Agency may ob-
tain from the Tribunal a certificate in the form that may 
be established by the Governor in Council that indicates 
the amount of the penalty specified in that notice. 

Notice of default 
(3) If a person who has been served with a notice of de-
fault under subsection 180.62(4) that specifies an amount 
does not pay the amount within the time and in the man-
ner set out in the notice, the Agency may obtain from the 
Tribunal a certificate in the form that may be established 
by the Governor in Council that indicates the amount 
specified in that notice. 

Refusal to enter into compliance agreement 
(4) If the Agency refuses a person's request under para-
graph 180.1(3)(c) to enter into a compliance agreement, 
and the person does not pay the amount of the penalty 
specified in the notice of violation within the time and in 
the manner required by subsection 180.63(1), the Agency 
may obtain from the Tribunal a certificate in the form 
that may be established by the Governor in Council that 
indicates the amount of the penalty specified in that no-
tice. 
2019, c. 10, s. 180. 

Registration of certificate 
180.7 (1) If the time limit for the payment of the 
amount of a penalty specified in a notice of violation has 
expired, the time limit for the payment of an amount 
specified in a notice of default has expired, the time limit 
specified for payment of an amount under subsection 
180.63(1) has expired, the time limit for the request for a 
review has expired, the time limit for an appeal has ex-
pired, or an appeal has been disposed of, as the case may 
be, on production in any superior court, a certificate is-
sued under paragraph 180.5(b), subsection 180.6(4) or 
section 180.64 shall be registered in the court. When it is 
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modalites qui y sont prev-us, et de deposer une requete en 
revision vaut declaration de responsabilite a regard de la 
contravention. Le ministre peut alors obtenir du Tribunal 
un certificat, etabli en la forme que le gouverneur en 
conseil peut determiner, sur lequel est inscrit ce 
montant. 

Paragraphe 170(1) ou la Loi canadienne sur 
raccessibilite 
(2) L'omission, par le destinataire assujetti au 
paragraphe 180.1(3), de payer le montant de la sanction 
prevu au proces-verbal ou tout montant inferieur qui y 
est prevu, dans le Mai et selon les modalites qui y sont 
prevus, de deposer une requete en revision et de 
presenter une demande en vue de la conclusion d'une 
transaction vaut declaration de responsabilite a regard 
de la contravention. L'Office pent alors obtenir du 
Tribunal un certificat, etabli en la forme que le 
gouverneur en conseil pent determiner, sur lequel est 
inscrit le montant de la sanction prevu au proces-verbal. 

Avis de d6faut d'ex6cution 
(3) Si le destinataire de l'avis de defaut vise au 
paragraphe 180.62(4) omet de payer le montant qui est 
prevu dans l'avis dans le Mai et selon les modalites qui y 
sont prevus, l'Office peut obtenir du Tribunal un 
certificat, etabli en la forme que le gouverneur en conseil 
peut determiner, sur lequel est inscrit ce montant. 

Refus de transiger 
(4) Si l'Office refuse de transiger avec le destinataire qui 
a presente une demande au titre de l'alinea 180.1(3)c) et 
que ce dernier omet de payer le montant de la sanction 
imposee initialement dans le delai et selon les modalites 
prevus au paragraphe 180.63(1), l'Office peut obtenir du 
Tribunal un certificat, etabli en la forme que le 
gouverneur en conseil peut determiner, sur lequel est 
inscrit ce montant. 
2019, ch. 10, art. 180. 

Enregistrement du certificat 
180.7 (1) Sur presentation a la juridiction superieure, 
une fois que le Mai pour payer le montant de la sanction 
prevu au proces-verbal ou le montant prevu dans l'avis 
de defaut est expire, le Mai pour payer le montant de la 
sanction au titre du paragraphe 180.63(1) est expire, le 
Mai pour deposer une requete en revision est expire, le 
delai d'appel est expire ou la decision sur l'appel est 
rendue, selon le cas, le certificat vise a l'alinea 180.5b), au 
paragraphe 180.6(4) ou a l'article 180.64 est enregistre. 
Des lors, it devient executoire et toute procedure 
d'execution pent etre engagee, le certificat etant assimile 
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registered, a certificate has the same force and effect, and 
proceedings may be taken in connection with it, as if it 
were a judgment in that court obtained by Her Majesty in 
right of Canada against the person named in the certifi-
cate for a debt of the amount set out in the certificate. 

Recovery of costs and charges 
(2) All reasonable costs and charges attendant on the 
registration of the certificate are recoverable in like man-
ner as if they had been certified and the certificate had 
been registered under subsection (1). 

Amounts received deemed public moneys 
(3) An amount received by the Minister or the Tribunal 
under this section is deemed to be public money within 
the meaning of the Financial Administration Act. 
2007, c. 19, s. 52; 2019, c. 10, s. 181. 

References to "Minister" 
180.8 (1) In the case of a violation referred to in sub-
section 177(1) or (3), every reference to the "Minister" in 
sections 180.3 to 180.7 shall be read as a reference to the 
Agency or to a person designated by the Agency. 

Delegation by Minister 
(2) In the case of a violation referred to in subsection 
177(2), (2.01) or (2.2), the Minister may delegate to the 
Agency any power, duty or function conferred on him or 
her under this Part. 
2007, c. 19, s. 52; 2013, c. 31, s. 14; 2014, c. 8, s. 12; 2015, c. 31, ss. 13, 38; 2018, c. 10, 
ss. 58, 96; 2019, c. 10, s. 182. 

Time limit for proceedings 
181 Proceedings in respect of a violation may be insti-
tuted not later than twelve months after the time when 
the subject-matter of the proceedings arose. 

Publication 
181.1 The Agency may publish information about any 
violation referred to in section 177, for the purpose of en-
couraging compliance with this Act and sections 60 to 62 
of the Accessible Canada Act. 
2019, c. 10, s. 183. 

Production Order 

Power to order production 
181.2 (1) The Agency may, by order, for a purpose re-
lated to verifying compliance or preventing non-compli-
ance with any provision of regulations made under sub-
section 170(1) or with any of sections 60 to 62 of the 
Accessible Canada Act, direct any person who is required 
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a un jugement de cette juridiction obtenu par Sa Majesty 
du chef du Canada contre la personne designee dans le 
certificat pour une dette dont le montant y est indique. 

Recouvrement des frais 
(2) Tous les frais entrains par l'enregistrement du 
certificat peuvent etre recouvres comme s'ils faisaient 
partie de la somme indiquee sur le certificat enregistre en 
application du paragraphe (1). 

Fonds publics 
(3) Les sommes revues par le ministre ou le Tribunal au 
titre du present article sont assimilees a des fonds publics 
au sens de la Loi sur la gestion des finances publiques. 
2007, ch. 19, art. 52; 2019, ch. 10, art. 181. 

Mention du ministre 
180.8 (1) S'il s'agit d'une contravention a un texte 
design au titre des paragraphes 177(1) ou (3), la mention 
du ministre aux articles 180.3 a 180.7 vaut mention de 
l'Office ou de la personne que l'Office pent designer. 

Ddl6gation minist6rielle 
(2) S'il s'agit d'une contravention a un texte design au 
titre des paragraphes 177(2), (2.01) ou (2.2), le ministre 
pent deleguer a l'Office les attributions que lui confere la 
presente partie. 
2007, ch. 19, art. 52; 2013, ch. 31, art. 14; 2014, ch. 8, art. 12; 2015, ch. 31, art. 13 et 38; 
2018, ch. 10, art. 58 et 96; 2019, ch. 10, art. 182. 

Prescription 
181 Les poursuites pour violation se prescrivent par 
douze mois a compter du fait generateur de 1'action. 

Publication 
181.1 L'Office peut publier des renseignements 
concernant toute contravention a un texte designe au 
titre de l'article 177, et ce, afin d'encourager le respect de 
la presente loi et des articles 60 a 62 de la Loi canadienne 
sur l'accessibilite". 
2019, ch. 10, art. 183. 

Arr6tes de communication 

Pouvoir d'ordonner la communication de documents 
181.2 (1) L'Office peut, par arrete, a toute fin Ike a la 
verification du respect ou a la prevention du non-respect 
des dispositions des reglements pris en vertu du 
paragraphe 170(1) — ou de l'tm des articles 60 a 62 de la 
Loi canadienne sur l'accessibilitg — ordonner a toute 
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to comply with any provision of those regulations to pro-
duce, within the time and in the manner specified by the 
Agency, for examination or copying, any record, report, 
electronic data or other document that the Agency has 
reasonable grounds to believe contains information that 
is relevant to that purpose. 

Copies 
(2) The Agency may 

(a) make copies or take extracts from any record, re-
port, electronic data or other document produced un-
der an order made under subsection (1); and 

(b) reproduce any document from electronic data re-
ferred to in paragraph (a), or cause it to be repro-
duced, in the form of a printout or other output. 

Delegation 
(3) The Agency may delegate its powers under subsec-
tions (1) and (2) to any person, subject to any restrictions 
or limitations that it may specify. 

Certificate of delegation 
(4) Each person to whom powers are delegated under 
subsection (3) must be provided with a certificate of dele-
gation in a form established by the Agency. 
2019, c. 10, s. 183. 

PART VII 

Repeals, Transitional Provisions, 
Consequential and Conditional 
Amendments and Coming into 
Force 

Repeals 
182 to 184 [Repeals] 

Repeal of R.S., c. R-3. 

185 (1) Subject to subsection (2), the Railway Act is re-
pealed, except to the extent that subsection 14(1), except 
paragraph (b), and sections 15 to 80, 84 to 89, 96 to 98 
and 109 of that Act continue to apply to a railway compa-
ny that has authority to construct and operate a railway 
under a Special Act and has not been continued under 
the Canada Business Corporations Act. 
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personne tenue de se conformer a toute disposition de 
ces r4lements, aux fins d'examen ou de reproduction, de 
lui communiquer, selon les modalites qu'il precise, les 
registres, rapports, donnees electroniques ou autres 
documents dont it a des motifs raisonnables de croire 
qu'ils contiennent des renseignements utiles a cette fin. 

Donn6es 
(2) L'Office peut : 

a) reproduire, en tout ou en partie, un registre, un 
rapport, des donnees 6lectroniques ou tout autre 
document communiqué au titre du paragraphe (1); 

b) reproduire ou faire reproduire, notamment sous 
forme d'imprime, tout document contenu dans ces 
donn6es. 

Delegation 
(3) L'Office peut, dans les limites qu'il fixe, (1616guer 
toute personne les pouvoirs que lui conf6rent les 
paragraphes (1) et (2). 

Certificat 
(4) Chaque personne a qui le pouvoir vise au paragraphe 
(3) est delegue reqoit un certificat, en la forme etablie par 
l'Office, attestant sa qualite. 
2019, ch. 10, art. 183. 

PARTIE VII 

Abrogations, dispositions 
transitoires, modifications 
connexes, modifications 
conditionnelles et entrée en 
vigueur 

Abrogations 
182 a 184 [Abrogations] 

Abrogation de L.R., ch. R-3. 

185 (1) Sous reserve du paragraphe (2), la Loi sur les 
chemins de fer est abrogee, sauf dans la mesure ou le 
paragraphe 14(1), a l'exception de l'alin6a b), et les 
articles 15 a 80, 84 a 89, 96 a 98 et 109 de celle-ci 
continuent de s'appliquer a une compagnie de chemin de 
fer qui est autorisee a construire et a exploiter un chemin 
de fer en vertu d'une loi sp6ciale et n'a pas et6 prorog6e 
en vertu de la Loi canadienne sur les soci6tes par 
actions. 
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Repeal of certain provisions 
"(2) Sections 264 to 270, 344, 345 and 358 of the Railway 
Act are repealed on a day to be fixed by order of the Gov-
ernor in Council. 

• [Note: Repeal in force July 1, 1996, see SI/96-54.] 

Interpretation 
(3) For the purpose of applying the provisions men-
tioned in subsection (2) after this section comes into 
force, 

(a) a reference in those provisions to the "Agency" 
shall be interpreted as a reference to the Canadian 
Transportation Agency; 

(b) a reference in those provisions to a "railway, tele-
graph, telephone and express company", a "railway or 
express company" or a "carrier by water" shall be in-
terpreted as a reference to a railway company, as de-
fined in section 87 of this Act; and 

(c) the reference to section 64 of the National Trans-
portation Act, 1987 in the definition claim period in 
subsection 270(1) of the Railway Act shall be inter-
preted as a reference to section 40 of this Act. 

Transitional Provisions 

Definition of National Transportation Agency 
186 For the purposes of sections 187 to 199, National 
Transportation Agency means the National Transporta-
tion Agency established by the National Transportation 
Act, 1987. 

Powers, duties and functions 
187 Wherever under any Act of Parliament, any instru-
ment made under an Act of Parliament or any contract, 
lease, licence or other document, a power, duty or func-
tion is vested in or exercisable by the National Trans-
portation Agency, the power, duty or function is vested in 
or exercisable by the Canadian Transportation Agency. 

Appropriations 
188 Any amount appropriated, for the fiscal year in 
which this section comes into force, by an appropriation 
Act based on the Estimates for that year for defraying the 
charges and expenses of the National Transportation 
Agency and that, on the day on which this section comes 
into force, is unexpended is deemed, on that day, to be an 
amount appropriated for defraying the charges and ex-
penses of the Canadian Transportation Agency. 

Abrogation de certaines dispositions 
"(2) Les articles 264 à 270, 344, 345 et 358 de la Loi sur les 
chemins de fer sont abrogés à la date fixée par décret. 

" [Note : Abrogation en vigueur le 10F juillet 1996, voir TR/96-54.] 

Interprétation 
(3) Pour l'application de ces dispositions après l'entrée 
en vigueur du présent article : 

a) la mention de l'Office, dans ces dispositions, vaut 
mention de l'Office des transports du Canada; 

b) la mention d'une compagnie de chemin de fer, de 
télégraphe, de téléphone ou de messagerie, ou d'un 
transporteur maritime, dans ces dispositions, vaut 
mention d'une compagnie de chemin de fer au sens de 
l'article 87 de la présente loi; 

c) la mention de l'article 64 de la Loi de 1987 sur les 
transports nationaux dans la définition de période de 
réclamation, au paragraphe 270(1) de la Loi sur les 
chemins de fer, vaut mention de l'article 40 de la 
présente loi. 

Dispositions transitoires 

Définition de Office national des transports 
186 Pour l'application des articles 187 à 199, Office 
national des transports s'entend de l'Office national des 
transports constitué par la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux. 

Transfert d'attributions 
187 Les attributions conférées, en vertu d'une loi ou de 
ses textes d'application ou au titre d'un contrat, bail, 
permis ou autre document, à l'Office national des 
transports dans les domaines relevant des attributions de 
celui-ci aux termes de la présente loi sont exercées par 
l'Office des transports du Canada. 

Transfert de crédits 
188 Les sommes affectées — et non engagées —, pour 
l'exercice en cours à l'entrée en vigueur du présent 
article, par toute loi de crédits consécutive aux prévisions 
budgétaires de cet exercice, aux frais et dépenses 
d'administration publique de l'Office national des 
transports sont réputées être affectées aux dépenses 
d'administration publique de l'Office des transports du 
Canada. 
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Employment continued 
189 (1) Nothing in this Act shall be construed to affect 
the status of an employee who, immediately before the 
coming into force of this subsection, occupied a position 
under the authority of the National Transportation Agen-
cy, except that each of those persons shall, on the coming 
into force of this section, occupy their position under the 
authority of the Canadian Transportation Agency. 

Definition of employee 
(2) For the purposes of this section, employee has the 
same meaning as in subsection 2(1) of the Public Service 
Employment Act. 

References 
190 Every reference to the National Transportation 
Agency in any deed, contract, agreement or other docu-
ment executed by the National Transportation Agency 
shall, unless the context otherwise requires, be read as a 
reference to the Canadian Transportation Agency. 

Rights and obligations 
191 All rights and property of the National Transporta-
tion Agency and of Her Majesty in right of Canada that 
are under the administration and control of the National 
Transportation Agency and all obligations of the National 
Transportation Agency are transferred to the Canadian 
Transportation Agency. 

Commencement of legal proceedings 
192 Any action, suit or other legal proceeding in respect 
of an obligation or liability incurred by the National 
Transportation Agency may be brought against the Cana-
dian Transportation Agency in any court that would have 
had jurisdiction if the action, suit or other legal proceed-
ing had been brought against the National Transporta-
tion Agency. 

Continuation of legal proceedings 
193 Any action, suit or other legal proceeding to which 
the National Transportation Agency is party pending in 
any court immediately before the day this section comes 
into force may be continued by or against the Canadian 
Transportation Agency in like manner and to the same 
extent as it could have been continued by or against the 
National Transportation Agency. 

Members cease to hold office 
194 Except as provided for in subsection 195(4), all per-
sons who hold office as a member of the National Trans-
portation Agency immediately before the coming into 
force of this section cease to hold office on that day. 

Postes 
189 (1) La presente loi ne change rien a la situation des 
fonctionnaires qui occupaient un poste a l'Office national 
des transports a la date d'entree en vigueur du present 
paragraphe, a la difference pl.& que, a compter de cette 
date, ils l'occupent a l'Office des transports du Canada. 

Definition de fonctionnaire 
(2) Pour l'application du present article, fonctionnaire 
s'entend au sens du paragraphe 2(1) de la Loi sur 
l'emploi dans la fonction publique. 

Renvois 
190 Sauf indication contraire du contexte, dans tous les 
contrats, actes et autres documents sign& par l'Office 
national des transports sous son nom, les renvois 
l'Office national des transports valent renvois a l'Office 
des transports du Canada. 

Transfert des droits et obligations 
191 Les biens et les droits de Sa Majesty du chef du 
Canada dont la gestion etait confiee a l'Office national 
des transports ainsi que les biens et les droits et 
obligations de celui-ci sont transfer& a l'Office des 
transports du Canada. 

Procedures judiciaires nouvelles 
192 Les procedures judiciaires relatives aux obligations 
supportees ou aux engagements pris par l'Office national 
des transports peuvent etre intentees contre l'Office des 
transports du Canada devant tout tribunal qui aurait eu 
competence pour etre saisi des procedures intentees 
contre l'Office national des transports. 

Procedures en cours devant les tribunaux 
193 L'Office des transports du Canada prend la suite de 
l'Office national des transports, au meme titre et dans les 
memes conditions que celui-ci, comme partie aux 
procedures judiciaires en cours a la date d'entree en 
vigueur du present article et auxquelles l'Office national 
des transports est partie. 

Fin de mandat 
194 Sauf dans les cas prevus au paragraphe 195(4), le 
mandat des personnes exerqant les fonctions de 
membres de l'Office national des transports prend fin a la 
date d'entree en vigueur du present article. 
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Continuation of proceedings 
195 (1) Subject to this section, proceedings relating to 
any matter before the National Transportation Agency on 
the coming into force of this section, including any mat-
ter that is in the course of being heard or investigated by 
the National Transportation Agency, shall be continued 
by the Canadian Transportation Agency. 

Application of provisions 
(2) Unless the Governor in Council, by order, directs that 
proceedings continued under this section are to be dealt 
with in accordance with the provisions of this Act, the 
proceedings shall be dealt with and determined in accor-
dance with the provisions of the National Transporta-
tion Act, 1987 as that Act read immediately before the 
coming into force of section 183. 

Directions re proceedings 
(3) The Governor in Council may, by order, direct that 
proceedings in respect of any class of matter referred to 
in subsection (1) in respect of which no decision or order 
had been made on the coming into force of this section 
shall be 

(a) discontinued, or 

(b) continued by the Canadian Transportation Agen-
cy, 

on the terms and conditions specified in the order for the 
protection and preservation of the rights and interests of 
the parties and of the general public. 

Member continues 
(4) Where in any proceedings continued under this sec-
tion any evidence was heard by a member of the National 
Transportation Agency, that person may, on the request 
of the Chairperson of the Canadian Transportation Agen-
cy, continue to hear the matter and that person is 
deemed to be a member of the Canadian Transportation 
Agency for the specific purpose of the expeditious com-
pletion of the proceedings, after which time that member 
shall cease to hold office. 

Deemed member 
(5) A person referred to in subsection (4) who is deemed 
to be a member of the Canadian Transportation Agency 
under that subsection 

(a) shall, unless the Governor in Council provides oth-
erwise, be paid in a manner that is consistent with the 
remuneration the person was receiving immediately 
before the coming into force of this section; but 

Poursuite des procédures 
195 (1) Sous réserve du présent article, les procédures 
relatives à une question pendante devant l'Office national 
des transports au moment de l'entrée en vigueur du 
présent article, notamment toute question faisant l'objet 
d'une audience ou d'une enquête, sont poursuivies 
devant l'Office des transports du Canada. 

Dispositions applicables 
(2) Sauf décret prévoyant qu'elles doivent être 
poursuivies conformément à la présente loi, les 
procédures poursuivies au titre du présent article le sont 
conformément à la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux dans sa version antérieure à la date d'entrée 
en vigueur de l'article 183. 

Exception 
(3) Le gouverneur en conseil peut, par décret, ordonner 
que les procédures relatives à une catégorie de questions 
visées au paragraphe (I) à l'égard desquelles, au moment 
de l'entrée en vigueur du présent article, aucune décision 
n'a encore été rendue ni aucun arrêté pris soient, selon 
les modalités spécifiées dans le décret pour assurer la 
protection et le maintien des droits des parties et ceux du 
public, abandonnées ou portées et poursuivies devant 
l'Office des transports du Canada. 

Maintien en poste 
(4) Le président de l'Office national des transports 
demande au membre qui a entendu une partie de la 
preuve dans des procédures poursuivies au titre du 
présent article de poursuivre ses activités liées à celles-ci; 
s'il accepte, le membre est réputé être un membre de 
l'Office des transports du Canada afin de régler cette 
affaire avec diligence. L'affaire réglée, son mandat prend 
fin. 

Exclusion 
(5) La personne visée au paragraphe (4) continue, sauf 
indication contraire du gouverneur en conseil, de 
recevoir la rémunération à laquelle elle avait droit à la 
date d'entrée en vigueur du présent article mais son 
statut de membre n'empêche pas la nomination de trois 
autres membres en vertu du paragraphe 7(2) ou de trois 
membres temporaires en vertu du paragraphe 9(1). 
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Transitional Provisions 
Sections 195-201 

(b) that person's status as a member does not pre-
clude the appointment of up to three members under 
paragraph 7(2)(a) or up to three temporary members 
under subsection 9(1). 

Continuation of previous orders, etc. 

196 Subject to sections 197 to 199, every decision, order, 
licence, permit, rule, regulation and direction made or is-
sued by the National Transportation Agency that was in 
force immediately before the coming into force of this 
section and that is not inconsistent with this Act or any 
other Act of Parliament continues in force as if it were a 
decision, order, license, permit, rule, regulation or direc-
tion made or issued by the Canadian Transportation 
Agency. 

Continuation of railway crossing and junction orders 

197 An order of the National Transportation Agency 
made under section 197 of the Railway Act continues to 
have effect as if it had been made under section 99 of this 
Act, but only to the extent that it is consistent with that 
section. 

Continuation of road and utility crossing orders 

198 An order of the National Transportation Agency 
made under subsection 196(6) or section 201, 202, 204, 
212, 214 or 326 of the Railway Act continues to have ef-
fect as if it had been made under section 101 of this Act, 
but only to the extent that it is consistent with that sec-
tion. 

Continuation of private crossing orders 
199 An order of the National Transportation Agency 
made under section 216 of the Railway Act continues to 
have effect as if it had been made under section 103 of 
this Act, but, if the Canadian Transportation Agency 
amends the order to authorize any new construction, 
payment of the costs of the new construction and mainte-
nance of it are governed by subsection 103(3) of this Act. 

200 [Repealed, 1996, c. 10, s. 200] 

Expropriation under Railway Act 
201 Where proceedings under or governed by sections 
160 to 188 of the Railway Act were commenced before 
the coming into force of section 185 of this Act, those sec-
tions continue to apply in respect of those proceedings. 

Transports au Canada 
PARTIE VII Abrogations, dispositions transitoires, modifications connexes, modifications 
conditionnelles et entrée en vigueur 
Dispositions transitoires 
Articles 195-201 

Maintien des décisions, arrêtés, règles, règlements et 
directives antérieurs 
196 Sous réserve des articles 197 à 199, chaque décision, 
arrêté, licence, permis, règle, règlement ou directive pris 
ou délivré par l'Office national des transports qui, d'une 
part, est en vigueur à l'entrée en vigueur du présent 
article et, d'autre part, n'est pas incompatible avec la 
présente loi ou toute autre loi fédérale reste en vigueur 
comme s'il s'agissait d'une décision, arrêté, licence, 
permis, règle, règlement ou directive de l'Office des 
transports du Canada. 

Maintien des ordonnances concernant les lignes de 
chemin de fer 
197 Sauf incompatibilité, l'ordonnance de l'Office 
national des transports prise en vertu de l'article 197 de 
la Loi sur les chemins de fer demeure en vigueur comme 
si elle avait été prise en vertu de l'article 99. 

Maintien des ordonnances concernant les 
franchissements 
198 Sauf incompatibilité, l'ordonnance de l'Office 
national des transports prise en vertu du paragraphe 
196(6) ou des articles 201, 202, 204, 212, 214 ou 326 de la 
Loi sur les chemins de fer demeure en vigueur comme si 
elle avait été prise en vertu de l'article 101 de la présente 
loi. 

Maintien des ordonnances concernant les passages 
199 L'ordonnance de l'Office national des transports 
prise en vertu de l'article 216 de la Loi sur les chemins de 
fer demeure en vigueur comme si elle avait été prise en 
vertu de l'article 103 de la présente loi; si l'Office des 
transports du Canada modifie l'ordonnance pour 
autoriser de nouvelles constructions, les coûts de 
nouvelles constructions ou d'entretien sont régis par le 
paragraphe 103(3). 

200 [Abrogé, 1996, ch. 10, art. 200] 

Expropriation Loi suries chemins de fer 
201 Les procédures engagées sous le régime des articles 
160 à 188 de la Loi sur les chemins de fer, dans leur 
version à l'entrée en vigueur de l'article 185, se 
poursuivent sous le régime de ces articles. 
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Transports au Canada 
PARTIE VII Abrogations, dispositions transitoires, modifications connexes, modifications 
conditionnelles et entree en vigueur 
Dispositions transitoires 
Articles 201.1-278 

Confidentiality of information 
201.1 (1) Where information concerning the costs of a 
railway company or other information that is by its na-
ture confidential was obtained from the company by the 
Agency in the course of an investigation under the Rail-
way Act or the National Transportation Act, 1987, the 
information shall not be published or disclosed in such a 
manner as to be available for the use of any other person, 
except in accordance with subsection (2) or if, in the 
opinion of the Agency, the publication is necessary in the 
public interest. 

Disclosure to Minister 
(2) The Agency shall disclose to the Minister any infor-
mation in its possession, other than information con-
tained in a confidential contract entered into under sub-
section 120(1) of the National Transportation Act, 1987 
or subsection 126(1) of this Act. 

Consequential and Related 
Amendments 
202 to 274 [Amendments] 

Conditional Amendments 
275 to 277 [Amendments] 

Coming into Force 

Coming into force 
'278 This Act or any of its provisions, or any pro-
vision enacted or amended by this Act, comes in-
to force on a day or days to be fixed by order of 
the Governor in Council. 

' [Note: Act, except subsection 142(2), in force July 1, 1996, sub-
section 142(2) in force July 21, 1996, see SI/96-53.] 

Current to July 29, 2019 
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Renseignement de nature confidentielle 

201.1 (1) Sous reserve du paragraphe (2), lorsque 
l'Office a obtenu d'une compagnie de chemin de fer, au 
cours d'une enquete faite en vertu de la Loi sur les 
chemins de fer ou de la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux, des renseignements relatifs aux frail de cette 
compagnie ou d'autres renseignements de nature 
confidentielle, les renseignements ne peuvent titre 
publies ni divulgues d'une maniere qui les rende 
utilisables par quelqu'un d'autre, sauf si, de l'avis de 
l'Office, cette publication est necessaire dans l'interet 
public. 

Divulgation au ministre 
(2) L'Office est tenu de divulguer au ministre tout 
renseignement autre qu'un renseignement contenu dans 
un contrat confidentiel conclu en application du 
paragraphe 120(1) de la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux ou du paragraphe 126(1) de la presente loi. 

Modifications connexes 

202 a 274 [Modifications] 

Modifications conditionnelles 
275 é 277 [Modifications] 

Entrée en vigueur 

Entrée en vigueur 
'278 La pr6sente loi ou telle de ses dispositions, 
ou des dispositions de toute loi Mkt& par elle, 
entre en vigueur a la date ou aux dates fix6es par 
d'icret. 

' [Note: Loi, sauf paragraphe 142(2), en vigueur le ter juillet 
1996, paragraphe 142(2) en vigueur le 21 juillet 1996, voir TR/ 
96-53.] 
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SCHEDULE I/ ANNEXE I SCHEDULE I / ANNEXE I 

SCHEDULE I ANNEXE I 

(Sections 116, 141, 142, 146.1)/ (articles 116, 141, 142, 146.1) 

CN Grain-Dependent Branch Lines / Embranchements du CN 
tributaires du transport du grain 

SUBDIVISION BETWEEN / ENTRE 
MILEAGE / 
MILLAGES 

Alliance Alliance Jct. (M 0.0) Alliance IM 59.7) 59.7 
Amiens Spiritwood (M 49.1) England (M 75.0) 25.9 
Arborfield Crane (M 0.0) Arborfield (M 19.4) 19.4 
Athabasca Morin Jct. (M 20.2) Legal (M 32.2) 12.0 
Avonlea Moose Jaw Jct. (M 86.4) Moose Jaw Jct. (M 88.3) 1.9 
Barrhead Carley Jct. (M 0.0) Barrhead (M 26.5) 26.5 
Battleford Battleford (M 0.0) Battleford Jet. (M 7.8) 7.8 
Blaine Lake Carlton (M 93.9) Denholm (M 116.5) 22.6 
Bolney Spruce Lake Jct. (M 0.0) Paradise Hill (M 15.7) 15.7 
Brooksby Naisberry Jct. (M 0.0) Carrot River (M 51.1) 51.1 
Carman Carman Jct. (M 0.0) Carman Jct. IM 0.1) 0.1 
Central Butte Kalium (M 25.0) Mile 44.2 (M 44.2) 19.2 
Conquest Conrose Jct. (M 0.0) Beechy (M 94.3) 94.3 
Cowan North Jct. (M 0.0) Garland (M 39.9) 39.9 
Cowan Minitonas (M 85.1) Swan River (M 98.5) 13.4 
Craik Warell (M 0.0) Newcross (M 154.1) 154.1 
Cromer Maryfield (M 75.8) Kipling (M 128.6) 52.8 
Cudworth Totzke (M 38.4) St. Louis (M 84.6) 46.2 
Elrose Conquest Jct. (M 0.0) Glidden (M 104.8) 104.8 
Erwood Swan River (M 0.0) Birch River (M 22.9) 22.9 
Glenavon Kipling (M 0.0) McCallum (M 87.5) 87.5 
Grande Prairie Hythe (M 89.1) Dawson Creek (M 138.9) 49.8 
Imperial Watrous IM 0.0) End of Track (M 9.2) 9.2 
Lewvan Minard Jct. (M 0.0) Whitmore (M 115.9) 115.9 
Mantario Mantario Jct. (M 0.0) Glidden (M 43.8) 43.8 
Matador Matador Jct. (M 0.0) Kyle (M 29.7) 29.7 
Miami Morris (M 0.0) Morris (M 2.0) 2.0 
Neepawa End of Track / Fin de la route (M 0.0) Neepawa IM 1.1) 1.1 
Preeceville Thunderhill Jct. (M 0.0) Sturgis Jct. (M 65.3) 65.3 
Preeceville Lilian (M 67.4) Preeceville (M 72.7) 5.3 
Rhein Campbell (M 0.0) Rhein (M 14.0) 14.0 
Robinhood Speers Jct. (M 0.0) Glaslyn (M 69.6) 69.6 
St. Brieux St. Brieux Jct. (M 0.0) Humboldt Jct. (M 54.1) 54.1 
Tisdale Hudson Bay (M 0.0) Dief (M 157.6) 157.6 
Turtleford North Battleford (M 0.0) St. Walburg (M 77.7) 77.7 
White Bear Eston Jct. (M 0.0) Lacadena (M 24.5) 24.5 

TOTAL CN 1597.4 

CP Grain-Dependent Branch Lines / Embranchements du CP 
tributaires du transport du grain 

SUBDIVISION BETWEEN / ENTRE 
MILEAGE / 
MILLAGES 

Altawan Shaunavon (M 0.0) Notukeu (M 65.7) 65.7 
Arborg Rugby (M 5.4) Arborg (M 74.9) 69.5 
Arcola Schwitzer (M 0.0) Carlyle (M 86.9) 86.9 
Bromhead Estevan (M 0.0) End of Track / Fin de la route 

Southall Wye (M 1.0) 
Tribune (M 41.0) 42.0 
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SCHEDULE I / ANNEXE I 

Transports au Canada 
SCHEDULE I / ANNEXE I 

SUBDIVISION BETWEEN / ENTRE 
MILEAGE / 
MILLAGES 

Bulyea Neudorl (M 0.0) Bulyea (M 86.4) 86.4 
Cardston Stirling IM 0.0) Cardston (M 42.3) 42.3 
Expanse Curie (M 0.0) incl. Assiniboia East Spur (M 2.5) / y 

compris l'embranchement Assiniboia East 
Assiniboia (Al 65.2) 67.7 

Fife Lake Assiniboia (M 0.0) Coronach (M 60.5) 60.5 
Glenboro/Carman Murray Park (M 5.1) Souris (M 146.0) 140.9 
Gravelbourg Mossbank Jct. (Ael 0.0) Hodgeville (M 53.1) 53.1 
Gretna — La Riviera Rosenfeld Jct. (M 0.0) Altona (M 6.8) 6.8 
Gretna — La Riviera La Riviera (M 11.5) Rosenfeld Jct. (M 54.2) 42.7 
Hatton Hatton (M 0.0) Golden Prairie (M 17.8) 17.8 

Irricana Bassano (M 0.0) Standard (M 36.5) 36.5 
Kerrobert Conquest (M 8.6) incl. Spur (M 1.4)/ y compris 

l'embranchement (M 1.4) 
Kerrobert (1/1 102.5) 95.3 

Lac du Bonnet Beausajour (M 33.8) Molson (M 43.6) 9.8 
La Riviera Rosenfeld (M 54.2) La Riviera (M 111.0) 56.8 
Lacombe Stettler (M 59.5) Nevis (M 70.8) 11.3 
Lloydminster Wilkie (M 0.0) Lloydminster (M 104.3) 104.3 
Lomond Eltham (M 0.0) Vauxhall (M 97.0) 97.0 

Macklin Kerrobert (M 0.0) Macklin (M 46.4) 46.4 
Macleod Aldersyde (M 31.5) High River (M 39.2) 7.7 
Melfort Lanigan (M 0.0) Naicam (M 49.4) 49.4 
Napinka La Riviera (M 0.0) Napinka (M 108.5) 108.5 
Notukeu Notukeu (M 0.0) Val Marie (M 96.9) 96.9 
Outlook Moose Jaw (M 2.3) Broderick (M 115.8) 113.5 
Radville Exon (M 0.0) End of Track / Fin de la route (M 

98.0) 
98.0 

Reford Kerrobert (M 0.0) Wilkie (M 42.8) 42.8 
Rocanville Sylspur (M 50.7) Rocanville (M 53.5) 2.8 
Shaunavon Assiniboia (M 0.0) Shaunavon (M 118.2) 118.2 
Stirling Etzikom (M 20.7) Stirling (M 84.5) 63.8 
Tisdale/Kelvington Goudie (M 0.0) incl. Kelvington (M 14.2) / y compris 

l'embranchement Kelvington 
Nipawin (M 131.7) 145.9 

Tyvan Stoughton (M 0.0) Crecy (M 89.1) 89.1 
Vanguard Swift Current (M 0.3) Meyronne (M 76.3) 76.0 

White Fox Nipawin (M 0.0) Choiceland (M 28.4) 28.4 
Willingdon Lloydminster (M 0.0) Bruderheim (M 144.1) 144.1 

TOTAL CP 2424.8 

1996, c. 10, Sch. I; 2000, c. 16, s. 18. 

1996, ch. 10, ann. I; 2000, ch. 16, art. 18. 
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SCHEDULE II Grain, Crop or Product 

SCHEDULE II 

(Sections 147 and 155) 

Grain, Crop or Product 
Alfalfa meal, pellets or cubes, dehydrated 

Barley 

Barley, crushed 

Barley, pearl 

Barley, pot 

Barley sprouts 

Bean (including soybean) derivatives (flour, protein, isolates, 
fibre) 

Beans, including soybeans, faba beans, splits and screenings 

Bran 

Breakfast foods or cereals (uncooked) in bags, barrels or cases 
manufactured from commodities only as listed in this 
schedule 

Buckwheat 

Canary seed 

Corn, cracked 

Corn (not popcorn) 

Feed, animal or poultry (not medicated or condimental), con-
taining not more than thirty-five per cent of ingredients 
other than commodities as specified in this schedule, in 
bags or barrels or in bulk 

Flax fibre 

Flax seed 

Flour, other than wheat, semolina or pea 

Flour, wheat or semolina 

Grain, feed, in sacks 

Groats 

Hulls, oat 

Lentils, including splits and screenings 

Malt (made from grain only) 

Meal, barley 

Meal, corn 

Meal, linseed 

Meal, oat 

Meal, rapeseed or canola 

Meal, rye 

Meal, soybean 

Meal, wheat 

Meal, oil cake, linseed 

Meal, oil cake, rapeseed or canola 

Meal, oil cake, soybean 

Transports au Canada 
ANNEXE II Grains, plantes ou produits 

ANNEXE II 

(articles 147 et 155) 

Grains, plantes ou produits 
Aliments ou cereales pour le petit dejeuner (non cuits), 

fabriques uniquement a partir des produits mentionnes a 
la presente annexe — en sacs, en barils ou en caisses 

Aliments pour les bestiaux ou la volaille (non medicament& 
ou condimentaires) dont la teneur en ingredients autres 
que les produits figurant a la presente annexe ne &passe 
pas 35 % — en sacs, en barils ou en vrac 

Avoine 

Avoine aplatie 

Avoine broyee 

Ble 

Ble aplati 

Colza ou colza canola 

Criblures ou criblures granulees (ne s'applique qu'aux 
criblures des produits mentionnes a la presente annexe) 

Derives de la feve, y compris le soya (farine, proteins, isolats, 
fibres) 

Derives du pois (farine, proteines, isolats, fibres) 

Enveloppes d'avoine 

Farine, a l'exception du ble, semoule ou pois 

Farine, ble ou semoule 

Farine d'avoine 

Farine de ble fourragere 

Farine de colza ou de colza canola 

Farine de lin 

Farine de seigle 

Farine de soya 

Farine de tourteau de colza ou du colza canola 

Farine de tourteau de lin 

Farine de tourteau de soya 

Farine de tourteau de tournesol 

Farine, granule ou cubes de luzerne deshydrates 

Feves, y compris le soya, marais, les feves cassees et les 
criblures 

Fibre de lin 

Germes de ble 

Germes d'orge 

Grain de provende - en sacs 

Graines a canaris 

Graines de lin 

Graines de moutarde 

Graines de tournesol 
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SCHEDULE II Grain, Crop or Product ANNEXE II Grains, plantes ou produits 

Meal, oil cake, sunflower seed 

Middlings 

Millfeed 

Mustard seed 

Oats 

Oats, crushed 

Oats, rolled 

Oil, linseed 

Oil, rapeseed or canola 

Oil, soybean 

Oil, sunflower seed 

OH cake, linseed 

Oil cake, rapeseed or canola 

Oil cake, soybean 

Oil cake, sunflower seed 

Pea derivatives (flour, protein, isolates, fibre) 

Peas, including splits and screenings 

Rapeseed or canola 

Rye 

Screenings or screenings pellets (applicable only to screen-
ings from grains specified in this schedule) 

Seed grain in sacks 

Shorts 

Sunflower seed 

Triticale 

Wheat 

Wheat, rolled 

Wheat germ 
1996, c. 10, Sch. II; 2018, c. 10, s. 59.1. 

Current to July 29, 2019 

Gruaux d'avoine 

Grus blancs 

Huile de colza ou de colza canola 

Huile de lin 

Huile de soya 

Huile de tournesol 

Issues de mouture 

Lentilles, y compris les lentilles cassées et les criblures 

Maïs (à l'exclusion du maïs soufflé) 

Maïs concassé 

Malt (fait de grain seulement) 

Menues pailles 

Moulée d'orge 

Orge 

Orge broyée 

Orge mondé 

Orge perlé 

Pois, y compris les pois cassés et les criblures 

Sarrasin 

Seigle 

Semences en sacs 

Semoule de maïs 

Son 

Tourteau de colza ou de colza canola 

Tourteau de lin 

Tourteau de soya 

Tourteau de tournesol 

Triticale 
1996, ch. 10, ann. II; 2018, ch. 10, art. 59.1. 
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SCHEDULE Ill ANNEXE III UN Numbers for Dangerous Goods / Numéros ONU de 
marchandises dangereuses 

Transports au Canada 
SCHEDULE III t ANNEXE III 

SCHEDULE III / ANNEXE III 

(Definition of "TIH (Toxic Inhalation Hazard) material" / définition de « matière toxique par inhalation ») 

UN Numbers for Dangerous Goods / Numéros ONU de 
marchandises dangereuses 
1005, 1008, 1016, 1017, 1023, 1026, 1040, 1045, 1048, 1050, 1051, 1052, 1053, 1062, 1064, 1067, 1069, 1071, 1076, 1079, 1082, 1092, 1098, 
1135, 1143, 1163, 1182, 1185, 1238, 1239, 1244, 1251, 1259, 1380, 1510, 1541, 1560, 1569, 1580, 1581, 1582, 1583, 1589, 1595, 1605, 1612, 
1613, 1614, 1647, 1660, 1670, 1672, 1695, 1722, 1741, 1744, 1745, 1746, 1749, 1752, 1754, 1809, 1810, 1828, 1829, 1831, 1834, 1838, 1859, 
1892, 1911, 1953, 1955, 1967, 1975, 1994, 2032, 2186, 2188, 2189, 2190, 2191, 2192, 2194, 2195, 2196, 2197, 2198, 2199, 2202, 2204, 2232, 
2285, 2334, 2337, 2382, 2407, 2417, 2418, 2420, 2421, 2438, 2442, 2474, 2477, 2478, 2480, 2481, 2482, 2483, 2484, 2485, 2486, 2487, 2488, 
2521, 2534, 2548, 2605, 2606, 2644, 2646, 2668, 2676, 2692, 2740, 2742, 2743, 2826, 2901, 2983, 3023, 3057, 3079, 3083, 3160, 3162, 3168, 
3169, 3246, 3275, 3276, 3278, 3279, 3280, 3281, 3294, 3300, 3303, 3304, 3305, 3306, 3307, 3308, 3309, 3310, 3318, 3355, 3381, 3382, 3383, 
3384, 3385, 3386, 3387, 3388, 3389, 3390, 3488, 3489, 3490, 3491, 3512, 3514, 3515, 3516, 3517, 3518, 3519, 3520, 3521, 3522, 3523, 3524, 
3525, 3526 
1996, c. 10, Sch. III; 2000, c. 16, s. 19; 2015, c. 31, s. 14. 
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SCHEDULE IV 

(Paragraphs 92(1)(b) and (3)(b), subsection 92(4) and paragraph 93.1(1)16)) 

Minimum Liability Insurance Coverage 
Column I Column II 

Item Class of Railway Operations  Minimum Liability Insurance Coverage 

1 Operation of a railway other than one described in any of items 2 to 4 $25 million per occurrence 
2 

3 

4 

Operation of a railway that includes the carriage, per calendar year, of $100 million per occurrence 
less than 4 000 tonnes of TIH (Toxic Inhalation Hazard) materials, of 
less than 100 000 tonnes of crude oil or of at least 40 000 tonnes of 
other dangerous goods as defined in section 2 of the Transportation of 
Dangerous Goods Act, 1992 
Operation of a railway that includes the carriage, per calendar year, of $250 million per occurrence 
at least 4 000 tonnes but less than 50 000 tonnes of TIH (Toxic 
Inhalation Hazard) materials or of at least 100 000 tonnes but less than 
1.5 million tonnes of crude oil 
Operation of a railway that includes the carriage, per calendar year, of $1 billion per occurrence 
at least 50 000 tonnes of TIH (Toxic Inhalation Hazard) materials or of 
at least 1.5 million tonnes of crude oil 

1996, c. 10, Sch. IV; 2000, c. 16, s. 19; 2015, c. 31, ss. 14 to 16. 
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ANNEXE IV 

(alinéas 92(1)b) et (3)b), paragraphe 92(4) et alinéa 93,1(1)b)) 

Niveaux minimaux d'assurance responsabilité 

Article
1 
2 

3 

4 

Colonne I 
Catégorie  d'exploitation de chemin de fer 
Exploitation de chemin de fer non visée aux articles 2 à 4 
Exploitation de chemin de fer comprenant le transport, par année 
civile, de moins de 4 000 tonnes de matières toxiques par 
inhalation, de moins de 100 000 tonnes de pétrole brut ou d'au 
moins 40 000 tonnes d'autres marchandises dangereuses au sens 
de l'article 2 de la Loi de 1992 sur le transport des marchandises 
dangereuses 
Exploitation de chemin de fer comprenant le transport, par année 
civile, d'au moins 4 000 tonnes mais de moins de 50 000 tonnes de 
matières toxiques par inhalation ou d'au moins 100 000 tonnes 
mais de moins de 1 500 000 tonnes de pétrole brut 
Exploitation de chemin de fer comprenant le transport, par année 1 000 000 000$ par évènement 
civile, d'au moins 50 000 tonnes de matières toxiques par inhalation 
ou d'au moins 1 500 000 tonnes de pétrole brut 

Colonne II 
Niveau minimal d'assurance responsabilité 
25 000 000 $ par évènement 
100 000 000 $ par évènement 

250 000 000 $ par évènement 

1996, ch. 10, ann. IV; 2000, ch. 16, art. 19; 2015, ch. 31, art. 14 à 16. 
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Transports au Canada 
DISPOSITIONS CONNEXES 

RELATED PROVISIONS DISPOSITIONS CONNEXES 

- 2007, c. 19, s. 55 

Agreements entered into prior to the coming into 
force of section 44 
55 (1) Section 152.1 of the Canada Transportation Act, 
as enacted by section 44 of this Act, does not apply in re-
spect of agreements entered into before the day on which 
section 44 of this Act comes into force. 

Exception 
(2) Despite subsection (1), in the case of an agreement 
between VIA Rail Canada Inc. and a railway company 
that was entered into before the day on which section 44 
of this Act comes into force, Via Rail Canada Inc. may ap-
ply to the Canadian Transportation Agency to decide any 
matter respecting the priority to be given to the trains of 
any of the parties to the agreement. In making its deci-
sion, the Agency shall have regard to the public interest 
and to the operational requirements of the parties to the 
agreement. Section 152.2 of the Canada Transportation 
Act, as enacted by section 44 of this Act, applies, with any 
modifications that are necessary, if the Agency, as part of 
its decision, fixes an amount to be paid by Via Rail Cana-
da Inc. In the event of any inconsistency between the 
Agency's decision and the provisions of the agreement, 
the agency's decision prevails to the extent of the incon-
sistency. 

— 2007, c. 19, s. 56 

Members continued 
56 (1) Despite sections 3 to 5 of this Act, the members 
of the Canadian Transportation Agency, including its 
Chairperson and Vice-Chairperson, who hold office on 
the coming into force of those sections continue to hold 
office according to the conditions of their appointments, 
until the expiry of their respective terms. 

Temporary limitation on appointment of new 
members 
(2) Despite section 3 of this Act, the Governor in Council 
may not appoint or reappoint members of the Canadian 
Transportation Agency under subsection 7(2) or subsec-
tion 8(2), respectively, of the Canada Transportation Act 
until the number of members of the Agency, other than 
the Chairperson and the Vice-Chairperson, is less than 
three. 

Exception for appointment of Chairperson and Vice-
Chairperson 
(3) Despite subsection (2) and section 3 of this Act, the 
Governor in Council may appoint or reappoint members 
of the Canadian Transportation Agency to be designated 

— 2007, ch. 19, art. 55 

Accords conclus avant l'entrée en vigueur de l'article 
44 
55 (1) L'article 152.1 de la Loi sur les transports au 
Canada, édicté par l'article 44 de la présente loi, ne 
s'applique pas aux accords conclus avant l'entrée en 
vigueur de cet article 44. 

Exception 
(2) Dans le cadre de tout accord qu'elle a conclu avec une 
compagnie de chemin de fer avant l'entrée en vigueur de 
l'article 44 de la présente loi, VIA Rail Canada Inc. peut, 
malgré le paragraphe (1), demander à l'Office des 
transports du Canada de régler toute question 
concernant la priorité des trains exploités par les parties 
à l'accord. Pour rendre sa décision, ce dernier tient 
compte de l'intérêt public et des besoins d'exploitation 
des parties, l'article 152.2 de la Loi sur les transports au 
Canada, édicté par l'article 44 de la présente loi, 
s'appliquant, avec les adaptations nécessaires, à toute 
somme éventuelle à payer par VIA Rail Canada Inc. Les 
dispositions de la décision l'emportent sur les 
dispositions incompatibles de l'accord. 

— 2007, ch. 19, art. 56 

Membres en fonctions 
56 (1) Malgré les articles 3 à 5 de la présente loi, les 
membres de l'Office des transports du Canada — dont le 
président et le vice-président — en fonctions à l'entrée en 
vigueur de ces articles continuent d'exercer leur charge, 
en conformité avec les conditions de leur nomination, 
jusqu'à l'expiration de leur mandat. 

Nouvelles nominations 

(2) Malgré l'article 3 de la présente loi, aucune 
nomination ne peut être faite en vertu du paragraphe 
7(2) de la Loi sur les transports au Canada et aucun 
mandat ne peut être renouvelé en vertu du paragraphe 
8(2) de cette loi avant que le nombre de membres en 
fonctions — autres que le président et le vice-président —
ne soit inférieur à trois. 

Président et vice-président 

(3) Malgré le paragraphe (2) et l'article 3 de la présente 
loi, le gouverneur en conseil peut nommer des membres 
choisis par lui en vertu du paragraphe 7(3) de la Loi sur 
les transports au Canada — ou renouveler leur mandat 

Current to July 29, 2019 

Last amended on July 11, 2019 

204 Ajour au 29 juillet 2019 

Dernière modification le 11 juillet 2019 

303



Canada Transportation 
RELATED PROVISIONS 

as the Chairperson or the Vice-Chairperson of the Agency 
under subsection 7(3) of the Canada Transportation Act. 

— 2007, c. 19, s. 57 

Adjustment to the volume-related composite price 
index 
57 Despite subsection 151(5) of the Canada Transporta-
tion Act, the Canadian Transportation Agency shall, once 
only, on request of the Minister of Transport and on the 
date set by the Agency, adjust the volume-related com-
posite price index to reflect costs incurred by the pre-
scribed railway companies, as defined in section 147 of 
that Act, for the maintenance of hopper cars used for the 
movement of grain, as defined in section 147 of that Act. 

— 2007, c. 19, s. 58 

Police constables appointed under section 158 of the 
Canada Transportation Act 
58 Every police constable appointed under section 158 
of the Canada Transportation Act who holds office on 
the day on which section 54 of this Act comes into force is 
deemed to have been appointed under section 44 of the 
Railway Safety Act, as enacted by section 54 of this Act. 

— 2012, c. 7, s. 41 

Agreements continued 
41 An agreement entered into or a designation made un-
der section 157.1 of the Canada Transportation Act in 
respect of any matter referred to in section 6.1 of the 
Railway Safety Act, as enacted by section 6, continues in 
force in accordance with its terms until it is replaced by 
an agreement entered into under that section 6.1. 

— 2012, c. 7, s. 42 

Agreements continued 
42 An agreement entered into under section 158 of the 
Canada Transportation Act in respect of any matter re-
ferred to in section 6.2 of the Railway Safety Act, as en-
acted by section 6, continues in force in accordance with 
its terms until it is replaced by an agreement entered into 
under that section 6.2. 

— 20 1 5, c. 31, s. 36 

Certificates of fitness 
36 A certificate of fitness that was issued under subsec-
tion 92(1) of the Canada Transportation Act, as that sub-
section read immediately before the day on which section 
6 comes into force, and that is valid on that day is 

Transports au Canada 
DISPOSITIONS CONNEXES 

—, pour exercer la charge de president et de vice-
president de l'Office des transports du Canada. 

— 2007, ch. 19, art. 57 

Ajustement de l'indice des prix composite afferent au 
volume 
57 Malgre le paragraphe 151(5) de la Loi sur les 
transports au Canada, l'Office des transports du Canada 
effectue une seule fois, a la demande du ministre des 
Transports et a la date fixee par l'Office, l'ajustement de 
l'indice des prix composite afferent au volume pour tenir 
compte des coots supportes par les compagnies de 
chemin de fer regies, au sens de Particle 147 de cette loi, 
pour l'entretien des wagons-tremies servant au 
mouvement du grain, au sens de cet article 147. 

— 2007, ch. 19, art. 58 

Agents de police nommes en vertu de Particle 158 de 
la Loi sur les transports au Canada 
58 Les agents de police nommes en vertu de Particle 158 
de la Loi sur les transports au Canada qui sont en 
fonctions a l'entree en vigueur de Particle 54 de la 
presente loi sont reputes avoir ete nommes en vertu de 
Particle 44 de la Loi sur la skurite ferroviaire, edicte par 
cet article 54. 

— 2012, ch. 7, art. 41 

Accords prorog6s 
41 Les accords conclus ou les designations faites en 
vertu de Particle 157.1 de la Loi sur les transports au 
Canada relativement aux questions visees a Particle 6.1 
de la Loi sur la se'curitg ferroviaire, edicte par 1'article 6, 
sont proroges jusqu'A ce qu'ils soient remplaces par un 
accord conclu ou fait en vertu de cet article 6.1. 

— 2012, ch. 7, art. 42 

Accords prorog6s 
42 Les accords conclus en vertu de Particle 158 de la Loi 
sur les transports au Canada relativement aux questions 
visees a Particle 6.2 de la Loi sur la skurit6 ferroviaire, 
edicte par Particle 6, sont proroges jusqu'A ce qu'ils soient 
remplaces par un accord conclu en vertu de cet article 
6.2. 

— 2015, ch. 31, art. 36 

Certificats d'aptitude 
36 Le certificat d'aptitude qui a ete delivre au titre du 
paragraphe 92(1) de la Loi sur les transports au Canada, 
dans sa version anterieure a la date d'entree en vigueur 
de Particle 6, et qui est en tours de validite a cette date est 
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deemed, as of that day but only until the day on which it 
is cancelled, to have been issued 

(a) under paragraph 92(1)(a) of that Act, as enacted by 
that section, in respect of the operation of a railway 
that relates to a passenger rail service or a construc-
tion of a railway, and for which the certificate was is-
sued; or 

(b) under paragraph 92(1)(b) of that Act, as enacted 
by that section, in respect of the operation of a railway 
that does not relate to a passenger rail service and for 
which the certificate was issued. 

— 2015, c. 31, s. 37 

Regulations 
37 On the day on which section 6 comes into force, para-
graphs 3(b) and (c) and 4(b) of the Railway Third Party 
Liability Insurance Coverage Regulations continue to 
apply — until regulations are made under paragraph 
92(3)(b) of the Canada Transportation Act — in respect 
of the proposed operation of a railway referred to in that 
paragraph 92(3)(b) to allow the Canadian Transportation 
Agency to determine, for the purposes of paragraph 
92(1)(b) of that Act, whether there will be, for the pro-
posed operation, the applicable minimum liability insur-
ance coverage, which includes any self-insurance, as set 
out in Schedule IV to that Act. 

— 2018, c. 10, s. 75 

Definition of Act 
75 (1) In this section and in sections 76 to 81, Act 
means the Canada Transportation Act. 

Words and expressions 
(2) Unless the context otherwise requires, words and ex-
pressions used in sections 76 to 81 have the same mean-
ing as in the Act. 

— 2018, c. 10, s. 76 

Information — long-haul interswitching rate 

76 (1) This section applies until the first regulation 
made under paragraph 50(1.01)(a) of the Act comes into 
force. 

Provision of information 
(2) A class 1 rail carrier shall provide to the Minister, in 
the form and manner that the Minister may specify, a re-
port indicating the following information with respect to 
any traffic that is moved by a railway car: 

(a) the name of the shipper; 
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réputé, à compter de celle-ci et jusqu'à la date de son 
annulation : 

a) avoir été délivré au titre de l'alinéa 92(1)a) de cette 
loi, dans sa version édictée par cet article, en ce qui 
concerne l'exploitation de chemin de fer visant un 
service ferroviaire de passagers ou la construction de 
chemin de fer à l'égard desquelles il a été délivré; 

b) avoir été délivré au titre de l'alinéa 92(1)b) de cette 
loi, dans sa version édictée par cet article, en ce qui 
concerne l'exploitation de chemin de fer ne visant pas 
un service ferroviaire de passagers à l'égard de 
laquelle il a été délivré. 

— 2015, ch. 31, art. 37 

Règlements 
37 À la date d'entrée en vigueur de l'article 6, les alinéas 
3b) et c) et 4b) du Règlement sur l'assurance 
responsabilité civile relative aux chemins de fer 
continuent de s'appliquer — et ce jusqu'à ce que des 
règlements soient pris en vertu de l'alinéa 92(3)b) de la 
Loi sur les transports au Canada — à un projet 
d'exploitation de chemin de fer visé à cet alinéa 92(3)b) 
pour permettre à l'Office des transports du Canada de 
déterminer, pour l'application de l'alinéa 92(1)b) de cette 
loi, si le projet bénéficiera — notamment au moyen de 
l'autoassurance — du niveau minimal d'assurance 
responsabilité applicable prévu à l'annexe IV de cette loi. 

— 2018, ch. 10, art. 75 

Définition de Loi 
75 (1) Au présent article et aux articles 76 à 81, Loi 
s'entend de la Loi sur les transports au Canada. 

Terminologie 
(2) Sauf indication contraire du contexte, les termes des 
articles 76 à 81 s'entendent au sens de la Loi. 

— 2018, ch. 10, art. 76 

Renseignements — prix de l'interconnexion de longue 
distance 
76 (1) Le présent article s'applique jusqu'à l'entrée en 
vigueur du premier règlement pris en vertu de l'alinéa 
50(1.01)a) de la Loi. 

Renseignements à fournir 
(2) Le transporteur ferroviaire de catégorie 1 fournit au 
ministre, en la forme et de la manière que celui-ci peut 
préciser, un rapport comportant les éléments ci-après 
relativement à tout transport de marchandises effectué 
par wagon : 
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(b) the name of the owner of the railway car; 

(c) the letters and number that identify the railway 
car; 

(d) an indication as to whether the railway car moves 
in a block that receives an incentive and if it is, the 
number of railway cars moved together as the block 
for which the incentive is received; 

(e) an indication as, to whether the railway car trans-
ports traffic that is, based on the rail origin, trans-
ferred from a truck or vessel, as defined in section 2 
of the Canada Shipping Act, 2001, or, based on the rail 
destination, transferred to a truck or vessel; 

(f) the date and time at which the movement of the 
railway car begins and ends; 

(g) the geographic location codes of the locations 
where the movement of the railway car begins and 
ends, the alphanumeric codes that identify the 
province or state in which the movement begins and 
ends, and, if applicable, the geographic location code 
of any junction at which the railway car is transferred 
to or from another rail carrier, the code that identifies 
that other rail carrier and the code that identifies the 
rail carrier on which the movement begins or ends; 

(h) the standard transportation commodity code, the 
code that identifies the type of equipment used, the in-
termodal traffic indicator, the number of intermodal 
units carried by the car and the commodity tonnage 
and, if the railway car moves across the Canada-Unit-
ed States border, the alphanumeric code that identi-
fies imports and exports and the code that identifies 
the border crossing location; 

(i) if the railway car transports dangerous goods, the 
UN number assigned to the goods by the United Na-
tions Committee of Experts on the Transport of Dan-
gerous Goods or the Hazardous Material Response 
Code assigned to the goods by the Association of 
American Railroads, Bureau of Explosives; 

(j) an indication as to whether the rate that applies in 
respect of the movement of the traffic is set out in a 
tariff or a confidential contract, and, in the case of a 
tariff, the tariff number; 

(k) an indication as to whether a long-haul inter-
switching rate applies in respect of the movement of 
the traffic; 

(I) an indication as to whether the shipper has provid-
ed the class 1 rail carrier with an undertaking with re-
spect to the volume of the movement of the traffic, and 
if so, the volume in respect of which the undertaking 
was made; 

Transports au Canada 
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a) le nom de l'expediteur; 

b) le nom du proprietaire du wagon; 

c) les lettres et le numero qui identifient le wagon; 

d) tine indication a savoir si le wagon fait partie d'une 
rame de wagons beneficiant d'une prime et, si c'est le 
cas, le nombre de wagons qui sont transport& 
ensemble dans la rame pour laquelle la prime est 
consentie; 

e) une indication a savoir si les marchandises lui sont 
transferees, selon l'origine ferroviaire, d'un camion ou 
d'un bfitiment, au sens de l'article 2 de la Loi de 2001 
sur la marine marchande du Canada, et si elles sont 
transferees, selon la destination ferroviaire, a un 
camion ou a un bfitiment; 

f) la date et l'heure auxquelles le transport du wagon 
commence et se termine; 

g) le code d'emplacement geographique de 
l'emplacement on le transport du wagon commence et 
celui de l'emplacement ou it se termine, le code 
alphanumerique correspondant a la province ou 
l'Etat oil le transport commence et celui 
correspondant a la province ou a l'Etat ou it se termine 
et, s'il y a lieu, le code d'emplacement geographique 
du point de raccordement oil le wagon est transfers 
un autre transporteur ferroviaire ou lui est transfers 
par un autre transporteur ferroviaire, le code 
d'identification de cet autre transporteur et celui du 
transporteur ferroviaire d'origine ou de destination du 
transport; 

h) le code unifie des marchandises, le code de type 
d'equipement utilise, l'indicateur de trafic intermodal, 
le nombre d'unites intermodales transportees par le 
wagon, le nombre de tonnes de marchandises et, si le 
wagon franchit la fronti&e canado-americaine, le code 
alphanumerique correspondant aux mouvements 
d'importation ou d'exportation et le code 
d'identification du point de passage transfrontalier; 

i) si le wagon transporte des marchandises 
dangereuses, le numero ONU attribue aux 
marchandises par le Comite d'experts des Nations 
Unies sur le transport des marchandises dangereuses 
ou le code de marchandises dangereuses attribue aux 
marchandises par l'organisme appele Association of 
American Railroads, Bureau of Explosives; 

j) une indication a savoir si le prix du transport figure 
dans un tarif ou un contrat confidentiel et, s'il figure 
dans un tarif, le numero de ce tarif; 

k) une indication a savoir si le prix du transport est 
etabli par un arrete d'interconnexion de longue 
distance; 
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(m) the gross waybill revenue earned for the railway 
car, and the number of miles in respect of which the 
revenue is derived; 

(n) the portion of the gross waybill revenue earned by 
the class 1 rail carrier for the railway car and the num-
ber of miles in respect of which the portion is derived; 

(o) the portion of the gross waybill revenue — exclud-
ing the value of charges, incentives, rebates and 
amounts paid by the class 1 rail carrier to other rail 
carriers — earned by the class 1 rail carrier for the rail-
way car for the portion of the movement in Canada 
and the number of miles in respect of which the por-
tion is derived; 

(p) the value of the charges, incentives, rebates and 
amounts paid by the class 1 rail carrier to other rail 
carriers referred to in paragraph (o); 

(q) an indication as to whether the railway car is used 
for the movement of grain, as defined in section 147 
of the Act; 

(r) each type of train that the railway car is part of; 

(s) the alphanumeric identification code of each train 
that the railway car is part of; and 

(t) in respect of each train that the railway car is part 
of, the geographic location code of the location where 
the movement of the railway car begins and ends, the 
date and time the movement of the railway car begins 
and ends and the distance travelled by the railway car. 

Time limit 
(3) The class 1 rail carrier shall provide the information 
described in subsection (2) on a monthly basis, no later 
than the last day of the month following the month to 
which the information relates. 

First report 
(4) No later than the last day of the month following the 
month in which this section comes into force, the class 1 
rail carrier shall provide to the Minister a report de-
scribed in subsection (2) for each month in the period 
that begins August 1, 2016 and that ends on the last day 
of the month in which this section comes into force. 
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I) une indication à savoir si l'expéditeur a pris un 
engagement relatif au volume du transport envers le 
transporteur ferroviaire de catégorie 1 et, le cas 
échéant, le volume prévu dans l'engagement; 

m) les recettes brutes des feuilles de route réalisées 
pour le wagon et le nombre de milles à l'égard 
desquels ces recettes ont été réalisées; 

n) la part des recettes brutes des feuilles de route 
réalisées pour le wagon par le transporteur ferroviaire 
de catégorie 1 et le nombre de milles à l'égard desquels 
cette part des recettes a été réalisée; 

o) la part des recettes brutes des feuilles de route 
réalisées par le wagon — calculée sans tenir compte de 
la valeur des frais, des primes, des rabais et des 
sommes payées par le transporteur ferroviaire de 
catégorie 1 à un autre transporteur ferroviaire — qu'a 
reçue le transporteur ferroviaire de catégorie I pour la 
portion du transport effectuée au Canada et le nombre 
de milles à l'égard desquels cette part des recettes a 
été réalisée; 

p) la valeur des frais, des primes, des rabais et des 
sommes payées par le transporteur ferroviaire de 
catégorie 1 à un autre transporteur ferroviaire visés à 
l'alinéa o); 

q) une indication à savoir si le wagon est utilisé pour 
le mouvement du grain au sens de l'article 147 de la 
Loi; 

r) le type de train dont le wagon fait partie; 

s) le code alphanumérique de chacun des trains dont 
le wagon fait partie; 

t) à l'égard de chacun des trains dont le wagon fait 
partie, le code d'emplacement géographique de 
l'emplacement ainsi que les date et heure où le 
transport du wagon commence, le code 
d'emplacement géographique de l'emplacement ainsi 
que les date et heure où ce transport se termine et la 
distance parcourue par le wagon. 

Délai 
(3) Le transporteur ferroviaire de catégorie 1 fournit les 
renseignements sur une base mensuelle au plus tard le 
dernier jour du mois qui suit le mois sur lequel les 
renseignements portent. 

Premier rapport 
(4) Au plus tard le dernier jour du mois qui suit le mois 
de l'entrée en vigueur du présent article, le transporteur 
ferroviaire de catégorie 1 fournit au ministre le rapport 
visé au paragraphe (2) pour chacun des mois compris 
dans la période commençant le 1 er août 2016 et se 
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Deeming 
(5) Information provided to the Minister under subsec-
tion (2) is deemed to be information required by regula-
tions made under paragraph 50(1.01)(a) of the Act. 

— 2018, c. 10, s. 77 

Information — service and performance indicators 

77 (1) This section applies until the first regulation 
made under paragraph 50(1.01)(b) of the Act comes into 
force. 

Information to be provided 
(2) A class 1 rail carrier shall provide to the Minister, in 
the form and manner that the Minister may specify, a re-
port containing the information specified in paragraphs 
1250.2(a)(1) to (8) of Title 49 of the United States Code of 
Federal Regulations as amended from time to time. 

Adaptations 
(3) For the purpose of subsection (2), the provisions of 
the United States Code of Federal Regulations are adapt-
ed as follows: 

(a) a reference to "should" is to be read as "must"; 

(b) unless the context requires otherwise, a reference 
to "railroad" is to be read as "class 1 rail carrier"; 

(c) a reference to "state" is to be read as "province"; 

(d) a reference to "dedicated train service" is to be 
read as "dedicated train program and fleet integration 
program"; and 

(e) paragraph 1250.2(a)(7) is to be read without refer-
ence to "aggregated for the following STCCs: 01131 
(barley), 01132 (corn), 01133 (oats), 01135 (rye), 01136 
(sorghum grains), 01137 (wheat), 01139 (grain, not 
elsewhere classified), 01144 (soybeans), 01341 (beans, 
dry), 01342 (peas, dry) and 01343 (cowpeas, lentils, or 
lupines)". 

Explanation 
(4) A class 1 rail carrier shall, in its first report, provide 
an explanation of the methodology it used to derive the 
data, including the definition of unit train used by the 
class 1 rail carrier. The definition of unit train shall be 
based on the class 1 rail carrier's normal business prac-
tices. If the methodology changes, the class 1 rail carrier 
shall provide an updated explanation of its methodology 

Transports au Canada 
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terminant le dernier jour du mois de l'entree en vigueur 
du present article. 

Fiction 
(5) Les renseignements fournis au ministre en 
application du paragraphe (2) sont reputes exiges au titre 
des reglements pris en vertu de l'alinea 50(1.01)a) de la 
Loi. 

— 2018, ch. 10, art. 77 

Renseignements — indicateurs de service et de 
rendement 
77 (1) Le present article s'applique jusqu'A l'entree en 
vigueur du premier r6glement pris en vertu de l'alinea 
50(1.01)b) de la Loi. 

Renseignements a fournir 
(2) Le transporteur ferroviaire de categorie 1 fournit au 
ministre, en la forme et de la manWe que celui-ci peut 
preciser, un rapport comportant les renseignements vises 
aux sous-alineas 1250.2(a)(1) a (8) du titre 49 du Code of 
Federal Regulations des Etats-Unis, avec ses 
modifications successives. 

Adaptations 
(3) Pour l'application du paragraphe (2), les dispositions 
visees font l'objet des adaptations suivantes 

a) la mention « should » vaut mention de o must »; 

b) la mention 0 railroad » vaut mention de « class 1 
rail carrier », sauf indication contraire du contexte; 

c) la mention « state » vaut mention de « province »; 

d) la mention « dedicated train service » vaut 
mention de « dedicated train program and fleet inte-
gration program »; 

e) it n'est pas tenu compte du passage suivant du 
sous-alinea 1250.2(a)(7) : « aggregated for the follow-
ing STCCs : 01131 (barley), 01132 (corn), 01133 (oats), 
01135 (rye), 01136 (sorghum grains), 01137 (wheat), 
01139 (grain, not elsewhere classified), 01144 (soy-
beans), 01341 (beans, dry), 01342 (peas, dry), and 
01343 (cowpeas, lentils, or lupines) ». 

Explication 
(4) Le transporteur ferroviaire de categorie 1 explique, 
dans le premier rapport qu'il fournit, la methode utilisee 
pour obtenir les donnees contenues dans le rapport. 
L'explication comporte notamment la definition de train-
bloc utilisee pour faire rapport, laquelle doit 6tre fond& 
sur les pratiques habituelles du transporteur. Si cette 
methode change, notamment en ce qui concerne la 
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in any subsequent report in which that methodology is 
used for the first time, including any updated definition 
of unit train. 

Time limit 
(5) The class 1 rail carrier shall provide the report for 
each period of seven days commencing on Saturday and 
ending on Friday, no later than five days after the last 
day of the period of seven days to which the information 
relates. 

First report 
(6) The first report that is to be provided by a class 1 rail 
carrier is to contain information related to the seven day 
period that commences on the first Saturday that follows 
the day on which this section comes into force. 

Deeming 
(7) Information provided to the Minister under subsec-
tion (2) is deemed to be information required by regula-
tions made under paragraph 50(1.01)(b) of the Act. 

— 2018, c. 10, s. 78 

Arrangements concluded before coming into force of 
section 14 
78 Persons that have entered into an arrangement, as 
defined in section 53.7 of the Act, before the day on which 
section 14 comes into force, may still provide a notice of 
the arrangement under subsection 53.71(1) of that Act as 
though the arrangement had not been entered into, in 
which case section 53.72 of that Act does not apply to that 
arrangement. 

— 2018, c. 10, s. 79 

Interswitching rate 
79 (1) Until December 31 of the first year in which the 
Agency makes a determination of the interswitching rate 
under subsection 127.1(1) of the Act, the interswitching 
rate determined under paragraph 128(1)(b) of the Act as 
it read immediately before the day on which subsection 
28(1) comes into force continues to apply and is deemed 
to be a rate determined by the Agency in accordance with 
section 127.1 of the Act. 

First determination 
(2) If section 127.1 of the Act comes into force after Au-
gust 1 of any calendar year, the Agency is not required to 
determine the interswitching rate in accordance with 
subsection 127.1(1) until December 1 of the following cal-
endar year. 

definition de train-bloc, le transporteur explique la 
nouvelle methode dans le premier rapport pour lequel 
elle est utilisee. 

[Mai 
(5) Le transporteur ferroviaire de categorie 1 foumit le 
rapport, pour chaque periode de sept jours commencant 
le samedi et se terminant le vendredi, au plus tard cinq 
jours apres le vendredi vise par le rapport. 

Premier rapport 

(6) Le premier rapport vise la periode de sept jours 
commeneant le samedi qui suit le jour de l'entree en 
vigueur du present article. 

Fiction 
(7) Les renseignements fournis au ministre en 
application du paragraphe (2) sont reputes etre des 
renseignements exiges au titre des reglements pris en 
vertu de Valhi& 50(1.01)b) de la Loi. 

— 2018, ch. 10, art. 78 

Ententes conclues avant l'entr6e en vigueur de 
l'article 14 
78 Les personnes qui ont conclu une entente, au sens de 
l'article 53.7 de la Loi, avant l'entree en vigueur de 
l'article 14, peuvent tout de meme donner un avis de 
l'entente au titre du paragraphe 53.71(1) de cette loi 
comme si cette entente n'avait pas encore ate conclue, 
auquel cas l'article 53.72 de cette loi ne s'y applique pas. 

— 2018, ch. 10, art. 79 

Prix par wagon pour l'interconnexion 
79 (1) Jusqu'au 31 decembre de Farm& ou l'Office 
exerce pour la premiere fois le pouvoir prevu au 
paragraphe 127.1(1) de la Loi, le prix par wagon fixe en 
vertu de l'alinea 128(1)b) de la Loi, dans sa version 
anterieure a la date d'entree en vigueur du paragraphe 
28(1), demeure applicable et ce prix est repute avoir ate 
fix6 en application de l'article 127.1 de la Loi. 

Premier exercice du pouvoir 
(2) Si l'article 127.1 de la Loi entre en vigueur apres le l er

aoftt d'une armee civile, l'Office n'est pas tenu d'exercer le 
pouvoir prevu au paragraphe 127.1(1) de la Loi avant le 
l er decembre de Farm& civile suivante. 
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- 2018, c. 10, s. 80 

Volume-related composite price index 
80 (1) For the crop year in which this Act receives royal 
assent, the value of F in subsection 151(1) of the Act that 
applies to each prescribed railway company is to be the 
volume-related composite price index for that crop year 
that was determined by the Agency in accordance with 
section 151 of the Act as it read immediately before the 
day on which this Act receives royal assent. 

Volume-related composite price index 
(2) For the purpose of determining the value of F in sub-
section 151(1) of the Act for the crop year that follows the 
crop year in which this Act receives royal assent, 

(a) immediately before making the determination, the 
Agency shall adjust the volume-related composite 
price index described in subsection (1) to reflect costs 
incurred by the prescribed railway companies to earn 
the revenue described in paragraphs 150(3)(d) and (e) 
of the Act; and 

(b) the volume-related composite price index that ap-
plies to each prescribed railway company shall be de-
termined by the Agency in accordance with section 151 
of the Act as amended by this Act, based on the vol-
ume-related composite price index adjusted in accor-
dance with paragraph (a). 

Redetermination 
(3) If, before the day on which this Act receives royal as-
sent, the Agency has already determined the volume-re-
lated composite price index for the crop year that follows 
the crop year in which this Act receives royal assent, the 
Agency shall redetermine the volume-related composite 
price index for that crop year in accordance with subsec-
tion (2). 

— 2018, c. 10, s. 81 

First adjustment to maximum amount of freight 
charges 
81 No later than March 31, 2021, the Agency shall, in ac-
cordance with section 164.2 of the Act, make the first ad-
justment to the maximum amount referred to in section 
164.1 of the Act. The adjusted amount applies for the 
three-year period starting April 1, 2021. 

- 2018, c. 10, s. 81.1 and par. 95(6)(c) 

Revival of regulations — operational terms 

81.1 The Regulations on Operational Terms for Rail 
Level of Services Arbitration, except sections 6 and 7 of 
those regulations, as they read immediately before the 
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- 2018, ch. 10, art. 80 

Indice des prix composite afferent au volume 
80 (1) Pour la campagne agricole en cours a la sanction 
de la presente loi, l'element F de la formule figurant au 
paragraphe 151(1) de la Loi applicable a chaque 
compagnie de chemin de fer regie est l'indice des prix 
composite afferent au volume, tel qu'il est determine par 
l'Office conformement a l'article 151 de la Loi dans sa 
version anterieure a ce jour. 

Indice des prix composite afferent au volume 
(2) Les regles ci-apres s'appliquent a la determination de 
l'element F de la formule figurant au paragraphe 151(1) 
de la Loi pour la campagne agricole qui suit celle en cours 
le jour de la sanction de la presente loi 

a) avant d'effectuer la determination, l'Office rajuste 
1'indice des prix composite afferent au volume prevu 
au paragraphe (1) pour tenir compte des touts 
support& par les compagnies de chemin de fer regies 
pour generer les revenus vises aux alineas 150(3)d) et 
e) de la Loi; 

b) l'indice des prix composite afferent au volume est 
determine par l'Office, pour chacune des compagnies 
de chemin de fer regies, conformement a l'article 151 
de la Loi, dans sa version modifiee par la presente loi, 
sur la base de l'indice rajuste conformement a l'alinea 
a). 

Nouvelle determination 
(3) Si l'Office a déja, avant le jour de la sanction de la 
presente loi, determine 1'indice des prix composite 
afferent au volume pour la campagne agricole qui suit 
celle en cours ce jour-la, it doit le determiner de nouveau 
conformement au paragraphe (2). 

— 2018, ch. 10, art. 81 

Premier rajustement du montant maximal des frais 

81 Au plus tard le 31 mars 2021, l'Office rajuste pour la 
premiere fois, conformement a l'article 164.2 de la Loi, le 
montant maximal prevu a l'article 164.1 de cette loi. Le 
montant maximal rajuste s'applique a la periode 
triennale commencant le ler avril 2021. 

- 2018, ch. 10, art. 81.1 et al. 95(6)c) 

Retablissement des reglements — conditions 
d'exploitation 
81.1 Le Nglement sur les conditions d'exploitation 
visges par l'arbitrage ferroviaire portant sur le niveau 
de services, exception faite des articles 6 et 7 de celui-ci, 

A jour au 29 juillet 2019 

Last amended on July 11, 2019 Derniere modification le 11 juillet 2019 

310



Canada Transportation 
RELATED PROVISIONS 

Transports au Canada 
DISPOSITIONS CONNEXES 

day on which subsection 8(2) of the Fair Rail for Grain 
Farmers Act comes into force, are revived and are 
deemed to be regulations made under subsection 
169.31(1.1) of the Canada Transportation Act as amend-
ed by this Act. 
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dans sa version anterieure a la date d'entr6e en vigueur 
du paragraphe 8(2) de la Loi sur le transport ferrouiaire 
equitable pour les producteurs de grain, est rkabli et est 
repute avoir 6t6 pris en vertu du paragraphe 169.31(1.1) 
de la Loi sur les transports au Canada dans sa version 
modifi6e par la prkente loi. 
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AMENDMENTS NOT IN FORCE MODIFICATIONS NON EN 
VIGUEUR 

- 2019, c. 29, s. 215 

215 The Act is amended by adding the following 
after section 6.5: 

Exemptions 

Application 
6.6 (1) A person may, in the form and manner specified 
by the Minister, apply to the Minister for an order that 
exempts any person or thing, or class of persons or 
things, from the application of any provision of an Act of 
Parliament that the Minister administers or enforces or 
any provision of an instrument made under that Act. 

Information 
(2) The Minister may, on receiving the application, re-
quire the provision of any information that is necessary 
for the Minister to process and assess the application. 

Debts to Her Majesty 
(3) The Minister may refuse to process or assess the ap-
plication if the applicant has not paid an amount that, 
under an Act of Parliament that the Minister administers 
or enforces, constitutes a debt due to Her Majesty in 
right of Canada. 

Order 

6.7 (1) The Minister may, by order, exempt, for a period 
of not more than five years and subject to any conditions 
that the Minister considers appropriate, any person or 
thing, or class of persons or things, from the application 
of any provision of an Act of Parliament that the Minister 
administers or enforces or any provision of an instru-
ment made under that Act, if the Minister is of the opin-
ion that the exemption, having regard to the purposes of 
that Act, is in the public interest and that the exemption 
promotes innovation in transportation through research, 
development or testing. 

Extension 
(2) The Minister may, by order, extend the period of an 
exemption once, for a further period of not more than 
five years, subject to any conditions that the Minister 
considers appropriate. 

— 2019, ch. 29, art. 215 

21,5 La même loi est modifiée par adjonction, 
après l'article 6.5, de ce qui suit : 

Exemptions 

Exemption 
6.6 (1) Toute personne peut, selon les modalités 
précisées par le ministre, faire une demande au ministre 
afin d'obtenir un arrêté en vue d'exempter toute 
personne ou tout objet, individuellement ou par 
catégorie, de l'application de toute disposition d'une loi 
fédérale dont il assure l'exécution ou le contrôle 
d'application ou de tout texte pris sous le régime d'une 
telle loi. 

Renseignements 
(2) Sur réception de la demande, le ministre peut exiger 
du demandeur les renseignements dont il a besoin pour 
la traiter et l'évaluer. 

Créance de Sa Majesté du chef du Canada 
(3) Le ministre peut refuser de traiter ou d'évaluer une 
demande si le demandeur n'a pas payé une somme qui 
constitue, sous le régime de toute loi fédérale dont le 
ministre assure l'exécution ou le contrôle d'application, 
une créance de Sa Majesté du chef du Canada. 

Arrêté 
6.7 (1) Le ministre peut, par arrêté, aux conditions qu'il 
estime indiquées et pour une période n'excédant pas cinq 
ans, exempter une personne ou un objet, 
individuellement ou par catégorie, de l'application de 
toute disposition d'une loi fédérale dont il assure 
l'exécution ou le contrôle d'application ou de tout texte 
pris sous le régime d'une telle loi si, de l'avis du ministre, 
l'exemption est, compte tenu des objectifs de la loi, dans 
l'intérêt public et qu'elle favorise l'innovation dans le 
domaine des transports par l'entremise de la recherche, 
du développement ou d'essais. 

Prolongation 
(2) Il peut, par arrêté et aux conditions qu'il estime 
indiquées, prolonger la durée de l'exemption, une seule 
fois, pour une autre période d'au plus cinq ans. 
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Statutory Instruments Act 

(3) The Statutory Instruments Act does not apply to an 
order made under this section that applies to a single 
person or thing. 

Accessibility 
(4) The Minister shall ensure that an order referred to in 
subsection (3) is accessible to the public unless the Min-
ister is of the opinion that it would be inappropriate for 
reasons that include safety or security considerations or 
the protection of confidential or personal information. 

Exemptions under other Act 

(5) For greater certainty, the making of an order under 
subsection (1) does not preclude or limit the exercise of a 
power to exempt under an Act of Parliament that is ad-
ministered or enforced by the Minister and vice versa. 

Cost recovery 
6.8 The Minister may recover any costs associated with 
the processing and assessing of an application under sec-
tion 6.6 and may refuse to make the order requested until 
those costs are recovered from the applicant. 

— 2019, c. 29, s. 277 

2007, c. 19, s. 8(4). 

277 Subparagraph 50(1.1)(c)(i) of the Canada 
Transportation Act is replaced by the following: 

(i) the designated screening authority, as defined 
in subsection 2(1) of the Security Screening Ser-
vices Commercialization Act, 
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Loi sur les textes rdglementaires 

(3) La Loi sur les textes re'glementaires ne s'applique pas 
aux arretes pris, en application du present article, a 
regard d'une seule personne ou d'un seul objet. 

Accessibility 
(4) Le ministre veille a ce que l'arrete vise au paragraphe 
(3) soit accessible au public, sauf s'il estime que cela est 
contre-indique, notamment pour des raisons de security 
ou de sfirete ou pour la protection de renseignements 
confidentiels ou personnels. 

Exemption en vertu d'une autre loi 
(5) II est entendu que la prise de rarrete vise au 
paragraphe (1) n'empeche ni ne limite l'exercice de tout 
pouvoir d'exempter sous le regime de toute loi federale 
dont le ministre assure l'execution ou le contr8le 
d'application et vice-versa. 

Recouvrement 
6.8 Le ministre peut recouvrer les coats afferents au 
traitement et a revaluation d'une demande visee a 
Particle 6.6 et pent refuser de prendre l'arrete demande 
jusqu'A ce que les coats soient recouvres. 

— 2019, ch. 29, art. 277 

2007, ch. 19, par. 8(4). 

277 Le sous-alinea 50(1.1)c)(i) de la Loi sur les 
transports au Canada est remplace par ce qui 
suit: 

(i) l'administration de contrifole designee, au sens 
du paragraphe 2(1) de la Loi sur la 
commercialisation des services de contrOle de 
siiret6, 
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Exception 

106 The holder of a domestic licence in respect of a do-
mestic service that serves the transportation needs of the 
bona fide guests, employees and workers of a lodge oper-
ation, including the transportation of luggage, materials 
and supplies of those guests, employees or workers, is ex-
cluded, in respect of the service of those needs, from the 
requirements of section 67 of the Act. 
SOR/96-335, s. 53. 

Contents of Tariffs 

107 (1) Every tariff shall contain 

(a) the name of the issuing air carrier and the name, 
title and full address of the officer or agent issuing the 
tariff; 

(b) the tariff number, and the title that describes the 
tariff contents; 

(c) the dates of publication, coming into effect and ex-
piration of the tariff, if it is to expire on a specific date; 

(d) a description of the points or areas from and to 
which or between which the tariff applies; 

(e) in the case of a joint tariff, a list of all participating 
air carriers; 

(f) a table of contents showing the exact location 
where information under general headings is to be 
found; 

(g) where applicable, an index of all goods for which 
commodity tolls are specified, with reference to each 
item or page of the tariff in which any of the goods are 
shown; 

(h) an index of points from, to or between which tolls 
apply, showing the province or territory in which the 
points are located; 

(i) a list of the airports, aerodromes or other facilities 
used with respect to each point shown in the tariff; 

(j) where applicable, information respecting prepay-
ment requirements and restrictions and information 
respecting non-acceptance and non-delivery of goods, 
unless reference is given to another tariff number in 
which that information is contained; 

(k) a full explanation of all abbreviations, notes, refer-
ence marks, symbols and technical terms used in the 
tariff and, where a reference mark or symbol is used 
on a page, an explanation of it on that page or a 

Exception 

106 Le titulaire d'une licence interieure pour 
l'exploitation d'un service interieur servant a repondre 
aux besoins de transport des veritables clients, employes 
et travailleurs d'un hotel pavillonnaire, y compris le 
transport de leurs bagages, materiel et fournitures, est 
exempte des exigences de l'article 67 de la Loi a regard de 
ce service. 
DORS/96-335, art. 53. 

Contenu des tarifs 

107 (1) Tout tarif doit contenir : 

a) le nom du transporteur aerien emetteur ainsi que le 
nom, le titre et l'adresse complete du dirigeant ou de 
l'agent responsable d'etablir le tarif; 

b) le numero du tarif et son titre descriptif; 

c) les dates de publication et d'entree en vigueur ainsi 
que la date d'expiration s'il s'applique a une periode 
donnee; 

d) la description des points ou des regions en 
provenance et a destination desquels ou entre lesquels 
it s'applique; 

e) s'il s'agit d'un tarif pluritransporteur, la liste des 
transporteurs aeriens participants; 

f) une table des matieres donnant un renvoi precis 
aux rubriques generales; 

g) s'il y a lieu, un index de toutes les marchandises 
pour lesquelles des taxes specifiques sont prevues, 
avec renvoi aux pages ou aux articles pertinents du 
tarif; 

h) un index des points en provenance et a destination 
desquels ou entre lesquels s'appliquent les taxes, avec 
mention de la province ou du territoire ou ils sont 
situes; 

i) la liste des aerodromes, aeroports ou autres 
installations utilises pour chaque point mentionne 
dans le tarif; 

j) s'il y a lieu, les renseignements concernant les 
exigences et les restrictions de paiement a l'avance 
ainsi que le refus et la non-livraison des 
marchandises; toutefois, ces renseignements ne sont 
pas necessaires si un renvoi est fait au numero d'un 
autre tarif qui contient ces renseignements; 
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Exception Exception

106 The holder of a domestic licence in respect of a do-
mestic service that serves the transportation needs of the
bona fide guests, employees and workers of a lodge oper-
ation, including the transportation of luggage, materials
and supplies of those guests, employees or workers, is ex-
cluded, in respect of the service of those needs, from the
requirements of section 67 of the Act.
SOR/96-335, s. 53.

106 Le titulaire d’une licence intérieure pour
l’exploitation d’un service intérieur servant à répondre
aux besoins de transport des véritables clients, employés
et travailleurs d’un hôtel pavillonnaire, y compris le
transport de leurs bagages, matériel et fournitures, est
exempté des exigences de l’article 67 de la Loi à l’égard de
ce service.
DORS/96-335, art. 53.

Contents of Tariffs Contenu des tarifs

107 (1) Every tariff shall contain

(a) the name of the issuing air carrier and the name,
title and full address of the officer or agent issuing the
tariff;

(b) the tariff number, and the title that describes the
tariff contents;

(c) the dates of publication, coming into effect and ex-
piration of the tariff, if it is to expire on a specific date;

(d) a description of the points or areas from and to
which or between which the tariff applies;

(e) in the case of a joint tariff, a list of all participating
air carriers;

(f) a table of contents showing the exact location
where information under general headings is to be
found;

(g) where applicable, an index of all goods for which
commodity tolls are specified, with reference to each
item or page of the tariff in which any of the goods are
shown;

(h) an index of points from, to or between which tolls
apply, showing the province or territory in which the
points are located;

(i) a list of the airports, aerodromes or other facilities
used with respect to each point shown in the tariff;

(j) where applicable, information respecting prepay-
ment requirements and restrictions and information
respecting non-acceptance and non-delivery of goods,
unless reference is given to another tariff number in
which that information is contained;

(k) a full explanation of all abbreviations, notes, refer-
ence marks, symbols and technical terms used in the
tariff and, where a reference mark or symbol is used
on a page, an explanation of it on that page or a

107 (1) Tout tarif doit contenir :

a) le nom du transporteur aérien émetteur ainsi que le
nom, le titre et l’adresse complète du dirigeant ou de
l’agent responsable d’établir le tarif;

b) le numéro du tarif et son titre descriptif;

c) les dates de publication et d’entrée en vigueur ainsi
que la date d’expiration s’il s’applique à une période
donnée;

d) la description des points ou des régions en
provenance et à destination desquels ou entre lesquels
il s’applique;

e) s’il s’agit d’un tarif pluritransporteur, la liste des
transporteurs aériens participants;

f) une table des matières donnant un renvoi précis
aux rubriques générales;

g) s’il y a lieu, un index de toutes les marchandises
pour lesquelles des taxes spécifiques sont prévues,
avec renvoi aux pages ou aux articles pertinents du
tarif;

h) un index des points en provenance et à destination
desquels ou entre lesquels s’appliquent les taxes, avec
mention de la province ou du territoire où ils sont
situés;

i) la liste des aérodromes, aéroports ou autres
installations utilisés pour chaque point mentionné
dans le tarif;

j) s’il y a lieu, les renseignements concernant les
exigences et les restrictions de paiement à l’avance
ainsi que le refus et la non-livraison des
marchandises; toutefois, ces renseignements ne sont
pas nécessaires si un renvoi est fait au numéro d’un
autre tarif qui contient ces renseignements;
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PART V Tariffs 
DIVISION I Domestic 
Contents of Tariffs 
Section 107 

R6glement sur les transports a6riens 
PARTIE V Tarifs 
SECTION I Service intbrieur 
Contenu des tarifs 
Article 107 

reference thereon to the page on which the explana-
tion is given; 

(I) the terms and conditions governing the tariff, gen-
erally, stated in such a way that it is clear as to how the 
terms and conditions apply to the tolls named in the 
tariff; 

(m) any special terms and conditions that apply to a 
particular toll and, where the toll appears on a page, a 
reference on that page to the page on which those 
terms and conditions appear; 

(n) the terms and conditions of carriage, clearly stat-
ing the air carrier's policy in respect of at least the fol-
lowing matters, namely, 

(i) the carriage of persons with disabilities, 

(ii) the carriage of children, 

(iii) unaccompanied minors, including those who 
are travelling under the carrier's supervision, 

(iv) the assignment of seats to children who are un-
der the age of 14 years, 

(v) failure to operate the service or failure to oper-
ate the air service according to schedule, 

(vi) flight delay, 

(vii) flight cancellation, 

(viii) delay on the tarmac, 

(ix) denial of boarding, 

(x) the re-routing of passengers, 

(xi) whether the carrier is bound by the obligations 
of a large carrier or the obligations of a small carri-
er that are set out in the Air Passenger Protection 
Regulations, 

(xii) refunds for services purchased but not used, 
whether in whole or in part, either as a result of the 
client's unwillingness or inability to continue or the 
air carrier's inability to provide the service for any 
reason, 

(xiii) ticket reservation, cancellation, confirmation, 
validity and loss, 

(xiv) refusal to transport passengers or goods, 

(xv) method of calculation of charges not specifi-
cally set out in the tariff, 

k) l'explication complete des abreviations, notes, 
appels de notes, symboles et termes techniques 
employes dans le tarif et, lorsque des appels de notes 
ou des symboles figurent sur une page, leur 
explication sur la page meme ou un renvoi a la page 
qui en donne l'explication; 

I) les conditions generales regissant le tarif, enoncees 
en des termes qui expliquent clairement leur 
application aux taxes enumerees; 

m) les conditions particulieres qui s'appliquent a une 
taxe donnee et, sur la page on figure la taxe, un renvoi 
a la page on se trouvent les conditions; 

n) les conditions de transport, dans lesquelles est 
enoncee clairement la politique du transporteur aerien 
concernant au moins les elements suivants : 

(i) le transport des personnes handicapees, 

(ii) le transport des enfants, 

(iii) les mineurs non accompagnes, notamment 
ceux qui voyagent sous la supervision du 
transporteur, 

(iv) l'attribution de sieges aux enfants de moins de 
quatorze ans, 

(v) l'inexecution du service aerien ou le non-
respect de l'horaire prevu pour le service aerien, 

(vi) les vols retardes, 

(vii) les vols annules, 

(viii) les retards sur l'aire de trafic, 

(ix) les refus d'embarquement, 

(x) le reacheminement des passagers, 

(xi) si le transporteur est tenu de respecter les 
obligations applicable aux gros transporteur ou aux 
petits transporteurs qui sont prevues par le 
R6glernent sur la protection des passagers a6riens, 

(xii) le remboursement des services achetes mais 
non utilises, integralement ou partiellement, par 
suite de la decision du client de ne pas poursuivre 
son trajet ou de son incapacite a le faire, ou encore 
de l'inaptitude du transporteur aerien a fournir le 
service pour une raison quelconque, 

(xiii) la reservation, l'annulation de vol, la 
confirmation, la validite et la perte des billets, 
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reference thereon to the page on which the explana-
tion is given;

(l) the terms and conditions governing the tariff, gen-
erally, stated in such a way that it is clear as to how the
terms and conditions apply to the tolls named in the
tariff;

(m) any special terms and conditions that apply to a
particular toll and, where the toll appears on a page, a
reference on that page to the page on which those
terms and conditions appear;

(n) the terms and conditions of carriage, clearly stat-
ing the air carrier’s policy in respect of at least the fol-
lowing matters, namely,

(i) the carriage of persons with disabilities,

(ii) the carriage of children,

(iii) unaccompanied minors, including those who
are travelling under the carrier’s supervision,

(iv) the assignment of seats to children who are un-
der the age of 14 years,

(v) failure to operate the service or failure to oper-
ate the air service according to schedule,

(vi) flight delay,

(vii) flight cancellation,

(viii) delay on the tarmac,

(ix) denial of boarding,

(x) the re-routing of passengers,

(xi) whether the carrier is bound by the obligations
of a large carrier or the obligations of a small carri-
er that are set out in the Air Passenger Protection
Regulations,

(xii) refunds for services purchased but not used,
whether in whole or in part, either as a result of the
client’s unwillingness or inability to continue or the
air carrier’s inability to provide the service for any
reason,

(xiii) ticket reservation, cancellation, confirmation,
validity and loss,

(xiv) refusal to transport passengers or goods,

(xv) method of calculation of charges not specifi-
cally set out in the tariff,

k) l’explication complète des abréviations, notes,
appels de notes, symboles et termes techniques
employés dans le tarif et, lorsque des appels de notes
ou des symboles figurent sur une page, leur
explication sur la page même ou un renvoi à la page
qui en donne l’explication;

l) les conditions générales régissant le tarif, énoncées
en des termes qui expliquent clairement leur
application aux taxes énumérées;

m) les conditions particulières qui s’appliquent à une
taxe donnée et, sur la page où figure la taxe, un renvoi
à la page où se trouvent les conditions;

n) les conditions de transport, dans lesquelles est
énoncée clairement la politique du transporteur aérien
concernant au moins les éléments suivants :

(i) le transport des personnes handicapées,

(ii) le transport des enfants,

(iii) les mineurs non accompagnés, notamment
ceux qui voyagent sous la supervision du
transporteur,

(iv) l’attribution de sièges aux enfants de moins de
quatorze ans,

(v) l’inexécution du service aérien ou le non-
respect de l’horaire prévu pour le service aérien,

(vi) les vols retardés,

(vii) les vols annulés,

(viii) les retards sur l’aire de trafic,

(ix) les refus d’embarquement,

(x) le réacheminement des passagers,

(xi) si le transporteur est tenu de respecter les
obligations applicable aux gros transporteur ou aux
petits transporteurs qui sont prévues par le
Règlement sur la protection des passagers aériens,

(xii) le remboursement des services achetés mais
non utilisés, intégralement ou partiellement, par
suite de la décision du client de ne pas poursuivre
son trajet ou de son incapacité à le faire, ou encore
de l’inaptitude du transporteur aérien à fournir le
service pour une raison quelconque,

(xiii) la réservation, l’annulation de vol, la
confirmation, la validité et la perte des billets,
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(xvi) the carriage of baggage including the loss, de-
lay or damaging of baggage, 

(xvii) the transportation of musical instruments, 

(xviii) limits of liability respecting passengers and 
goods, 

(xix) exclusions from liability respecting passen-
gers and goods, 

(xx) procedures to be followed, and time limita-
tions, respecting claims, and 

(xxi) any other terms and conditions deemed un-
der subsection 86.11(4) of the Act to be included in 
the tariff; 

(o) the tolls, shown in Canadian currency, together 
with the names of the points from, to or between 
which the tolls apply, arranged in a simple and sys-
tematic manner with, in the case of commodity tolls, 
goods clearly identified; 

(p) the routings related to the tolls unless reference is 
made in the tariff to another tariff in which the rout-
ings appear; and 

(q) the official descriptive title of each type of passen-
ger fare, together with any name or abbreviation 
thereof. 

(2) Every original tariff page shall be designated "Origi-
nal Page", and changes in, or additions to, the material 
contained on the page shall be made by revising the page 
and renumbering it accordingly. 

(3) Where an additional page is required within a series 
of pages in a tariff, that page shall be given the same 
number as the page it follows but a letter shall be added 
to the number. 

(4) and (5) [Repealed, SOR/96-335, s. 54] 
SOR/93-253, s. 2; SOR/93-449, s. 1; SOR/96-335, s. 54; SOR/2017-19, s. 7(F); SOR/ 
2019-150, s. 40. 

Interest 

107.1 Where the Agency, by order, directs an air carrier 
to refund specified amounts to persons that have been 

(xiv) le refus de transporter des passagers ou des 
marchandises, 

(xv) la methode de calcul des frais non precises 
dans le tarif, 

(xvi) le transport des bagages, y compris la perte, le 
retard ou le endommagement de ceux-ci, 

(xvii) le transport des instruments de musique, 

(xviii) les limites de responsabilite a regard des 
passagers et des marchandises, 

(xix) les exclusions de responsabilite a l'egard des 
passagers et des marchandises, 

(xx) la marche a suivre ainsi que les delais fixes 
pour les reclamations, 

(xxi) toute autre modalite reputee figurer au tarif 
du transporteur au titre du paragraphe 86.11(4) de 
la Loi; 

o) les taxes, exprimees en monnaie canadienne, et les 
noms des points en provenance et a destination 
desquels ou entre lesquels elles s'appliquent, le tout 
etant dispose d'une maniere simple et methodique et 
les marchandises etant indiquees clairement dans le 
cas des taxes specifiques; 

p) les itineraires vises par les taxes; toutefois, ces 
itineraires n'ont pas a etre indiques si un renvoi est 
fait a un autre tarif qui les contient; 

q) le titre descriptif officiel de chaque type de prix 
passagers, ainsi que tout nom ou abreviation servant a 
designer ce prix. 

(2) Les pages originales du tarif doivent porter la 
mention «page originale» et, lorsque des changements 
ou des ajouts sont apportes, la page visee doit etre revisee 
et numerotee en consequence. 

(3) S'il faut intercaler une page supplementaire dans une 
serie de pages d'un tarif, cette page doit porter le meme 
numero que la page qui la precede, auquel une lettre est 
ajoutee. 

(4) et (5) [Abroges, DORS/96-335, art. 54] 
DORS/93-253, art. 2; DORS/93-449, art. 1; DORS/96-335, art. 54; DORS/2017-19, art. 7(F); 
DORS/2019-150, art. 40. 

Interbts 

107.1 Dans le cas on, en vertu de l'alinea 66(1)c) de la 
Loi, l'Office enjoint, par ordonnance, a un transporteur 
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(xvi) the carriage of baggage including the loss, de-
lay or damaging of baggage,

(xvii) the transportation of musical instruments,

(xviii) limits of liability respecting passengers and
goods,

(xix) exclusions from liability respecting passen-
gers and goods,

(xx) procedures to be followed, and time limita-
tions, respecting claims, and

(xxi) any other terms and conditions deemed un-
der subsection 86.11(4) of the Act to be included in
the tariff;

(o) the tolls, shown in Canadian currency, together
with the names of the points from, to or between
which the tolls apply, arranged in a simple and sys-
tematic manner with, in the case of commodity tolls,
goods clearly identified;

(p) the routings related to the tolls unless reference is
made in the tariff to another tariff in which the rout-
ings appear; and

(q) the official descriptive title of each type of passen-
ger fare, together with any name or abbreviation
thereof.

(xiv) le refus de transporter des passagers ou des
marchandises,

(xv) la méthode de calcul des frais non précisés
dans le tarif,

(xvi) le transport des bagages, y compris la perte, le
retard ou le endommagement de ceux-ci,

(xvii) le transport des instruments de musique,

(xviii) les limites de responsabilité à l’égard des
passagers et des marchandises,

(xix) les exclusions de responsabilité à l’égard des
passagers et des marchandises,

(xx) la marche à suivre ainsi que les délais fixés
pour les réclamations,

(xxi) toute autre modalité réputée figurer au tarif
du transporteur au titre du paragraphe 86.11(4) de
la Loi;

o) les taxes, exprimées en monnaie canadienne, et les
noms des points en provenance et à destination
desquels ou entre lesquels elles s’appliquent, le tout
étant disposé d’une manière simple et méthodique et
les marchandises étant indiquées clairement dans le
cas des taxes spécifiques;

p) les itinéraires visés par les taxes; toutefois, ces
itinéraires n’ont pas à être indiqués si un renvoi est
fait à un autre tarif qui les contient;

q) le titre descriptif officiel de chaque type de prix
passagers, ainsi que tout nom ou abréviation servant à
désigner ce prix.

(2) Every original tariff page shall be designated “Origi-
nal Page”, and changes in, or additions to, the material
contained on the page shall be made by revising the page
and renumbering it accordingly.

(2) Les pages originales du tarif doivent porter la
mention «page originale» et, lorsque des changements
ou des ajouts sont apportés, la page visée doit être révisée
et numérotée en conséquence.

(3) Where an additional page is required within a series
of pages in a tariff, that page shall be given the same
number as the page it follows but a letter shall be added
to the number.

(3) S’il faut intercaler une page supplémentaire dans une
série de pages d’un tarif, cette page doit porter le même
numéro que la page qui la précède, auquel une lettre est
ajoutée.

(4) and (5) [Repealed, SOR/96-335, s. 54]
SOR/93-253, s. 2; SOR/93-449, s. 1; SOR/96-335, s. 54; SOR/2017-19, s. 7(F); SOR/
2019-150, s. 40.

(4) et (5) [Abrogés, DORS/96-335, art. 54]
DORS/93-253, art. 2; DORS/93-449, art. 1; DORS/96-335, art. 54; DORS/2017-19, art. 7(F);
DORS/2019-150, art. 40.

Interest Intérêts

107.1 Where the Agency, by order, directs an air carrier
to refund specified amounts to persons that have been

107.1 Dans le cas où, en vertu de l’alinéa 66(1)c) de la
Loi, l’Office enjoint, par ordonnance, à un transporteur
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overcharged by the air carrier for fares or rates in respect 
of its air service pursuant to paragraph 66(1)(c) of the 
Act, the amount of the refunds shall bear interest from 
the date of payment of the fares or rates by those persons 
to the air carrier to the date of the Agency's order at the 
rate of interest charged by the Bank of Canada on short-
term loans to financial institutions plus one and one-half 
percent. 
SOR/2001-71, s. 3. 

DIVISION II 

International 

Application 

108 This Division applies to any air carrier that operates 
an international service other than an air carrier that op-
erates a non-scheduled international service that trans-
ports traffic originating entirely in a foreign country. 
SOR/96-335, s. 55; SOR/2019-176, s. 14. 

Exception 

109 An air carrier that operates an international service 
that serves the transportation requirements of the bona 
fide guests, employees and workers of a lodge operation, 
including the transportation of luggage, materials and 
supplies of those guests, employees and workers is ex-
cluded, in respect of the service of those requirements, 
from the requirements of subsection 110(1). 

Fi ling of Tariffs 

110 (1) Except as provided in an international agree-
ment, convention or arrangement respecting civil avia-
tion, before commencing the operation of an internation-
al service, an air carrier or its agent shall file with the 
Agency a tariff for that service, including the terms and 
conditions of free and reduced rate transportation for 
that service, in the style, and containing the information, 
required by this Division. 

(2) Acceptance by the Agency of a tariff or an amend-
ment to a tariff does not constitute approval of any of its 
provisions, unless the tariff has been filed pursuant to an 
order of the Agency. 

(3) No air carrier shall advertise, offer or charge any toll 
where 

(a) the toll is in a tariff that has been rejected by the 
Agency; or 

aérien de rembourser des sommes à des personnes ayant 
versé des sommes en trop pour un service, le 
remboursement porte intérêt à compter de la date du 
paiement fait par ces personnes au transporteur jusqu'à 
la date de délivrance de l'ordonnance par l'Office, au taux 
demandé par la Banque du Canada aux institutions 
financières pour les prêts à court terme, majoré d'un et 
demi pour cent. 
DORS/2001-71, art. 3. 

SECTION II 

Service international 

Application 

108 La présente section s'applique au transporteur 
aérien qui exploite un service international autre qu'un 
service international à la demande qui transporte du 
trafic en provenance seulement d'un pays étranger. 
DORS/96-335, art. 55; DORS/2019-176, art. 14. 

Exception 

109 Le transporteur aérien est exempté de l'application 
du paragraphe 110(1) en ce qui concerne l'exploitation 
d'un service international servant à répondre aux besoins 
de transport des véritables clients, des véritables 
employés et des véritables travailleurs d'un hôtel 
pavillonnaire, y compris le transport des bagages, du 
matériel et des fournitures de ces personnes. 

Dépôt des tarifs 

110 (1) Sauf disposition contraire des ententes, 
conventions ou accords internationaux en matière 
d'aviation civile, avant d'entreprendre l'exploitation d'un 
service international, le transporteur aérien ou son agent 
doit déposer auprès de l'Office son tarif pour ce service, 
conforme aux exigences de forme et de contenu énoncées 
dans la présente section, dans lequel sont comprises les 
conditions du transport à titre gratuit ou à taux réduit. 

(2) L'acceptation par l'Office, pour dépôt, d'un tarif ou 
d'une modification apportée à celui-ci ne constitue pas 
l'approbation de son contenu, à moins que le tarif n'ait 
été déposé conformément à un arrêté de l'Office. 

(3) Il est interdit au transporteur aérien d'annoncer, 
d'offrir ou d'exiger une taxe qui, selon le cas : 

a) figure dans un tarif qui a été rejeté par l'Office; 

b) a été refusée ou suspendue par l'Office. 
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overcharged by the air carrier for fares or rates in respect
of its air service pursuant to paragraph 66(1)(c) of the
Act, the amount of the refunds shall bear interest from
the date of payment of the fares or rates by those persons
to the air carrier to the date of the Agency’s order at the
rate of interest charged by the Bank of Canada on short-
term loans to financial institutions plus one and one-half
percent.
SOR/2001-71, s. 3.

aérien de rembourser des sommes à des personnes ayant
versé des sommes en trop pour un service, le
remboursement porte intérêt à compter de la date du
paiement fait par ces personnes au transporteur jusqu’à
la date de délivrance de l’ordonnance par l’Office, au taux
demandé par la Banque du Canada aux institutions
financières pour les prêts à court terme, majoré d’un et
demi pour cent.
DORS/2001-71, art. 3.

DIVISION II SECTION II

International Service international

Application Application

108 This Division applies to any air carrier that operates
an international service other than an air carrier that op-
erates a non-scheduled international service that trans-
ports traffic originating entirely in a foreign country.
SOR/96-335, s. 55; SOR/2019-176, s. 14.

108 La présente section s’applique au transporteur
aérien qui exploite un service international autre qu’un
service international à la demande qui transporte du
trafic en provenance seulement d’un pays étranger.
DORS/96-335, art. 55; DORS/2019-176, art. 14.

Exception Exception

109 An air carrier that operates an international service
that serves the transportation requirements of the bona
fide guests, employees and workers of a lodge operation,
including the transportation of luggage, materials and
supplies of those guests, employees and workers is ex-
cluded, in respect of the service of those requirements,
from the requirements of subsection 110(1).

109 Le transporteur aérien est exempté de l’application
du paragraphe 110(1) en ce qui concerne l’exploitation
d’un service international servant à répondre aux besoins
de transport des véritables clients, des véritables
employés et des véritables travailleurs d’un hôtel
pavillonnaire, y compris le transport des bagages, du
matériel et des fournitures de ces personnes.

Filing of Tariffs Dépôt des tarifs

110 (1) Except as provided in an international agree-
ment, convention or arrangement respecting civil avia-
tion, before commencing the operation of an internation-
al service, an air carrier or its agent shall file with the
Agency a tariff for that service, including the terms and
conditions of free and reduced rate transportation for
that service, in the style, and containing the information,
required by this Division.

110 (1) Sauf disposition contraire des ententes,
conventions ou accords internationaux en matière
d’aviation civile, avant d’entreprendre l’exploitation d’un
service international, le transporteur aérien ou son agent
doit déposer auprès de l’Office son tarif pour ce service,
conforme aux exigences de forme et de contenu énoncées
dans la présente section, dans lequel sont comprises les
conditions du transport à titre gratuit ou à taux réduit.

(2) Acceptance by the Agency of a tariff or an amend-
ment to a tariff does not constitute approval of any of its
provisions, unless the tariff has been filed pursuant to an
order of the Agency.

(2) L’acceptation par l’Office, pour dépôt, d’un tarif ou
d’une modification apportée à celui-ci ne constitue pas
l’approbation de son contenu, à moins que le tarif n’ait
été déposé conformément à un arrêté de l’Office.

(3) No air carrier shall advertise, offer or charge any toll
where

(a) the toll is in a tariff that has been rejected by the
Agency; or

(3) Il est interdit au transporteur aérien d’annoncer,
d’offrir ou d’exiger une taxe qui, selon le cas :

a) figure dans un tarif qui a été rejeté par l’Office;

b) a été refusée ou suspendue par l’Office.
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(b) the toll has been disallowed or suspended by the 
Agency. 

(4) Where a tariff is filed containing the date of publica-
tion and the effective date and is consistent with these 
Regulations and any orders of the Agency, the tolls and 
terms and conditions of carriage in the tariff shall, unless 
they are rejected, disallowed or suspended by the Agency 
or unless they are replaced by a new tariff, take effect on 
the date stated in the tariff, and the air carrier shall on 
and after that date charge the tolls and apply the terms 
and conditions of carriage specified in the tariff. 

(5) No air carrier or agent thereof shall offer, grant, give, 
solicit, accept or receive any rebate, concession or privi-
lege in respect of the transportation of any persons or 
goods by the air carrier whereby such persons or goods 
are or would be, by any device whatever, transported at a 
toll that differs from that named in the tariffs then in 
force or under terms and conditions of carriage other 
than those set out in such tariffs. 
SOR/96-335, s. 56; SOR/98-197, s. 6(E). 

1 1 1 (1) All tolls and terms and conditions of carriage, 
including free and reduced rate transportation, that are 
established by an air carrier shall be just and reasonable 
and shall, under substantially similar circumstances and 
conditions and with respect to all traffic of the same de-
scription, be applied equally to all that traffic. 

(2) No air carrier shall, in respect of tolls or the terms 
and conditions of carriage, 

(a) make any unjust discrimination against any per-
son or other air carrier; 

(b) give any undue or unreasonable preference or ad-
vantage to or in favour of any person or other air carri-
er in any respect whatever; or 

(c) subject any person or other air carrier or any de-
scription of traffic to any undue or unreasonable prej-
udice or disadvantage in any respect whatever. 

(3) The Agency may determine whether traffic is to be, is 
or has been carried under substantially similar circum-
stances and conditions and whether, in any case, there is 
or has been unjust discrimination or undue or unreason-
able preference or advantage, or prejudice or disadvan-
tage, within the meaning of this section, or whether in 
any case the air carrier has complied with the provisions 
of this section or section 110.
SOR/93-253, s. 2; SOR/96-335, s. 57. 

(4) Lorsqu'un tarif depose porte une date de publication 
et une date d'entree en vigueur et qu'il est conforme au 
present reglement et aux arretes de l'Office, les taxes et 
les conditions de transport qu'il contient, sous reserve de 
leur rejet, de leur refus ou de leur suspension par l'Office, 
ou de leur remplacement par un nouveau tarif, prennent 
effet a la date indiquee dans le tarif, et le transporteur 
aerien doit les appliquer a compter de cette date. 

(5) Il est interdit au transporteur aerien ou a ses agents 
d'offrir, d'accorder, de donner, de solliciter, d'accepter ou 
de recevoir un rabais, une concession ou un privilege 
permettant, par un moyen quelconque, le transport de 
personnes ou de marchandises a une taxe ou a des 
conditions qui different de celles que prevoit le tarif en 
vigueur. 
DORS/96-335, art. 56; DORS/98-197, art. 6(A). 

111 (1) Les taxes et les conditions de transport etablies 
par le transporteur aerien, y compris le transport a titre 
gratuit ou a taux reduit, doivent etre justes et 
raisonnables et doivent, dans des circonstances et des 
conditions sensiblement analogues, etre imposees 
uniformement pour tout le trafic du meme genre. 

(2) En ce qui concerne les taxes et les conditions de 
transport, it est interdit au transporteur aerien : 

a) d'etablir une distinction injuste a l'endroit de toute 
personne ou de tout autre transporteur aerien; 

b) d'accorder une preference ou un avantage indu ou 
deraisonnable, de quelque nature que ce soit, a l'egard 
ou en faveur d'une personne ou d'un autre 
transporteur aerien; 

c) de soumettre une personne, un autre transporteur 
aerien ou un genre de trafic a un desavantage ou a un 
prejudice indu ou deraisonnable de quelque nature 
que ce soit. 

(3) L'Office peut decider si le trafic doit etre, est ou a ete 
achemine dans des circonstances et a des conditions 
sensiblement analogues et s'il y a ou s'il y a eu une 
distinction injuste, une preference ou un avantage indu 
ou deraisonnable, ou encore un prejudice ou un 
desavantage au sens du present article, ou si le 
transporteur aerien s'est conforme au present article ou 
l'article 110.
DORS/93-253, art. 2; DORS/96-335, art. 57. 
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(b) the toll has been disallowed or suspended by the
Agency.

(4) Where a tariff is filed containing the date of publica-
tion and the effective date and is consistent with these
Regulations and any orders of the Agency, the tolls and
terms and conditions of carriage in the tariff shall, unless
they are rejected, disallowed or suspended by the Agency
or unless they are replaced by a new tariff, take effect on
the date stated in the tariff, and the air carrier shall on
and after that date charge the tolls and apply the terms
and conditions of carriage specified in the tariff.

(4) Lorsqu’un tarif déposé porte une date de publication
et une date d’entrée en vigueur et qu’il est conforme au
présent règlement et aux arrêtés de l’Office, les taxes et
les conditions de transport qu’il contient, sous réserve de
leur rejet, de leur refus ou de leur suspension par l’Office,
ou de leur remplacement par un nouveau tarif, prennent
effet à la date indiquée dans le tarif, et le transporteur
aérien doit les appliquer à compter de cette date.

(5) No air carrier or agent thereof shall offer, grant, give,
solicit, accept or receive any rebate, concession or privi-
lege in respect of the transportation of any persons or
goods by the air carrier whereby such persons or goods
are or would be, by any device whatever, transported at a
toll that differs from that named in the tariffs then in
force or under terms and conditions of carriage other
than those set out in such tariffs.
SOR/96-335, s. 56; SOR/98-197, s. 6(E).

(5) Il est interdit au transporteur aérien ou à ses agents
d’offrir, d’accorder, de donner, de solliciter, d’accepter ou
de recevoir un rabais, une concession ou un privilège
permettant, par un moyen quelconque, le transport de
personnes ou de marchandises à une taxe ou à des
conditions qui diffèrent de celles que prévoit le tarif en
vigueur.
DORS/96-335, art. 56; DORS/98-197, art. 6(A).

111 (1) All tolls and terms and conditions of carriage,
including free and reduced rate transportation, that are
established by an air carrier shall be just and reasonable
and shall, under substantially similar circumstances and
conditions and with respect to all traffic of the same de-
scription, be applied equally to all that traffic.

111 (1) Les taxes et les conditions de transport établies
par le transporteur aérien, y compris le transport à titre
gratuit ou à taux réduit, doivent être justes et
raisonnables et doivent, dans des circonstances et des
conditions sensiblement analogues, être imposées
uniformément pour tout le trafic du même genre.

(2) No air carrier shall, in respect of tolls or the terms
and conditions of carriage,

(a) make any unjust discrimination against any per-
son or other air carrier;

(b) give any undue or unreasonable preference or ad-
vantage to or in favour of any person or other air carri-
er in any respect whatever; or

(c) subject any person or other air carrier or any de-
scription of traffic to any undue or unreasonable prej-
udice or disadvantage in any respect whatever.

(2) En ce qui concerne les taxes et les conditions de
transport, il est interdit au transporteur aérien :

a) d’établir une distinction injuste à l’endroit de toute
personne ou de tout autre transporteur aérien;

b) d’accorder une préférence ou un avantage indu ou
déraisonnable, de quelque nature que ce soit, à l’égard
ou en faveur d’une personne ou d’un autre
transporteur aérien;

c) de soumettre une personne, un autre transporteur
aérien ou un genre de trafic à un désavantage ou à un
préjudice indu ou déraisonnable de quelque nature
que ce soit.

(3) The Agency may determine whether traffic is to be, is
or has been carried under substantially similar circum-
stances and conditions and whether, in any case, there is
or has been unjust discrimination or undue or unreason-
able preference or advantage, or prejudice or disadvan-
tage, within the meaning of this section, or whether in
any case the air carrier has complied with the provisions
of this section or section 110.
SOR/93-253, s. 2; SOR/96-335, s. 57.

(3) L’Office peut décider si le trafic doit être, est ou a été
acheminé dans des circonstances et à des conditions
sensiblement analogues et s’il y a ou s’il y a eu une
distinction injuste, une préférence ou un avantage indu
ou déraisonnable, ou encore un préjudice ou un
désavantage au sens du présent article, ou si le
transporteur aérien s’est conformé au présent article ou à
l’article 110.
DORS/93-253, art. 2; DORS/96-335, art. 57.
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Contents of Tariffs 

122 Every tariff shall contain 

(a) the terms and conditions governing the tariff gen-
erally, stated in such a way that it is clear as to how the 
terms and conditions apply to the tolls named in the 
tariff; 

(b) the tolls, together with the names of the points 
from and to which or between which the tolls apply, 
arranged in a simple and systematic manner with, in 
the case of commodity tolls, goods clearly identified; 

(c) the terms and conditions of carriage, clearly stat-
ing the air carrier's policy in respect of at least the fol-
lowing matters, namely, 

(i) the carriage of persons with disabilities, 

(ii) the carriage of children, 

(iii) unaccompanied minors, including those who 
are travelling under the carrier's supervision, 

(iv) the assignment of seats to children who are un-
der the age of 14 years, 

(v) failure to operate the service or failure to oper-
ate the air service according to schedule, 

(vi) flight delay, 

(vii) flight cancellation, 

(viii) delay on the tarmac, 

(ix) denial of boarding, 

(x) the re-routing of passengers, 

(xi) whether the carrier is bound by the obligations 
of a large carrier or the obligations of a small carri-
er that are set out in the Air Passenger Protection 
Regulations, 

(xii) refunds for services purchased but not used, 
whether in whole or in part, either as a result of the 
client's unwillingness or inability to continue or the 
air carrier's inability to provide the service for any 
reason, 

(xiii) ticket reservation, cancellation, confirmation, 
validity and loss, 

(xiv) refusal to transport passengers or goods, 

Contenu des tarifs 

122 Les tarifs doivent contenir : 

a) les conditions generales regissant le tarif, enoncees 
en des termes qui expliquent clairement leur 
application aux taxes enumerees; 

b) les taxes ainsi que les noms des points en 
provenance et a destination desquels ou entre lesquels 
elles s'appliquent, le tout etant dispose d'une maniere 
simple et methodique et les marchandises etant 
indiquees clairement dans le cas des taxes specifiques; 

c) les conditions de transport, dans lesquelles est 
enoncee clairement la politique du transporteur aerien 
concernant au moins les elements suivants : 

(i) le transport des personnes handicapees, 

(ii) le transport des enfants, 

(iii) les mineurs non accompagnes, notamment 
ceux qui voyagent sous la supervision du 
transporteur, 

(iv) l'attribution de sieges aux enfants de moins de 
quatorze ans, 

(v) l'inexecution du service aerien ou le non-
respect de l'horaire prevu pour le service aerien, 

(vi) les vols retardes, 

(vii) les vols annules, 

(viii) les retards sur l'aire de trafic, 

(ix) les refus d'embarquement, 

(x) le reacheminement des passagers, 

(xi) si le transporteur est tenu de respecter les 
obligations applicable aux gros transporteur ou aux 
petits transporteurs qui sont prevues par le 
R6glernent sur la protection des passagers a6riens, 

(xii) le remboursement des services achetes mais 
non utilises, integralement ou partiellement, par 
suite de la decision du client de ne pas poursuivre 
son trajet ou de son incapacite a le faire, ou encore 
de l'inaptitude du transporteur aerien a fournir le 
service pour une raison quelconque, 

(xiii) la reservation, l'annulation de vol, la 
confirmation, la validite et la perte des billets, 
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Contents of Tariffs Contenu des tarifs

122 Every tariff shall contain

(a) the terms and conditions governing the tariff gen-
erally, stated in such a way that it is clear as to how the
terms and conditions apply to the tolls named in the
tariff;

(b) the tolls, together with the names of the points
from and to which or between which the tolls apply,
arranged in a simple and systematic manner with, in
the case of commodity tolls, goods clearly identified;

(c) the terms and conditions of carriage, clearly stat-
ing the air carrier’s policy in respect of at least the fol-
lowing matters, namely,

(i) the carriage of persons with disabilities,

(ii) the carriage of children,

(iii) unaccompanied minors, including those who
are travelling under the carrier’s supervision,

(iv) the assignment of seats to children who are un-
der the age of 14 years,

(v) failure to operate the service or failure to oper-
ate the air service according to schedule,

(vi) flight delay,

(vii) flight cancellation,

(viii) delay on the tarmac,

(ix) denial of boarding,

(x) the re-routing of passengers,

(xi) whether the carrier is bound by the obligations
of a large carrier or the obligations of a small carri-
er that are set out in the Air Passenger Protection
Regulations,

(xii) refunds for services purchased but not used,
whether in whole or in part, either as a result of the
client’s unwillingness or inability to continue or the
air carrier’s inability to provide the service for any
reason,

(xiii) ticket reservation, cancellation, confirmation,
validity and loss,

(xiv) refusal to transport passengers or goods,

122 Les tarifs doivent contenir :

a) les conditions générales régissant le tarif, énoncées
en des termes qui expliquent clairement leur
application aux taxes énumérées;

b) les taxes ainsi que les noms des points en
provenance et à destination desquels ou entre lesquels
elles s’appliquent, le tout étant disposé d’une manière
simple et méthodique et les marchandises étant
indiquées clairement dans le cas des taxes spécifiques;

c) les conditions de transport, dans lesquelles est
énoncée clairement la politique du transporteur aérien
concernant au moins les éléments suivants :

(i) le transport des personnes handicapées,

(ii) le transport des enfants,

(iii) les mineurs non accompagnés, notamment
ceux qui voyagent sous la supervision du
transporteur,

(iv) l’attribution de sièges aux enfants de moins de
quatorze ans,

(v) l’inexécution du service aérien ou le non-
respect de l’horaire prévu pour le service aérien,

(vi) les vols retardés,

(vii) les vols annulés,

(viii) les retards sur l’aire de trafic,

(ix) les refus d’embarquement,

(x) le réacheminement des passagers,

(xi) si le transporteur est tenu de respecter les
obligations applicable aux gros transporteur ou aux
petits transporteurs qui sont prévues par le
Règlement sur la protection des passagers aériens,

(xii) le remboursement des services achetés mais
non utilisés, intégralement ou partiellement, par
suite de la décision du client de ne pas poursuivre
son trajet ou de son incapacité à le faire, ou encore
de l’inaptitude du transporteur aérien à fournir le
service pour une raison quelconque,

(xiii) la réservation, l’annulation de vol, la
confirmation, la validité et la perte des billets,
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(xv) method of calculation of charges not specifi-
cally set out in the tariff, 

(xvi) the carriage of baggage including the loss, de-
lay or damaging of baggage, 

(xvii) the transportation of musical instruments, 

(xviii) limits of liability respecting passengers and 
goods, 

(xix) exclusions from liability respecting passen-
gers and goods, 

(xx) procedures to be followed, and time limita-
tions, respecting claims, and 

(xxi) any other terms and conditions deemed un-
der subsection 86.11(4) of the Act to be included in 
the tariff; and 

(d) a policy respecting the refusal to transport a per-
son who is less than five years old unless that person is 
accompanied by their parent or a person who is at 
least 16 years old. 

SOR/93-253, s. 2; SOR/96-335, s. 65; SOR/2019-150, s. 42. 

123 [Repealed, SOR/96-335, s. 65] 

Supplements 

124 (1) A supplement to a tariff on paper shall be in 
book or pamphlet form and shall be published only for 
the purpose of amending or cancelling that tariff. 

(2) Every supplement shall be prepared in accordance 
with a standard form provided by the Agency. 

(3) Supplements are governed by the same provisions of 
these Regulations as are applicable to the tariff that the 
supplements amend or cancel. 
SOR/93-253, s. 2(F); SOR/96-335, s. 66. 

Symbols 

125 All abbreviations, notes, reference marks, symbols 
and technical terms shall be defined at the beginning of 
the tariff. 
SOR/96-335, s. 66; SOR/2017-19, s. 9(E). 

(xiv) le refus de transporter des passagers ou des 
marchandises, 

(xv) la methode de calcul des frais non precises 
dans le tarif, 

(xvi) le transport des bagages, y compris la perte, le 
retard ou le endommagement, 

(xvii) le transport des instruments de musique, 

(xviii) les limites de responsabilite a regard des 
passagers et des marchandises, 

(xix) les exclusions de responsabilite a l'egard des 
passagers et des marchandises, 

(xx) la marche a suivre ainsi que les delais fixes 
pour les reclamation, 

(xxi) toute autre modalite reputee figurer au tarif 
du transporteur au titre du paragraphe 86.11(4) de 
la Loi; 

d) la politique concernant le refus de transport d'un 
enfant de moins de cinq ans a moins qu'il ne soit 
accompagne par son parent ou par une personne A'gee 
de seize ans ou plus. 

DORS/93-253, art. 2; DORS/96-335, art. 65; DORS/2019-150, art. 42. 

123 [Abroge, DORS/96-335, art. 65] 

Supplements 

124 (1) Les supplements a un tarif sur papier doivent 
etre publies sous forme de livres ou de brochures et ne 
doivent servir qu'a modifier ou annuler le tarif. 

(2) Les supplements doivent etre conformes au modele 
fourni par l'Office. 

(3) Les supplements sont regis par les dispositions du 
present reglement qui s'appliquent aux tarifs qu'ils 
modifient ou annulent. 
DORS/93-253, art. 2(F); DORS/96-335, art. 66. 

Symboles 

125 Les abreviations, notes, appels de notes, symboles 
et termes techniques doivent etre definis au debut du 
tarif. 
DORS/96-335, art. 66; DORS/2017-19, art. 9(A). 

Current to December 3, 2019 45 jour au 3 d6cembre 2019 

Last amended on July 15, 2019 Derni6re modification le 15 juillet 2019 

Air Transportation Regulations Règlement sur les transports aériens

PART V Tariffs PARTIE V Tarifs

DIVISION II International SECTION II Service international

Contents of Tariffs Contenu des tarifs

Sections 122-125 Articles 122-125

Current to December 3, 2019

Last amended on July 15, 2019

45 À jour au 3 décembre 2019

Dernière modification le 15 juillet 2019

(xv) method of calculation of charges not specifi-
cally set out in the tariff,

(xvi) the carriage of baggage including the loss, de-
lay or damaging of baggage,

(xvii) the transportation of musical instruments,

(xviii) limits of liability respecting passengers and
goods,

(xix) exclusions from liability respecting passen-
gers and goods,

(xx) procedures to be followed, and time limita-
tions, respecting claims, and

(xxi) any other terms and conditions deemed un-
der subsection 86.11(4) of the Act to be included in
the tariff; and

(d) a policy respecting the refusal to transport a per-
son who is less than five years old unless that person is
accompanied by their parent or a person who is at
least 16 years old.

SOR/93-253, s. 2; SOR/96-335, s. 65; SOR/2019-150, s. 42.

(xiv) le refus de transporter des passagers ou des
marchandises,

(xv) la méthode de calcul des frais non précisés
dans le tarif,

(xvi) le transport des bagages, y compris la perte, le
retard ou le endommagement,

(xvii) le transport des instruments de musique,

(xviii) les limites de responsabilité à l’égard des
passagers et des marchandises,

(xix) les exclusions de responsabilité à l’égard des
passagers et des marchandises,

(xx) la marche à suivre ainsi que les délais fixés
pour les réclamations,

(xxi) toute autre modalité réputée figurer au tarif
du transporteur au titre du paragraphe 86.11(4) de
la Loi;

d) la politique concernant le refus de transport d’un
enfant de moins de cinq ans à moins qu’il ne soit
accompagné par son parent ou par une personne âgée
de seize ans ou plus.

DORS/93-253, art. 2; DORS/96-335, art. 65; DORS/2019-150, art. 42.

123 [Repealed, SOR/96-335, s. 65] 123 [Abrogé, DORS/96-335, art. 65]

Supplements Suppléments

124 (1) A supplement to a tariff on paper shall be in
book or pamphlet form and shall be published only for
the purpose of amending or cancelling that tariff.

124 (1) Les suppléments à un tarif sur papier doivent
être publiés sous forme de livres ou de brochures et ne
doivent servir qu’à modifier ou annuler le tarif.

(2) Every supplement shall be prepared in accordance
with a standard form provided by the Agency.

(2) Les suppléments doivent être conformes au modèle
fourni par l’Office.

(3) Supplements are governed by the same provisions of
these Regulations as are applicable to the tariff that the
supplements amend or cancel.
SOR/93-253, s. 2(F); SOR/96-335, s. 66.

(3) Les suppléments sont régis par les dispositions du
présent règlement qui s’appliquent aux tarifs qu’ils
modifient ou annulent.
DORS/93-253, art. 2(F); DORS/96-335, art. 66.

Symbols Symboles

125 All abbreviations, notes, reference marks, symbols
and technical terms shall be defined at the beginning of
the tariff.
SOR/96-335, s. 66; SOR/2017-19, s. 9(E).

125 Les abréviations, notes, appels de notes, symboles
et termes techniques doivent être définis au début du
tarif.
DORS/96-335, art. 66; DORS/2017-19, art. 9(A).
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Subsections 31(1) and (3) of the Legislation Revision and 
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Published consolidation is evidence 
31 (1) Every copy of a consolidated statute or consolidated 
regulation published by the Minister under this Act in either 
print or electronic form is evidence of that statute or regula-
tion and of its contents and every copy purporting to be pub-
lished by the Minister is deemed to be so published, unless 
the contrary is shown. 

Inconsistencies in regulations 
(3) In the event of an inconsistency between a consolidated 
regulation published by the Minister under this Act and the 
original regulation or a subsequent amendment as registered 
by the Clerk of the Privy Council under the Statutory Instru-
ments Act, the original regulation or amendment prevails to 
the extent of the inconsistency. 

LAYOUT 

The notes that appeared in the left or right margins are 
now in boldface text directly above the provisions to 
which they relate. They form no part of the enactment, 
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NOTE 

This consolidation is current to June 28, 2021. The last 
amendments came into force on December 15, 2019. Any 
amendments that were not in force as of June 28, 2021 
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"Amendments Not in Force". 
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publie, sauf preuve contraire. 
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DES CODIFICATIONS

Subsections 31(1) and (3) of the Legislation Revision and
Consolidation Act, in force on June 1, 2009, provide as
follows:

Les paragraphes 31(1) et (3) de la Loi sur la révision et la

codification des textes législatifs, en vigueur le 1er juin
2009, prévoient ce qui suit :

Published consolidation is evidence Codifications comme élément de preuve

31 (1) Every copy of a consolidated statute or consolidated
regulation published by the Minister under this Act in either
print or electronic form is evidence of that statute or regula-
tion and of its contents and every copy purporting to be pub-
lished by the Minister is deemed to be so published, unless
the contrary is shown.

31 (1) Tout exemplaire d'une loi codifiée ou d'un règlement
codifié, publié par le ministre en vertu de la présente loi sur
support papier ou sur support électronique, fait foi de cette
loi ou de ce règlement et de son contenu. Tout exemplaire
donné comme publié par le ministre est réputé avoir été ainsi
publié, sauf preuve contraire.

... [...]

Inconsistencies in regulations Incompatibilité — règlements

(3) In the event of an inconsistency between a consolidated
regulation published by the Minister under this Act and the
original regulation or a subsequent amendment as registered
by the Clerk of the Privy Council under the Statutory Instru-
ments Act, the original regulation or amendment prevails to
the extent of the inconsistency.

(3) Les dispositions du règlement d'origine avec ses modifica-
tions subséquentes enregistrées par le greffier du Conseil pri-
vé en vertu de la Loi sur les textes réglementaires l'emportent
sur les dispositions incompatibles du règlement codifié publié
par le ministre en vertu de la présente loi.

LAYOUT

The notes that appeared in the left or right margins are
now in boldface text directly above the provisions to
which they relate. They form no part of the enactment,
but are inserted for convenience of reference only.

MISE EN PAGE

Les notes apparaissant auparavant dans les marges de
droite ou de gauche se retrouvent maintenant en carac-
tères gras juste au-dessus de la disposition à laquelle
elles se rattachent. Elles ne font pas partie du texte, n’y
figurant qu’à titre de repère ou d’information.

NOTE NOTE

This consolidation is current to June 28, 2021. The last
amendments came into force on December 15, 2019. Any
amendments that were not in force as of June 28, 2021
are set out at the end of this document under the heading
“Amendments Not in Force”.

Cette codification est à jour au 28 juin 2021. Les dernières
modifications sont entrées en vigueur le 15 décem‐
bre 2019. Toutes modifications qui n'étaient pas en
vigueur au 28 juin 2021 sont énoncées à la fin de ce docu-
ment sous le titre « Modifications non en vigueur ».
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Air Passenger Protection Regulations 

Definitions and Interpretation 

Definitions — Part II of Act 

1 (1) The following definitions apply in Part II of the 
Act. 

mechanical malfunction means a mechanical problem 
that reduces the safety of passengers but does not include 
a problem that is identified further to scheduled mainte-
nance undertaken in compliance with legal requirements. 
(defaillance mecanique) 

required for safety purposes means required by law in 
order to reduce risk to passenger safety and includes re-
quired by safety decisions made within the authority of 
the pilot of the aircraft or any decision made in accor-
dance with a safety management system as defined in 
subsection 101.01(1) of the Canadian Aviation Regula-
tions but does not include scheduled maintenance in 
compliance with legal requirements. (necessaire par 
souci de securite) 

Definitions — Regulations 

(2) The following definitions apply in these Regulations. 

Act means the Canada Transportation Act. (Loi) 

arrival means the time when one of the doors of an air-
craft is opened after it lands to allow passengers to leave 
the aircraft. (arrivee) 

large carrier means a carrier that has transported a 
worldwide total of two million passengers or more during 
each of the two preceding calendar years. (gros trans-
porteur) 

small carrier means any carrier that is not a large carri-
er. (petit transporteur) 

Denial of boarding 

(3) For the purpose of these Regulations, there is a de-
nial of boarding when a passenger is not permitted to oc-
cupy a seat on board a flight because the number of seats 
that may be occupied on the flight is less than the num-
ber of passengers who have checked in by the required 

Reglement sur la protection des passagers 
aeriens 

Definitions et interpretation 

Definitions — partie II de la Loi 

1 (1) Les definitions qui suivent s'appliquent a la partie 
II de la Loi. 

defaillance mecanique Probleme mecanique qui reduit 
la securite des passagers, a l'exclusion du probleme de-
couvert lors de la maintenance planifiee effectuee confor-
mement aux exigences legales. (mechanical malfunc-
tion) 

n6cessaire par souci de securite Se dit de toute exi-
gence legale a respecter afin de reduire les risques pour la 
securite des passagers, y compris les decisions en matiere 
de securite qui relevent du pilote de l'aeronef ou qui sont 
prises conformement au systeme de gestion de la se-
curite au sens du paragraphe 101.01(1) du R6glement de 
l'aviation canadien, a l'exception de la maintenance pla-
nifiee effectuee conformement aux exigences legales. 
(required for safety purposes) 

Definitions — reglement 

(2) Les definitions qui suivent s'appliquent au present 
reglement. 

arrivee Heure a laquelle l'une des portes de l'aeronef est 
ouverte apres l'atterrissage pour permettre aux passagers 
de sortir de l'aeronef. (arrival) 

gros transporteur Transporteur qui a transports un to-
tal de deux millions de passagers ou plus, dans le monde, 
au tours de chacune des deux annees civiles precedentes. 
(large carrier) 

Loi La Loi sur les transports au Canada. (Act) 

petit transporteur Transporteur qui n'est pas un gros 
transporteur. (small carrier) 

Refus d'embarquement 

(3) Pour l'application du present reglement, it y a refus 
d'embarquement lorsqu'un passager ne peut pas occuper 
un siege sur un vol parce que le nombre de sieges pou-
vant etre occupes est inferieur au nombre de passagers 
qui se sont enregistres a l'heure requise, qui possedent 
une reservation confirmee et des documents de voyage 
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aériens

Definitions and Interpretation Définitions et interprétation

Definitions — Part II of Act Définitions — partie II de la Loi

1 (1) The following definitions apply in Part II of the
Act.

mechanical malfunction means a mechanical problem
that reduces the safety of passengers but does not include
a problem that is identified further to scheduled mainte-
nance undertaken in compliance with legal requirements.
(défaillance mécanique)

required for safety purposes means required by law in
order to reduce risk to passenger safety and includes re-
quired by safety decisions made within the authority of
the pilot of the aircraft or any decision made in accor-
dance with a safety management system as defined in
subsection 101.01(1) of the Canadian Aviation Regula-
tions but does not include scheduled maintenance in
compliance with legal requirements. (nécessaire par

souci de sécurité)

1 (1) Les définitions qui suivent s’appliquent à la partie
II de la Loi.

défaillance mécanique Problème mécanique qui réduit
la sécurité des passagers, à l’exclusion du problème dé-
couvert lors de la maintenance planifiée effectuée confor-
mément aux exigences légales. (mechanical malfunc-

tion)

nécessaire par souci de sécurité Se dit de toute exi-
gence légale à respecter afin de réduire les risques pour la
sécurité des passagers, y compris les décisions en matière
de sécurité qui relèvent du pilote de l’aéronef ou qui sont
prises conformément au système de gestion de la sé-

curité au sens du paragraphe 101.01(1) du Règlement de
l’aviation canadien, à l’exception de la maintenance pla-
nifiée effectuée conformément aux exigences légales.
(required for safety purposes)

Definitions — Regulations Définitions — règlement

(2) The following definitions apply in these Regulations.

Act means the Canada Transportation Act. (Loi)

arrival means the time when one of the doors of an air-
craft is opened after it lands to allow passengers to leave
the aircraft. (arrivée)

large carrier means a carrier that has transported a
worldwide total of two million passengers or more during
each of the two preceding calendar years. (gros trans-

porteur)

small carrier means any carrier that is not a large carri-
er. (petit transporteur)

(2) Les définitions qui suivent s’appliquent au présent
règlement.

arrivée Heure à laquelle l’une des portes de l’aéronef est
ouverte après l’atterrissage pour permettre aux passagers
de sortir de l’aéronef. (arrival)

gros transporteur Transporteur qui a transporté un to-
tal de deux millions de passagers ou plus, dans le monde,
au cours de chacune des deux années civiles précédentes.
(large carrier)

Loi La Loi sur les transports au Canada. (Act)

petit transporteur Transporteur qui n’est pas un gros
transporteur. (small carrier)

Denial of boarding Refus d’embarquement

(3) For the purpose of these Regulations, there is a de-
nial of boarding when a passenger is not permitted to oc-
cupy a seat on board a flight because the number of seats
that may be occupied on the flight is less than the num-
ber of passengers who have checked in by the required

(3) Pour l’application du présent règlement, il y a refus
d’embarquement lorsqu’un passager ne peut pas occuper
un siège sur un vol parce que le nombre de sièges pou-
vant être occupés est inférieur au nombre de passagers
qui se sont enregistrés à l’heure requise, qui possèdent
une réservation confirmée et des documents de voyage
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time, hold a confirmed reservation and valid travel docu-
mentation and are present at the boarding gate at the re-
quired boarding time. 

Obligations of small carriers 

(4) For the purpose of these Regulations, a small carrier 
has the same obligations as a large carrier towards a pas-
senger that it carries on behalf of a large carrier under a 
commercial agreement with that carrier. 

General 

Carrier liability 

2 (1) The carrier operating a flight is liable to passen-
gers with respect to the obligations set out in sections 7 
to 22 and 24, or, if they are more favourable to those pas-
sengers, the obligations on the same matter that are set 
out in the applicable tariff. 

Joint liability 

(2) However, if one carrier carries passengers on behalf 
of another carrier under a commercial agreement, the 
carriers are jointly and severally, or solidarily, liable to 
those passengers with respect to the obligations set out in 
sections 7, 22 and 24, or, if they are more favourable to 
those passengers, the obligations on the same matter that 
are set out in the applicable tariff. 

Tickets 

(3) The issuing carrier of a ticket is liable to passengers 
for the obligations set out in sections 5 and 6, or, if they 
are more favourable to those passengers, the obligations 
on the same matter that are set out in the applicable tar-
iff. 

Persons with disabilities 

3 (1) These Regulations do not limit a carrier's legal 
obligations with respect to persons with disabilities. 

Carrier's right of action 

(2) For greater certainty, these Regulations do not re-
move a carrier's right of action against any other person. 

Other regimes 

(3) Subject to subsection 86.11(3) of the Act, a passenger 
must not be refused compensation in accordance with 
these Regulations for an event on the grounds that they 
are also eligible for compensation for the same event un-
der a different passenger rights regime. 

valides et qui sont présents à la porte d'embarquement à 
l'heure prévue pour leur embarquement. 

Obligations du petit transporteur 

(4) Pour l'application du présent règlement, le petit 
transporteur a, envers les passagers qu'il transporte pour 
le compte d'un gros transporteur dans le cadre d'une en-
tente commerciale avec celui-ci, les mêmes obligations 
que le gros transporteur. 

Dispositions générales 

Responsabilité du transporteur 

2 (1) Le transporteur qui exploite un vol est responsable 
envers les passagers des obligations prévues aux article 7 
à 22 et 24, ou, si elles leur sont plus avantageuses, celles 
figurant dans le tarif visant le même sujet. 

Responsabilité solidaire 

(2) Toutefois, si un transporteur transporte des passa-
gers pour le compte d'un transporteur dans le cadre 
d'une entente commerciale avec celui-ci, les transpor-
teurs sont solidairement responsables envers les passa-
gers des obligations prévues aux articles 7, 22 et 24, ou, si 
les obligations envers les passagers sont plus avanta-
geuses, celles figurant dans le tarif visant le même sujet. 

Titre de voyage 

(3) Le transporteur émetteur d'un titre de voyage à un 
passager est responsable envers se dernier des obliga-
tions prévues aux articles 5 et 6 ou, de celles figurants 
dans les tarifs applicables et concernant les mêmes sujets 
si elles prévoient des conditions plus avantageuses pour 
les passagers. 

Personnes handicapées 

3 (1) Le présent règlement ne limite pas les transpor-
teurs de leurs obligations légales envers les personnes 
handicapées. 

Droit d'action du transporteur 

(2) Il est entendu que le présent règlement ne retire pas 
au transporteur les droits d'action qu'il pourrait exercer 
contre toute autre personne. 

Autres régimes 

(3) Sous réserve du paragraphe 86.11(3) de la Loi, un 
passager ne peut se voir refuser une indemnité prévue 
par le présent règlement parce qu'il est aussi admissible à 
une indemnité pour le même évènement dans le cadre 
d'un autre régime de droits des passagers. 
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time, hold a confirmed reservation and valid travel docu-
mentation and are present at the boarding gate at the re-
quired boarding time.

valides et qui sont présents à la porte d’embarquement à
l’heure prévue pour leur embarquement.

Obligations of small carriers Obligations du petit transporteur

(4) For the purpose of these Regulations, a small carrier
has the same obligations as a large carrier towards a pas-
senger that it carries on behalf of a large carrier under a
commercial agreement with that carrier.

(4) Pour l’application du présent règlement, le petit
transporteur a, envers les passagers qu’il transporte pour
le compte d’un gros transporteur dans le cadre d’une en-
tente commerciale avec celui-ci, les mêmes obligations
que le gros transporteur.

General Dispositions générales

Carrier liability Responsabilité du transporteur

2 (1) The carrier operating a flight is liable to passen-
gers with respect to the obligations set out in sections 7
to 22 and 24, or, if they are more favourable to those pas-
sengers, the obligations on the same matter that are set
out in the applicable tariff.

2 (1) Le transporteur qui exploite un vol est responsable
envers les passagers des obligations prévues aux article 7
à 22 et 24, ou, si elles leur sont plus avantageuses, celles
figurant dans le tarif visant le même sujet.

Joint liability Responsabilité solidaire

(2) However, if one carrier carries passengers on behalf
of another carrier under a commercial agreement, the
carriers are jointly and severally, or solidarily, liable to
those passengers with respect to the obligations set out in
sections 7, 22 and 24, or, if they are more favourable to
those passengers, the obligations on the same matter that
are set out in the applicable tariff.

(2) Toutefois, si un transporteur transporte des passa-
gers pour le compte d’un transporteur dans le cadre
d’une entente commerciale avec celui-ci, les transpor-
teurs sont solidairement responsables envers les passa-
gers des obligations prévues aux articles 7, 22 et 24, ou, si
les obligations envers les passagers sont plus avanta-
geuses, celles figurant dans le tarif visant le même sujet.

Tickets Titre de voyage

(3) The issuing carrier of a ticket is liable to passengers
for the obligations set out in sections 5 and 6, or, if they
are more favourable to those passengers, the obligations
on the same matter that are set out in the applicable tar-
iff.

(3) Le transporteur émetteur d’un titre de voyage à un
passager est responsable envers se dernier des obliga-
tions prévues aux articles 5 et 6 ou, de celles figurants
dans les tarifs applicables et concernant les mêmes sujets
si elles prévoient des conditions plus avantageuses pour
les passagers.

Persons with disabilities Personnes handicapées

3 (1) These Regulations do not limit a carrier’s legal
obligations with respect to persons with disabilities.

3 (1) Le présent règlement ne limite pas les transpor-
teurs de leurs obligations légales envers les personnes
handicapées.

Carrier’s right of action Droit d’action du transporteur

(2) For greater certainty, these Regulations do not re-
move a carrier’s right of action against any other person.

(2) Il est entendu que le présent règlement ne retire pas
au transporteur les droits d’action qu’il pourrait exercer
contre toute autre personne.

Other regimes Autres régimes

(3) Subject to subsection 86.11(3) of the Act, a passenger
must not be refused compensation in accordance with
these Regulations for an event on the grounds that they
are also eligible for compensation for the same event un-
der a different passenger rights regime.

(3) Sous réserve du paragraphe 86.11(3) de la Loi, un
passager ne peut se voir refuser une indemnité prévue
par le présent règlement parce qu’il est aussi admissible à
une indemnité pour le même évènement dans le cadre
d’un autre régime de droits des passagers.
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Application to charter flights 

4 (1) In the case of a charter flight, sections 2 to 24 apply 

(a) to a charter flight within Canada if one or more 
seats on that flight are purchased for resale to the pub-
lic; or 

(b) to a charter flight to or from Canada if one or more 
passengers began their itinerary in Canada and one or 
more seats on that flight are purchased for resale to 
the public. 

Licensee obligations 

(2) A licensee must include the obligation to comply with 
these Regulations in its contracta with a charterer with 
respect to flights referred to in subsection (1). 

Simple, clear and concise communication 

5 (1) A carrier must make its terms and conditions of 
carriage that apply in the following circumstances avail-
able in simple, clear and concise language: 

(a) flight delay, flight cancellation and denial 
boarding; 

(b) lost or damaged baggage; and 

(c) the assignment of seats to children who are under 
the age of 14 years. 

Means of communication 

(2) The terms and conditions referred to in subsection 
(1) must be made available on all digital platforms that 
the carrier uses to sell tickets and on all documents on 
which the passenger's itinerary appears. 

Information on treatment, compensation and 
recourse 

(3) A carrier must provide information on the treatment 
of passengers and minimum compensation owed by the 
carrier and the recourse against the carrier available to 
passengers, including their recourse to the Agency, in 
simple, clear and concise language on all digital plat-
forms that it uses to sell tickets and on all documents on 
which the passenger's itinerary appears. 

Hyperlink 

(4) For the purpose of subsections (2) and (3), a digital 
platform or a document that contains a hyperlink is con-
sidered to contain the information that is contained on 
the web page to which that hyperlink leads. 

Vols affrétés 

4 (1) Dans le cas d'un vol affrété, les articles 2 à 24 s'ap-
pliquent : 

a) au vol affrété à l'intérieur du Canada lorsqu'au 
moins un des sièges de l'aéronef a été acheté pour être 
revendu au public; 

b) au vol affrété en provenance ou à destination du 
Canada, si au moins un passager a débuté son itiné-
raire au Canada et qu'au moins un des sièges de l'aéro-
nef a été acheté pour être revendu au public. 

Obligations du licencié 

(2) Le licencié inclut dans ses contrats avec un affréteur, 
à l'égard des vols visés au paragraphe (1), l'obligation de 
se conformer au présent règlement. 

Communication en langage simple, clair et concis 

5 (1) Le transporteur rend disponible, en langage 
simple, clair et concis, les conditions de transport appli-
cables aux circonstances suivantes : 

of a) le retard et l'annulation de vol et le refus d'embar-
quement; 

b) la perte ou l'endommagement de bagage; 

c) l'attribution de sièges aux enfants de moins de qua-
torze ans. 

Moyens de communication 

(2) Les conditions de transport visées au paragraphe (1) 
sont disponibles sur toute plateforme numérique où le 
transporteur vend des titres de transport et sur tout do-
cument sur lequel figure l'itinéraire du passager. 

Renseignements sur le traitements des passagers, 
indemnités et recours 

(3) Le transporteur fournit, dans un langage simple, clair 
et concis, sur toute plateforme numérique où il vend des 
titres de transport et sur tout document sur lequel figure 
l'itinéraire du passager, les renseignements sur le traite-
ment des passagers, les indemnités minimales qu'il doit 
leur verser ainsi que sur les recours possibles qu'ont les 
passagers contre lui, notamment ceux auprès de l'Office. 

Hyperlien 

(4) Pour l'application des paragraphes (2) et (3), la plate-
forme numérique ou le document qui contient un hyper-
lien est considéré comme contenant les renseignements 
contenus dans la page Web à laquelle il conduit. 
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Application to charter flights Vols affrétés

4 (1) In the case of a charter flight, sections 2 to 24 apply

(a) to a charter flight within Canada if one or more
seats on that flight are purchased for resale to the pub-
lic; or

(b) to a charter flight to or from Canada if one or more
passengers began their itinerary in Canada and one or
more seats on that flight are purchased for resale to
the public.

4 (1) Dans le cas d’un vol affrété, les articles 2 à 24 s’ap-
pliquent :

a) au vol affrété à l’intérieur du Canada lorsqu’au
moins un des sièges de l’aéronef a été acheté pour être
revendu au public;

b) au vol affrété en provenance ou à destination du
Canada, si au moins un passager a débuté son itiné-
raire au Canada et qu’au moins un des sièges de l’aéro-
nef a été acheté pour être revendu au public.

Licensee obligations Obligations du licencié

(2) A licensee must include the obligation to comply with
these Regulations in its contracts with a charterer with
respect to flights referred to in subsection (1).

(2) Le licencié inclut dans ses contrats avec un affréteur,
à l’égard des vols visés au paragraphe (1), l’obligation de
se conformer au présent règlement.

Simple, clear and concise communication Communication en langage simple, clair et concis

5 (1) A carrier must make its terms and conditions of
carriage that apply in the following circumstances avail-
able in simple, clear and concise language:

(a) flight delay, flight cancellation and denial of
boarding;

(b) lost or damaged baggage; and

(c) the assignment of seats to children who are under
the age of 14 years.

5 (1) Le transporteur rend disponible, en langage
simple, clair et concis, les conditions de transport appli-
cables aux circonstances suivantes :

a) le retard et l’annulation de vol et le refus d’embar-
quement;

b) la perte ou l’endommagement de bagage;

c) l’attribution de sièges aux enfants de moins de qua-
torze ans.

Means of communication Moyens de communication

(2) The terms and conditions referred to in subsection
(1) must be made available on all digital platforms that
the carrier uses to sell tickets and on all documents on
which the passenger’s itinerary appears.

(2) Les conditions de transport visées au paragraphe (1)
sont disponibles sur toute plateforme numérique où le
transporteur vend des titres de transport et sur tout do-
cument sur lequel figure l’itinéraire du passager.

Information on treatment, compensation and
recourse

Renseignements sur le traitements des passagers,
indemnités et recours

(3) A carrier must provide information on the treatment
of passengers and minimum compensation owed by the
carrier and the recourse against the carrier available to
passengers, including their recourse to the Agency, in
simple, clear and concise language on all digital plat-
forms that it uses to sell tickets and on all documents on
which the passenger’s itinerary appears.

(3) Le transporteur fournit, dans un langage simple, clair
et concis, sur toute plateforme numérique où il vend des
titres de transport et sur tout document sur lequel figure
l’itinéraire du passager, les renseignements sur le traite-
ment des passagers, les indemnités minimales qu’il doit
leur verser ainsi que sur les recours possibles qu’ont les
passagers contre lui, notamment ceux auprès de l’Office.

Hyperlink Hyperlien

(4) For the purpose of subsections (2) and (3), a digital
platform or a document that contains a hyperlink is con-
sidered to contain the information that is contained on
the web page to which that hyperlink leads.

(4) Pour l’application des paragraphes (2) et (3), la plate-
forme numérique ou le document qui contient un hyper-
lien est considéré comme contenant les renseignements
contenus dans la page Web à laquelle il conduit.

337



Air Passenger Protection Regulations 
General 
Sections 5-7 

Règlement sur la protection des passagers aériens 
Dispositions générales 
Articles 5-7 

Notice 

(5) The following notice must be made available on all 
digital platforms that the carrier uses to sell tickets and 
on all documents on which the passenger's itinerary ap-
pears: 
"If you are denied boarding, your flight is cancelled or 
delayed for at least two hours, or your baggage is lost or 
damaged, you may be entitled to certain standards of 
treatment and compensation under the Air Passenger 
Protection Regulations. For more information about 
your passenger rights please contact your air carrier or 
visit the Canadian Transportation Agency's website. 
Si l'embarquement vous est refusé, ou si votre vol est an-
nulé ou retardé d'au moins deux heures ou si vos bagages 
sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir droit 
au titre du Règlement sur la protection des passagers 
aériens, à certains avantages au titre des normes de trai-
tement applicables et à une indemnité. Pour de plus 
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web 
de l'Office des transports du Canada." 

Persons with disabilities 

(6) If the information referred to in subsection (1) or (3) 
or the notice set out in subsection (5) is provided in a dig-
ital format, that format must be compatible with adaptive 
technologies intended to assist persons with disabilities 
and if that information or notice is provided in a paper 
format, the carrier must, on request, provide it in large 
print, Braille or a digital format. 
SOR/2019-150, s. 35. 

Person authorized to sell tickets 

6 The carrier must take reasonable measures to ensure 
that anyone authorized to sell tickets in the carrier's 
name complies with section 5.

Notice at airport 

7 (1) A carrier operating a flight to or from an airport in 
Canada must display, in a visible manner at the check-in 
desk, self-service machines and boarding gate, a notice 
containing the following text: 
"If you are denied boarding, your flight is cancelled or 
delayed for at least two hours, or your baggage is lost or 
damaged, you may be entitled to certain standards of 
treatment and compensation under the Air Passenger 
Protection Regulations. For more information about 
your passenger rights please contact your air carrier or 
visit the Canadian Transportation Agency's website. 
Si l'embarquement vous est refusé, ou si votre vol est an-
nulé ou retardé d'au moins deux heures ou si vos bagages 
sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir droit 
au titre du Règlement sur la protection des passagers 

Avis 

(5) L'avis ci-après figure, sur toute plateforme numé-
rique où le transporteur vend des titres de transport et 
sur tout document contenant l'itinéraire du passager : 
« Si l'embarquement vous est refusé, ou si votre vol est 
annulé ou retardé d'au moins deux heures ou si vos ba-
gages sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir 
droit au titre du Règlement sur la protection des passa-
gers aériens, à certains avantages au titre des normes de 
traitement applicables et à une indemnité. Pour de plus 
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web 
de l'Office des transports du Canada. 
If you are denied boarding, your flight is cancelled or de-
layed for at least two hours, or your baggage is lost or 
damaged, you may be entitled to certain standards of 
treatment and compensation under the Air Passenger 
Protection Regulations. For more information about 
your passenger rights please contact your air carrier or 
visit the Canadian Transportation Agency's website. » 

Personnes handicapées 

(6) Lorsque les renseignements visés aux paragraphes 
(1) ou (3) ou dans l'avis prévu au paragraphe (5) sont 
fournis en format numérique, le support numérique utili-
sé est compatible avec les technologies d'adaptation vi-
sant à aider les personnes handicapées. Si les renseigne-
ments sont fournis sur support papier, ils sont également 
fournis, sur demande, en gros caractères, en braille ou en 
format numérique. 
DORS/2019-150, art. 35. 

Personne autorisée à vendre des titres de transport 

6 Le transporteur prend des mesures raisonnables pour 
que toute personne autorisée à vendre des titres de trans-
port en son nom se conforme à l'article 5.

Avis à l'aéroport 

7 (1) Le transporteur qui exploite un vol en provenance 
ou à destination d'un aéroport au Canada, affiche au 
comptoir d'enregistrement, aux bornes libre-service et à 
la porte d'embarquement, un avis indiquant d'une ma-
nière visible le texte suivant : 
« Si l'embarquement vous est refusé, ou si votre vol est 
annulé ou retardé d'au moins deux heures ou si vos ba-
gages sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir 
droit au titre du Règlement sur la protection des passa-
gers aériens, à certains avantages au titre des normes de 
traitement applicables et à une indemnité. Pour de plus 
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web 
de l'Office des transports du Canada. 
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Notice Avis

(5) The following notice must be made available on all
digital platforms that the carrier uses to sell tickets and
on all documents on which the passenger’s itinerary ap-
pears:
“If you are denied boarding, your flight is cancelled or
delayed for at least two hours, or your baggage is lost or
damaged, you may be entitled to certain standards of
treatment and compensation under the Air Passenger
Protection Regulations. For more information about
your passenger rights please contact your air carrier or
visit the Canadian Transportation Agency’s website.
Si l’embarquement vous est refusé, ou si votre vol est an-
nulé ou retardé d’au moins deux heures ou si vos bagages
sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir droit
au titre du Règlement sur la protection des passagers
aériens, à certains avantages au titre des normes de trai-
tement applicables et à une indemnité. Pour de plus
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web
de l’Office des transports du Canada.”

(5) L’avis ci-après figure, sur toute plateforme numé-
rique où le transporteur vend des titres de transport et
sur tout document contenant l’itinéraire du passager :
« Si l’embarquement vous est refusé, ou si votre vol est
annulé ou retardé d’au moins deux heures ou si vos ba-
gages sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir
droit au titre du Règlement sur la protection des passa-
gers aériens, à certains avantages au titre des normes de
traitement applicables et à une indemnité. Pour de plus
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web
de l’Office des transports du Canada.
If you are denied boarding, your flight is cancelled or de-
layed for at least two hours, or your baggage is lost or
damaged, you may be entitled to certain standards of
treatment and compensation under the Air Passenger
Protection Regulations. For more information about
your passenger rights please contact your air carrier or
visit the Canadian Transportation Agency’s website. »

Persons with disabilities Personnes handicapées

(6) If the information referred to in subsection (1) or (3)
or the notice set out in subsection (5) is provided in a dig-
ital format, that format must be compatible with adaptive
technologies intended to assist persons with disabilities
and if that information or notice is provided in a paper
format, the carrier must, on request, provide it in large
print, Braille or a digital format.
SOR/2019-150, s. 35.

(6) Lorsque les renseignements visés aux paragraphes
(1) ou (3) ou dans l’avis prévu au paragraphe (5) sont
fournis en format numérique, le support numérique utili-
sé est compatible avec les technologies d’adaptation vi-
sant à aider les personnes handicapées. Si les renseigne-
ments sont fournis sur support papier, ils sont également
fournis, sur demande, en gros caractères, en braille ou en
format numérique.
DORS/2019-150, art. 35.

Person authorized to sell tickets Personne autorisée à vendre des titres de transport

6 The carrier must take reasonable measures to ensure
that anyone authorized to sell tickets in the carrier’s
name complies with section 5.

6 Le transporteur prend des mesures raisonnables pour
que toute personne autorisée à vendre des titres de trans-
port en son nom se conforme à l’article 5.

Notice at airport Avis à l’aéroport

7 (1) A carrier operating a flight to or from an airport in
Canada must display, in a visible manner at the check-in
desk, self-service machines and boarding gate, a notice
containing the following text:
“If you are denied boarding, your flight is cancelled or
delayed for at least two hours, or your baggage is lost or
damaged, you may be entitled to certain standards of
treatment and compensation under the Air Passenger
Protection Regulations. For more information about
your passenger rights please contact your air carrier or
visit the Canadian Transportation Agency’s website.
Si l’embarquement vous est refusé, ou si votre vol est an-
nulé ou retardé d’au moins deux heures ou si vos bagages
sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir droit
au titre du Règlement sur la protection des passagers

7 (1) Le transporteur qui exploite un vol en provenance
ou à destination d’un aéroport au Canada, affiche au
comptoir d’enregistrement, aux bornes libre-service et à
la porte d’embarquement, un avis indiquant d’une ma-
nière visible le texte suivant :
« Si l’embarquement vous est refusé, ou si votre vol est
annulé ou retardé d’au moins deux heures ou si vos ba-
gages sont perdus ou endommagés, vous pourriez avoir
droit au titre du Règlement sur la protection des passa-
gers aériens, à certains avantages au titre des normes de
traitement applicables et à une indemnité. Pour de plus
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web
de l’Office des transports du Canada.
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a6riens, a certains avantages au titre des normes de trai-
tement applicables et a une indemnite. Pour de plus 
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aerien ou visiter le site Web 
de l'Office des transports du Canada." 

Persons with disabilities 

(2) If the notice is provided in a digital format, that for-
mat must be compatible with adaptive technologies in-
tended to assist persons with disabilities and if the notice 
is provided in a paper format, the carrier must, on re-
quest, provide it in large print, Braille or a digital format. 
SOR/2019-150, s. 36. 

Delay, Cancellation and Denial 
of Boarding 

Tarmac delay obligations 

8 (1) If a flight is delayed on the tarmac after the doors 
of the aircraft are closed for take-off or after the flight has 
landed, the carrier must provide passengers with the fol-
lowing, free of charge: 

(a) if the aircraft is equipped with lavatories, access to 
those lavatories in working order; 

(b) proper ventilation and cooling or heating of the 
aircraft; 

(c) if it is feasible to communicate with people outside 
of the aircraft, the means to do so; and 

(d) food and drink, in reasonable quantities, taking 
into account the length of the delay, the time of day 
and the location of the airport. 

Urgent medical assistance 

(2) If a passenger requires urgent medical assistance 
while the flight is delayed on the tarmac after the doors 
of the aircraft are closed for take-off or after the flight has 
landed, the carrier must facilitate access to that assis-
tance. 

Passenger disembarkation 

9 (1) If a flight is delayed on the tarmac at an airport in 
Canada, the carrier must provide an opportunity for pas-
sengers to disembark 

If you are denied boarding, your flight is cancelled or de-
layed for at least two hours, or your baggage is lost or 
damaged, you may be entitled to certain standards of 
treatment and compensation under the Air Passenger 
Protection Regulations. For more information about 
your passenger rights please contact your air carrier or 
visit the Canadian Transportation Agency's website. » 

Perso n nes handicapees 

(2) Lorsque l'avis est affiche en format numerique, le 
support numerique utilise est compatible avec les tech-
nologies d'adaptation visant a aider les personnes handi-
capees. S'il est affiche sur support papier, it est fourni, 
sur demande, en gros caracteres, en braille ou en format 
numerique. 
DORS/2019-150, art. 36. 

Retard, annulation et refus 
d'embarquement 

Retard sur l'aire de trafic 

8 (1) Lorsqu'un vol est retarde sur l'aire de trafic apres 
la fermeture des portes de l'aeronef en prevision du &-
collage, ou apres l'atterrissage, le transporteur veille a ce 
que, sans frais : 

a) si l'aeronef possede des toilettes, celles-ci soient 
fonctionnelles et accessibles aux passagers; 

b) l'aeronef soit adequatement ventile et climatise ou 
chauffe; 

c) les passagers aient acces, si possible, a un moyen 
de communication avec des personnes a l'exterieur de 
l'aeronef; 

d) les passagers aient acces a de la nourriture et a des 
boissons en quantite raisonnable compte tenu de la 
duree du retard, du moment de la journee et de l'em-
placement de l'aeroport. 

Soins medicaux d'urgence 

(2) Si un passager requiert des soins medicaux d'urgence 
durant la periode de retard du vol sur l'aire de trafic 
apres la fermeture des portes de l'aeronef en prevision du 
decollage, ou apres l'atterrissage, le transporteur facilite 
l'acces a ces soins. 

Debarquement des passagers 

9 (1) Lorsqu'un vol est retarde sur l'aire de trafic dans 
un aeroport au Canada, le transporteur permet aux pas-
sagers de debarquer de l'aeronef : 
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aériens, à certains avantages au titre des normes de trai-
tement applicables et à une indemnité. Pour de plus
amples renseignements sur vos droits, veuillez communi-
quer avec votre transporteur aérien ou visiter le site Web
de l’Office des transports du Canada.”

If you are denied boarding, your flight is cancelled or de-
layed for at least two hours, or your baggage is lost or
damaged, you may be entitled to certain standards of
treatment and compensation under the Air Passenger
Protection Regulations. For more information about
your passenger rights please contact your air carrier or
visit the Canadian Transportation Agency’s website. »

Persons with disabilities Personnes handicapées

(2) If the notice is provided in a digital format, that for-
mat must be compatible with adaptive technologies in-
tended to assist persons with disabilities and if the notice
is provided in a paper format, the carrier must, on re-
quest, provide it in large print, Braille or a digital format.
SOR/2019-150, s. 36.

(2) Lorsque l’avis est affiché en format numérique, le
support numérique utilisé est compatible avec les tech-
nologies d’adaptation visant à aider les personnes handi-
capées. S’il est affiché sur support papier, il est fourni,
sur demande, en gros caractères, en braille ou en format
numérique.
DORS/2019-150, art. 36.

Delay, Cancellation and Denial
of Boarding

Retard, annulation et refus
d’embarquement

Tarmac delay obligations Retard sur l’aire de trafic

8 (1) If a flight is delayed on the tarmac after the doors
of the aircraft are closed for take-off or after the flight has
landed, the carrier must provide passengers with the fol-
lowing, free of charge:

(a) if the aircraft is equipped with lavatories, access to
those lavatories in working order;

(b) proper ventilation and cooling or heating of the
aircraft;

(c) if it is feasible to communicate with people outside
of the aircraft, the means to do so; and

(d) food and drink, in reasonable quantities, taking
into account the length of the delay, the time of day
and the location of the airport.

8 (1) Lorsqu’un vol est retardé sur l’aire de trafic après
la fermeture des portes de l’aéronef en prévision du dé-
collage, ou après l’atterrissage, le transporteur veille à ce
que, sans frais :

a) si l’aéronef possède des toilettes, celles-ci soient
fonctionnelles et accessibles aux passagers;

b) l’aéronef soit adéquatement ventilé et climatisé ou
chauffé;

c) les passagers aient accès, si possible, à un moyen
de communication avec des personnes à l’extérieur de
l’aéronef;

d) les passagers aient accès à de la nourriture et à des
boissons en quantité raisonnable compte tenu de la
durée du retard, du moment de la journée et de l’em-
placement de l’aéroport.

Urgent medical assistance Soins médicaux d’urgence

(2) If a passenger requires urgent medical assistance
while the flight is delayed on the tarmac after the doors
of the aircraft are closed for take-off or after the flight has
landed, the carrier must facilitate access to that assis-
tance.

(2) Si un passager requiert des soins médicaux d’urgence
durant la période de retard du vol sur l’aire de trafic
après la fermeture des portes de l’aéronef en prévision du
décollage, ou après l’atterrissage, le transporteur facilite
l’accès à ces soins.

Passenger disembarkation Débarquement des passagers

9 (1) If a flight is delayed on the tarmac at an airport in
Canada, the carrier must provide an opportunity for pas-
sengers to disembark

9 (1) Lorsqu’un vol est retardé sur l’aire de trafic dans
un aéroport au Canada, le transporteur permet aux pas-
sagers de débarquer de l’aéronef :
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(a) three hours after the aircraft doors have been 
closed for take-off; and 

(b) three hours after the flight has landed, or at any 
earlier time if it is feasible. 

Take-off imminent 

(2) However, a carrier is not required to provide an op-
portunity for passengers to disembark if it is likely that 
take-off will occur less than three hours and 45 minutes 
after the doors of the aircraft are closed for take-off or af-
ter the flight has landed and the carrier is able to contin-
ue to provide the standard of treatment referred to in 
section 8.

Priority disembarkation 

(3) A carrier that allows passengers to disembark must, 
if it is feasible, give passengers with disabilities and their 
support person, service animal or emotional support ani-
mal, if any, the opportunity to disembark first. 

Exceptions 

(4) This section does not apply if providing an opportu-
nity for passengers to disembark is not possible, includ-
ing if it is not possible for reasons related to safety and 
security or to air traffic or customs control. 

Obligations — situations outside carrier's control 

10 (1) This section applies to a carrier when there is de-
lay, cancellation or denial of boarding due to situations 
outside the carrier's control, including but not limited to 
the following: 

(a) war or political instability; 

(b) illegal acts or sabotage; 

(c) meteorological conditions or natural disasters that 
make the safe operation of the aircraft impossible; 

(d) instructions from air traffic control; 

(e) a NOTAM, as defined in subsection 101.01(1) of 
the Canadian Aviation Regulations; 

(f) a security threat; 

(g) airport operation issues; 

(h) a medical emergency; 

(i) a collision with wildlife; 

a) trois heures apres la fermeture des portes en previ-
sion du decollage; 

b) trois heures apres l'atterrissage ou plus tot si cela 
est possible. 

Decollage imminent 

(2) Le transporteur n'est toutefois pas tenu de permettre 
aux passagers de debarquer de l'aeronef s'il est probable 
que le decollage aura lieu dans moins de trois heures et 
quarante-cinq minutes apres la fermeture des portes en 
prevision du decollage ou apres l'atterrissage et que le 
transporteur peut continuer a appliquer les normes de 
traitement prevues a l'article 8.

Priority de debarquement 

(3) Le transporteur qui permet aux passagers de debar-
quer de l'aeronef offre, si possible, la priorite de debar-
quement aux personnes handicapees et, le cas echeant, 
leur personne de soutien, a leur animal d'assistance ou 
leur animal de soutien emotionnel. 

Exceptions 

(4) Le present article ne s'applique pas au transporteur 
qui n'est pas en mesure de permettre aux passagers de 
debarquer de l'aeronef notamment pour des raisons de 
securite, de siirete, de contrOle de la circulation aerienne 
ou de contrOle douanier. 

Obligations — situations independantes de la yolonte 
du transporteur 

10 (1) Le present article s'applique au transporteur 
lorsque le retard ou l'annulation de vol ou le refus d'em-
barquement est attribuable a une situation independante 
de sa volonte, notamment : 

a) une guerre ou une situation d'instabilite politique; 

b) un acte illegal ou un acte de sabotage; 

c) des conditions meteorologiques ou une catastrophe 
naturelle qui rendent impossible l'exploitation securi-
taire de l'aeronef; 

d) des instructions du contrOle de la circulation ae-
rienne; 

e) un NOTAM au sens du paragraphe 101.01(1) du 
R6g lenient de l'aviation canadien; 

f) une menace a la siirete; 

g) des problemes lies a l'exploitation de l'aeroport; 

h) une urgence medicale; 
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(a) three hours after the aircraft doors have been
closed for take-off; and

(b) three hours after the flight has landed, or at any
earlier time if it is feasible.

a) trois heures après la fermeture des portes en prévi-
sion du décollage;

b) trois heures après l’atterrissage ou plus tôt si cela
est possible.

Take-off imminent Décollage imminent

(2) However, a carrier is not required to provide an op-
portunity for passengers to disembark if it is likely that
take-off will occur less than three hours and 45 minutes
after the doors of the aircraft are closed for take-off or af-
ter the flight has landed and the carrier is able to contin-
ue to provide the standard of treatment referred to in
section 8.

(2) Le transporteur n’est toutefois pas tenu de permettre
aux passagers de débarquer de l’aéronef s’il est probable
que le décollage aura lieu dans moins de trois heures et
quarante-cinq minutes après la fermeture des portes en
prévision du décollage ou après l’atterrissage et que le
transporteur peut continuer à appliquer les normes de
traitement prévues à l’article 8.

Priority disembarkation Priorité de débarquement

(3) A carrier that allows passengers to disembark must,
if it is feasible, give passengers with disabilities and their
support person, service animal or emotional support ani-
mal, if any, the opportunity to disembark first.

(3) Le transporteur qui permet aux passagers de débar-
quer de l’aéronef offre, si possible, la priorité de débar-
quement aux personnes handicapées et, le cas échéant, à
leur personne de soutien, à leur animal d’assistance ou à
leur animal de soutien émotionnel.

Exceptions Exceptions

(4) This section does not apply if providing an opportu-
nity for passengers to disembark is not possible, includ-
ing if it is not possible for reasons related to safety and
security or to air traffic or customs control.

(4) Le présent article ne s’applique pas au transporteur
qui n’est pas en mesure de permettre aux passagers de
débarquer de l’aéronef notamment pour des raisons de
sécurité, de sûreté, de contrôle de la circulation aérienne
ou de contrôle douanier.

Obligations — situations outside carrier’s control Obligations — situations indépendantes de la volonté
du transporteur

10 (1) This section applies to a carrier when there is de-
lay, cancellation or denial of boarding due to situations
outside the carrier’s control, including but not limited to
the following:

(a) war or political instability;

(b) illegal acts or sabotage;

(c) meteorological conditions or natural disasters that
make the safe operation of the aircraft impossible;

(d) instructions from air traffic control;

(e) a NOTAM, as defined in subsection 101.01(1) of
the Canadian Aviation Regulations;

(f) a security threat;

(g) airport operation issues;

(h) a medical emergency;

(i) a collision with wildlife;

10 (1) Le présent article s’applique au transporteur
lorsque le retard ou l’annulation de vol ou le refus d’em-
barquement est attribuable à une situation indépendante
de sa volonté, notamment :

a) une guerre ou une situation d’instabilité politique;

b) un acte illégal ou un acte de sabotage;

c) des conditions météorologiques ou une catastrophe
naturelle qui rendent impossible l’exploitation sécuri-
taire de l’aéronef;

d) des instructions du contrôle de la circulation aé-
rienne;

e) un NOTAM au sens du paragraphe 101.01(1) du
Règlement de l’aviation canadien;

f) une menace à la sûreté;

g) des problèmes liés à l’exploitation de l’aéroport;

h) une urgence médicale;
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(j) a labour disruption within the carrier or within an 
essential service provider such as an airport or an air 
navigation service provider; 

(k) a manufacturing defect in an aircraft that reduces 
the safety of passengers and that was identified by the 
manufacturer of the aircraft concerned, or by a com-
petent authority; and 

(I) an order or instruction from an official of a state or 
a law enforcement agency or from a person responsi-
ble for airport security. 

Earlier flight disruption 

(2) A delay, cancellation or denial of boarding that is di-
rectly attributable to an earlier delay or cancellation that 
is due to situations outside the carrier's control, is con-
sidered to also be due to situations outside that carrier's 
control if that carrier took all reasonable measures to 
mitigate the impact of the earlier flight delay or cancella-
tion. 

Obligations 

(3) When there is delay, cancellation or denial of board-
ing due to situations outside the carrier's control, it must 

(a) provide passengers with the information set out in 
section 13; 

(b) in the case of a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements, in the manner set 
out in section 18, to a passenger who desires such ar-
rangements; and 

(c) in the case of a cancellation or a denial of board-
ing, provide alternate travel arrangements in the man-
ner set out in section 18.

Obligations when required for safety purposes 

11 (1 ) Subject to subsection 10(2), this section applies to 
a carrier when there is delay, cancellation or denial of 
boarding that is within the carrier's control but is re-
quired for safety purposes. 

Earlier flight disruption 

(2) A delay, cancellation or denial of boarding that is di-
rectly attributable to an earlier delay or cancellation that 
is within that carrier's control but is required for safety 
purposes, is considered to also be within that carrier's 
control but required for safety purposes if that carrier 
took all reasonable measures to mitigate the impact of 
the earlier flight delay or cancellation. 

i) une collision avec un animal sauvage; 

j) un conflit de travail chez le transporteur, un four-
nisseur de services essentiels comme un aéroport ou 
un fournisseur de services de navigation aérienne; 

k) un défaut de fabrication de l'aéronef, qui réduit la 
sécurité des passagers, découvert par le fabricant de 
l'aéronef ou par une autorité compétente; 

I) une instruction ou un ordre de tout représentant 
d'un État ou d'un organisme chargé de l'application de 
la loi ou d'un responsable de la sûreté d'un aéroport. 

Pertubation de vols précédents 

(2) Le retard ou l'annulation de vol ou le refus d'embar-
quement qui est directement imputable à un retard ou à 
une annulation précédent attribuable à une situation in-
dépendante de la volonté du transporteur est également 
considéré comme attribuable à une situation indépen-
dante de la volonté du transporteur si ce dernier a pris 
toutes les mesures raisonnables pour atténuer les consé-
quences du retard ou de l'annulation précédent. 

Obligations 

(3) Lorsque le retard ou l'annulation de vol ou le refus 
d'embarquement est attribuable à une situation indépen-
dante de la volonté du transporteur, ce dernier : 

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à 
l'article 13; 

b) dans le cas d'un retard de trois heures ou plus, 
fournit aux passagers qui le désirent des arrangements 
de voyage alternatifs aux termes de l'article 18; 

c) dans le cas d'une annulation ou d'un refus d'em-
barquement, fournit des arrangements de voyage al-
ternatifs aux termes de l'article 18. 

Obligations — nécessaires par souci de sécurité 

11 (1 ) Sous réserve du paragraphe 10(2), cet article s'ap-
plique au transporteur dans le cas du retard ou de l'annu-
lation de vol ou du refus d'embarquement qui lui est at-
tribuable, mais qui est nécessaire par souci de sécurité. 

Retard, annulation et refus d'embarquement 
subséquents 

(2) Le retard ou l'annulation de vol ou le refus d'embar-
quement qui est directement imputable à un retard ou à 
une annulation précédent attribuable au transporteur, 
mais nécessaire par souci de sécurité, est également 
considéré comme attribuable au transporteur mais né-
cessaire par souci de sécurité si le transporteur a pris 
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(j) a labour disruption within the carrier or within an
essential service provider such as an airport or an air
navigation service provider;

(k) a manufacturing defect in an aircraft that reduces
the safety of passengers and that was identified by the
manufacturer of the aircraft concerned, or by a com-
petent authority; and

(l) an order or instruction from an official of a state or
a law enforcement agency or from a person responsi-
ble for airport security.

i) une collision avec un animal sauvage;

j) un conflit de travail chez le transporteur, un four-
nisseur de services essentiels comme un aéroport ou
un fournisseur de services de navigation aérienne;

k) un défaut de fabrication de l’aéronef, qui réduit la
sécurité des passagers, découvert par le fabricant de
l’aéronef ou par une autorité compétente;

l) une instruction ou un ordre de tout représentant
d’un État ou d’un organisme chargé de l’application de
la loi ou d’un responsable de la sûreté d’un aéroport.

Earlier flight disruption Pertubation de vols précédents

(2) A delay, cancellation or denial of boarding that is di-
rectly attributable to an earlier delay or cancellation that
is due to situations outside the carrier’s control, is con-
sidered to also be due to situations outside that carrier’s
control if that carrier took all reasonable measures to
mitigate the impact of the earlier flight delay or cancella-
tion.

(2) Le retard ou l’annulation de vol ou le refus d’embar-
quement qui est directement imputable à un retard ou à
une annulation précédent attribuable à une situation in-
dépendante de la volonté du transporteur est également
considéré comme attribuable à une situation indépen-
dante de la volonté du transporteur si ce dernier a pris
toutes les mesures raisonnables pour atténuer les consé-
quences du retard ou de l’annulation précédent.

Obligations Obligations

(3) When there is delay, cancellation or denial of board-
ing due to situations outside the carrier’s control, it must

(a) provide passengers with the information set out in
section 13;

(b) in the case of a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements, in the manner set
out in section 18, to a passenger who desires such ar-
rangements; and

(c) in the case of a cancellation or a denial of board-
ing, provide alternate travel arrangements in the man-
ner set out in section 18.

(3) Lorsque le retard ou l’annulation de vol ou le refus
d’embarquement est attribuable à une situation indépen-
dante de la volonté du transporteur, ce dernier :

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à
l’article 13;

b) dans le cas d’un retard de trois heures ou plus,
fournit aux passagers qui le désirent des arrangements
de voyage alternatifs aux termes de l’article 18;

c) dans le cas d’une annulation ou d’un refus d’em-
barquement, fournit des arrangements de voyage al-
ternatifs aux termes de l’article 18.

Obligations when required for safety purposes Obligations — nécessaires par souci de sécurité

11 (1) Subject to subsection 10(2), this section applies to
a carrier when there is delay, cancellation or denial of
boarding that is within the carrier’s control but is re-
quired for safety purposes.

11 (1) Sous réserve du paragraphe 10(2), cet article s’ap-
plique au transporteur dans le cas du retard ou de l’annu-
lation de vol ou du refus d’embarquement qui lui est at-
tribuable, mais qui est nécessaire par souci de sécurité.

Earlier flight disruption Retard, annulation et refus d’embarquement
subséquents

(2) A delay, cancellation or denial of boarding that is di-
rectly attributable to an earlier delay or cancellation that
is within that carrier’s control but is required for safety
purposes, is considered to also be within that carrier’s
control but required for safety purposes if that carrier
took all reasonable measures to mitigate the impact of
the earlier flight delay or cancellation.

(2) Le retard ou l’annulation de vol ou le refus d’embar-
quement qui est directement imputable à un retard ou à
une annulation précédent attribuable au transporteur,
mais nécessaire par souci de sécurité, est également
considéré comme attribuable au transporteur mais né-
cessaire par souci de sécurité si le transporteur a pris
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Delay 

(3) In the case of a delay, the carrier must 

(a) provide passengers with the information set out in 
section 13; 

(b) if a passenger is informed of the delay less than 12 
hours before the departure time that is indicated on 
their original ticket, provide the standard of treatment 
set out in section 14; and 

(c) if the delay is a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements or a refund, in the 
manner set out in section 17, to a passenger who de-
sires such arrangements. 

Cancellation 

(4) In the case of a cancellation, the carrier must 

(a) provide passengers with the information set out in 
section 13; 

(b) if a passenger is informed of the cancellation less 
than 12 hours before the departure time that is indi-
cated on their original ticket, provide the standard of 
treatment set out in section 14; and 

(c) provide alternate travel arrangements or a refund, 
in the manner set out in section 17.

Denial of boarding 

(5) In the case of a denial of boarding, the carrier must 

(a) provide passengers affected by the denial of board-
ing with the information set out in section 13; 

(b) deny boarding in accordance with section 15 and 
provide the standard of treatment set out in section 16 
to passengers affected by the denial of boarding; and 

(c) provide alternate travel arrangements or a refund, 
in the manner set out in section 17.

Obligations when within carrier's control 

12 (1) Subject to subsection 10(2), this section applies to 
a carrier when there is delay, cancellation or denial of 
boarding that is within the carrier's control but is not re-
ferred to in subsections 11(1) or (2). 

toutes les mesures raisonnables pour attenuer les conse-
quences du retard ou annulation precedent. 

Retard 

(3) Dans le cas du retard, le transporteur : 

a) fournit aux passagers les renseignements prevus 
l'article 13; 

b) si le retard a ete communique aux passagers moins 
de douze heures avant l'heure de depart indiquee sur 
leur titre de transport initial, applique les normes de 
traitement prevues a l'article 14; 

c) s'il s'agit d'un retard de trois heures ou plus, four-
nit aux passagers qui le desirent des arrangements de 
voyage alternatifs ou un remboursement aux termes 
de l'article 17.

Annulation 

(4) Dans le cas de l'annulation de vol, le transporteur : 

a) fournit aux passagers les renseignements prevus 
l'article 13; 

b) si l'annulation a ete communiquee aux passagers 
moins de douze heures avant l'heure de depart indi-
quee sur leur titre de transport initial, applique les 
normes de traitement prevues a l'article 14; 

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage 
alternatifs ou un remboursement aux termes de l'ar-
ticle 17. 

Refus d'embarquement 

(5) Dans le cas du refus d'embarquement, le transpor-
teur : 

a) fournit aux passagers concernes les renseigne-
ments prevus a l'article 13; 

b) refuse l'embarquement conformement a l'article 15 
et applique a regard des passagers concernes les 
normes de traitement prevues a l'article 16; 

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage 
alternatifs ou un remboursement aux termes de l'ar-
ticle 17. 

Obligations — attribuable au transporteur 

12 (1) Sous reserve du paragraphe 10(2), le present ar-
ticle s'applique au transporteur dans le cas du retard ou 
de l'annulation de vol ou d'un refus d'embarquement qui 
lui est attribuable mais qui n'est pas vise aux paragrapher 
11(1) ou (2). 
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toutes les mesures raisonnables pour atténuer les consé-
quences du retard ou annulation précédent.

Delay Retard

(3) In the case of a delay, the carrier must

(a) provide passengers with the information set out in
section 13;

(b) if a passenger is informed of the delay less than 12
hours before the departure time that is indicated on
their original ticket, provide the standard of treatment
set out in section 14; and

(c) if the delay is a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements or a refund, in the
manner set out in section 17, to a passenger who de-
sires such arrangements.

(3) Dans le cas du retard, le transporteur :

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à
l’article 13;

b) si le retard a été communiqué aux passagers moins
de douze heures avant l’heure de départ indiquée sur
leur titre de transport initial, applique les normes de
traitement prévues à l’article 14;

c) s’il s’agit d’un retard de trois heures ou plus, four-
nit aux passagers qui le désirent des arrangements de
voyage alternatifs ou un remboursement aux termes
de l’article 17.

Cancellation Annulation

(4) In the case of a cancellation, the carrier must

(a) provide passengers with the information set out in
section 13;

(b) if a passenger is informed of the cancellation less
than 12 hours before the departure time that is indi-
cated on their original ticket, provide the standard of
treatment set out in section 14; and

(c) provide alternate travel arrangements or a refund,
in the manner set out in section 17.

(4) Dans le cas de l’annulation de vol, le transporteur :

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à
l’article 13;

b) si l’annulation a été communiquée aux passagers
moins de douze heures avant l’heure de départ indi-
quée sur leur titre de transport initial, applique les
normes de traitement prévues à l’article 14;

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage
alternatifs ou un remboursement aux termes de l’ar-
ticle 17.

Denial of boarding Refus d’embarquement

(5) In the case of a denial of boarding, the carrier must

(a) provide passengers affected by the denial of board-
ing with the information set out in section 13;

(b) deny boarding in accordance with section 15 and
provide the standard of treatment set out in section 16
to passengers affected by the denial of boarding; and

(c) provide alternate travel arrangements or a refund,
in the manner set out in section 17.

(5) Dans le cas du refus d’embarquement, le transpor-
teur :

a) fournit aux passagers concernés les renseigne-
ments prévus à l’article 13;

b) refuse l’embarquement conformément à l’article 15
et applique à l’égard des passagers concernés les
normes de traitement prévues à l’article 16;

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage
alternatifs ou un remboursement aux termes de l’ar-
ticle 17.

Obligations when within carrier’s control Obligations — attribuable au transporteur

12 (1) Subject to subsection 10(2), this section applies to
a carrier when there is delay, cancellation or denial of
boarding that is within the carrier’s control but is not re-
ferred to in subsections 11(1) or (2).

12 (1) Sous réserve du paragraphe 10(2), le présent ar-
ticle s’applique au transporteur dans le cas du retard ou
de l’annulation de vol ou d’un refus d’embarquement qui
lui est attribuable mais qui n’est pas visé aux paragraphes
11(1) ou (2).
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Delay 

(2) In the case of a delay, the carrier must 

(a) provide passengers with the information set out in 
section 13; 

(b) if a passenger is informed of the delay less than 12 
hours before the departure time that is indicated on 
their original ticket, provide them with the standard of 
treatment set out in section 14; 

(c) if the delay is a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements or a refund, in the 
manner set out in section 17, to a passenger who de-
sires such arrangements; and 

(d) if a passenger is informed 14 days or less before 
the departure time on their original ticket that the ar-
rival of their flight at the destination that is indicated 
on that original ticket will be delayed, provide the 
minimum compensation for inconvenience in the 
manner set out in section 19.

Cancellation 

(3) In the case of a cancellation, the carrier must 

(a) provide passengers with the information set out in 
section 13; 

(b) if a passenger is informed of the cancellation less 
than 12 hours before the departure time that is indi-
cated on their original ticket, provide the standard of 
treatment set out in section 14; 

(c) provide alternate travel arrangements or a refund, 
in the manner set out in section 17; and 

(d) if a passenger is informed 14 days or less before 
the original departure time that the arrival of their 
flight at the destination that is indicated on their ticket 
will be delayed, provide the minimum compensation 
for inconvenience in the manner set out in section 19.

Denial of boarding 

(4) In the case of a denial of boarding, the carrier must 

(a) provide passengers affected by the denial of board-
ing with the information set out in section 13; 

(b) deny boarding in accordance with section 15 and 
provide the standard of treatment set out in section 16 
to passengers affected by the denial of boarding; 

(c) provide alternate travel arrangements or a refund, 
in the manner set out in section 17; and 

Retard 

(2) Dans le cas du retard, le transporteur : 

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à 
l'article 13 ; 

b) si le retard a été communiqué aux passagers moins 
de douze heures avant l'heure de départ indiquée sur 
leur titre de transport initial, applique les normes de 
traitement prévues à l'article 14; 

c) s'il s'agit d'un retard de trois heures ou plus, four-
nit aux passagers qui le désirent des arrangements de 
voyage alternatifs ou un remboursement aux termes 
de l'article 17; 

d) s'ils ont été informés quatorze jours ou moins 
avant l'heure de départ indiquée sur leur titre de 
transport initial que leur arrivée à la destination indi-
quée sur ce titre de transport sera retardée, verse aux 
passagers l'indemnité minimale prévue à l'article 19 
pour les inconvénients subis. 

Annulation de vol 

(3) Dans le cas de l'annulation, le transporteur : 

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à 
l'article 13 ; 

b) si l'annulation de vol a été communiquée aux pas-
sagers moins de douze heures avant l'heure de départ 
indiquée sur leur titre de transport initial, applique les 
normes de traitement prévues à l'article 14; 

c) fournit des arrangements de voyage alternatifs ou 
un remboursement aux termes de à l'article 17; 

d) s'ils ont été informés quatorze jours ou moins 
avant l'heure de départ indiquée sur leur titre de 
transport initial que leur arrivée à la destination indi-
quée sur ce titre de transport sera retardée, verse aux 
passagers l'indemnité minimale prévue à l'article 19 
pour les inconvénients subis. 

Refus d'embarquement 

(4) Dans le cas du refus d'embarquement, le transpor-
teur : 

a) fournit aux passagers concernés les renseigne-
ments prévus à l'article 13; 

b) refuse l'embarquement conformément à l'article 15 
et applique à l'égard des passagers concernés les 
normes de traitement prévues à l'article 16; 
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Delay Retard

(2) In the case of a delay, the carrier must

(a) provide passengers with the information set out in
section 13;

(b) if a passenger is informed of the delay less than 12
hours before the departure time that is indicated on
their original ticket, provide them with the standard of
treatment set out in section 14;

(c) if the delay is a delay of three hours or more, pro-
vide alternate travel arrangements or a refund, in the
manner set out in section 17, to a passenger who de-
sires such arrangements; and

(d) if a passenger is informed 14 days or less before
the departure time on their original ticket that the ar-
rival of their flight at the destination that is indicated
on that original ticket will be delayed, provide the
minimum compensation for inconvenience in the
manner set out in section 19.

(2) Dans le cas du retard, le transporteur :

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à
l’article 13 ;

b) si le retard a été communiqué aux passagers moins
de douze heures avant l’heure de départ indiquée sur
leur titre de transport initial, applique les normes de
traitement prévues à l’article 14;

c) s’il s’agit d’un retard de trois heures ou plus, four-
nit aux passagers qui le désirent des arrangements de
voyage alternatifs ou un remboursement aux termes
de l’article 17;

d) s’ils ont été informés quatorze jours ou moins
avant l’heure de départ indiquée sur leur titre de
transport initial que leur arrivée à la destination indi-
quée sur ce titre de transport sera retardée, verse aux
passagers l’indemnité minimale prévue à l’article 19
pour les inconvénients subis.

Cancellation Annulation de vol

(3) In the case of a cancellation, the carrier must

(a) provide passengers with the information set out in
section 13;

(b) if a passenger is informed of the cancellation less
than 12 hours before the departure time that is indi-
cated on their original ticket, provide the standard of
treatment set out in section 14;

(c) provide alternate travel arrangements or a refund,
in the manner set out in section 17; and

(d) if a passenger is informed 14 days or less before
the original departure time that the arrival of their
flight at the destination that is indicated on their ticket
will be delayed, provide the minimum compensation
for inconvenience in the manner set out in section 19.

(3) Dans le cas de l’annulation, le transporteur :

a) fournit aux passagers les renseignements prévus à
l’article 13 ;

b) si l’annulation de vol a été communiquée aux pas-
sagers moins de douze heures avant l’heure de départ
indiquée sur leur titre de transport initial, applique les
normes de traitement prévues à l’article 14;

c) fournit des arrangements de voyage alternatifs ou
un remboursement aux termes de à l’article 17;

d) s’ils ont été informés quatorze jours ou moins
avant l’heure de départ indiquée sur leur titre de
transport initial que leur arrivée à la destination indi-
quée sur ce titre de transport sera retardée, verse aux
passagers l’indemnité minimale prévue à l’article 19
pour les inconvénients subis.

Denial of boarding Refus d’embarquement

(4) In the case of a denial of boarding, the carrier must

(a) provide passengers affected by the denial of board-
ing with the information set out in section 13;

(b) deny boarding in accordance with section 15 and
provide the standard of treatment set out in section 16
to passengers affected by the denial of boarding;

(c) provide alternate travel arrangements or a refund,
in the manner set out in section 17; and

(4) Dans le cas du refus d’embarquement, le transpor-
teur :

a) fournit aux passagers concernés les renseigne-
ments prévus à l’article 13;

b) refuse l’embarquement conformément à l’article 15
et applique à l’égard des passagers concernés les
normes de traitement prévues à l’article 16;
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(d) provide the minimum compensation for inconve-
nience for denial of boarding in the manner set out in 
section 20.

Information — cancellation, delay, denial of boarding 

13 (1) A carrier must provide the following information 
to the passengers who are affected by a cancellation, de-
lay or a denial of boarding: 

(a) the reason for the delay, cancellation or denial of 
boarding; 

(b) the compensation to which the passenger may be 
entitled for the inconvenience; 

(c) the standard of treatment for passengers, if any; 
and 

(d) the recourse available against the carrier, includ-
ing their recourse to the Agency. 

Communication every 30 minutes 

(2) In the case of a delay, the carrier must communicate 
status updates to passengers every 30 minutes until a 
new departure time for the flight is set or alternate travel 
arrangements have been made for the affected passenger. 

New information 

(3) The carrier must communicate to passengers any 
new information as soon as feasible. 

Audible and visible announcement 

(4) The information referred to in subsection (1) must be 
provided by means of audible announcements and, upon 
request, by means of visible announcements. 

Method of communication 

(5) The information referred to in subsection (1) must al-
so be provided to the passenger using the available com-
munication method that they have indicated that they 
prefer, including a method that is compatible with adap-
tive technologies intended to assist persons with disabili-
ties. 

Standards of treatment 

14 (1) If paragraph 11(3)(b) or (4)(b) or 12(2)(b) or 
(3)(b) applies to a carrier, and a passenger has waited 
two hours after the departure time that is indicated on 

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage 
alternatifs ou un remboursement aux termes de l'ar-
ticle 17.; 

d) verse l'indemnité minimale prévue à l'article 20 
pour les inconvénients subis. 

Renseignements fournis à la suite d'un retard, d'une 
annulation ou d'un refus d'embarquement 

13 (1) Le transporteur fournit aux passagers visés par le 
retard ou l'annulation de vol ou le refus d'embarquement 
les renseignements suivants : 

a) la raison du retard, de l'annulation de vol ou du re-
fus d'embarquement; 

b) les indemnités qui peuvent être versées pour les in-
convénients subis; 

c) les normes de traitement des passagers applicables, 
le cas échéant; 

d) les recours possibles contre lui, notamment ceux 
auprès de l'Office. 

Mises à jour toutes les trente minutes 

(2) Dans le cas du retard, le transporteur fournit aux 
passagers une mise à jour toutes les trente minutes sur la 
situation, et ce, jusqu'à ce qu'une nouvelle heure de dé-
part soit fixée ou jusqu'à ce que des arrangements de 
voyage alternatifs aient été pris. 

Nouveau renseignement 

(3) Le transporteur fournit aux passagers tout nouveau 
renseignement dès que possible. 

Annonces audio et visuelle 

(4) Les renseignements visés au paragraphe (1) sont 
fournis au moyen d'annonces faites sur support audio et, 
sur demande, sur support visuel. 

Moyen de communication 

(5) Les renseignements visés au paragraphe (1) sont éga-
lement fournis aux passagers à l'aide du moyen de com-
munication disponible pour lequel ils ont indiqué une 
préférence, y compris un moyen qui est compatible avec 
les technologies d'adaptation visant à aider les personnes 
handicapées. 

Normes de traitement 

14 (1) Si les alinéas 11(3)b) ou (4)b), ou 12(2)b) ou 
(3)b), s'appliquent au transporteur et qu'il s'est écoulé 
deux heures depuis l'heure de départ indiquée sur le titre 
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(d) provide the minimum compensation for inconve-
nience for denial of boarding in the manner set out in
section 20.

c) fournit aux passagers des arrangements de voyage
alternatifs ou un remboursement aux termes de l’ar-
ticle 17.;

d) verse l’indemnité minimale prévue à l’article 20
pour les inconvénients subis.

Information — cancellation, delay, denial of boarding Renseignements fournis à la suite d’un retard, d’une
annulation ou d’un refus d’embarquement

13 (1) A carrier must provide the following information
to the passengers who are affected by a cancellation, de-
lay or a denial of boarding:

(a) the reason for the delay, cancellation or denial of
boarding;

(b) the compensation to which the passenger may be
entitled for the inconvenience;

(c) the standard of treatment for passengers, if any;
and

(d) the recourse available against the carrier, includ-
ing their recourse to the Agency.

13 (1) Le transporteur fournit aux passagers visés par le
retard ou l’annulation de vol ou le refus d’embarquement
les renseignements suivants :

a) la raison du retard, de l’annulation de vol ou du re-
fus d’embarquement;

b) les indemnités qui peuvent être versées pour les in-
convénients subis;

c) les normes de traitement des passagers applicables,
le cas échéant;

d) les recours possibles contre lui, notamment ceux
auprès de l’Office.

Communication every 30 minutes Mises à jour toutes les trente minutes

(2) In the case of a delay, the carrier must communicate
status updates to passengers every 30 minutes until a
new departure time for the flight is set or alternate travel
arrangements have been made for the affected passenger.

(2) Dans le cas du retard, le transporteur fournit aux
passagers une mise à jour toutes les trente minutes sur la
situation, et ce, jusqu’à ce qu’une nouvelle heure de dé-
part soit fixée ou jusqu’à ce que des arrangements de
voyage alternatifs aient été pris.

New information Nouveau renseignement

(3) The carrier must communicate to passengers any
new information as soon as feasible.

(3) Le transporteur fournit aux passagers tout nouveau
renseignement dès que possible.

Audible and visible announcement Annonces audio et visuelle

(4) The information referred to in subsection (1) must be
provided by means of audible announcements and, upon
request, by means of visible announcements.

(4) Les renseignements visés au paragraphe (1) sont
fournis au moyen d’annonces faites sur support audio et,
sur demande, sur support visuel.

Method of communication Moyen de communication

(5) The information referred to in subsection (1) must al-
so be provided to the passenger using the available com-
munication method that they have indicated that they
prefer, including a method that is compatible with adap-
tive technologies intended to assist persons with disabili-
ties.

(5) Les renseignements visés au paragraphe (1) sont éga-
lement fournis aux passagers à l’aide du moyen de com-
munication disponible pour lequel ils ont indiqué une
préférence, y compris un moyen qui est compatible avec
les technologies d’adaptation visant à aider les personnes
handicapées.

Standards of treatment Normes de traitement

14 (1) If paragraph 11(3)(b) or (4)(b) or 12(2)(b) or
(3)(b) applies to a carrier, and a passenger has waited
two hours after the departure time that is indicated on

14 (1) Si les alinéas 11(3)b) ou (4)b), ou 12(2)b) ou
(3)b), s’appliquent au transporteur et qu’il s’est écoulé
deux heures depuis l’heure de départ indiquée sur le titre
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their original ticket, the carrier must provide the passen-
ger with the following treatment free of charge: 

(a) food and drink in reasonable quantities, taking in-
to account the length of the wait, the time of day and 
the location of the passenger; and 

(b) access to a means of communication. 

Accommodations 

(2) If paragraph 11(3)(b) or (4)(b) or 12(2)(b) or (3)(b) 
applies to a carrier and the carrier expects that the pas-
senger will be required to wait overnight for their original 
flight or for a flight reserved as part of alternate travel ar-
rangements, the air carrier must offer, free of charge, ho-
tel or other comparable accommodation that is reason-
able in relation to the location of the passenger, as well as 
transportation to the hotel or other accommodation and 
back to the airport. 

Refusing or limiting treatment 

(3) The carrier may limit or refuse to provide a standard 
of treatment referred to in subsection (1) or (2) if provid-
ing that treatment would further delay the passenger. 

Denial of boarding — request for volunteers 

15 (1) If paragraph 11(5)(b) or 12(4)(b) applies to a car-
rier, it must not deny boarding to a passenger unless it 
has asked all passengers if they are willing to give up 
their seat. 

Passenger on aircraft 

(2) The carrier must not deny boarding to a passenger 
who is already on board the aircraft, unless the denial of 
boarding is required for reasons of safety. 

Confirmation of benefit 

(3) If a carrier offers a benefit in exchange for a passen-
ger willingly giving up their seat in accordance with sub-
section (1) and a passenger accepts the offer, it must pro-
vide the passenger with a written confirmation of that 
benefit before the flight departs. 

Priority for boarding 

(4) If denial of boarding is necessary, the carrier must 
select the passengers who will be denied boarding, giving 
priority for boarding to passengers in the following or-
der: 

(a) an unaccompanied minor; 

de transport initial du passager, le transporteur fournit, 
sans frais supplémentaires : 

a) de la nourriture et des boissons en quantité raison-
nable compte tenu de la durée de l'attente, du moment 
de la journée et du lieu où se trouve le passager; 

b) l'accès à un moyen de communication. 

Hébergement 

(2) Si les alinéas 11(3)b) ou (4)b), ou 12(2)b) ou (3)b) 
s'appliquent au transporteur et que celui-ci prévoit que le 
passager devra attendre toute la nuit le vol retardé ou le 
vol faisant partie des arrangements de voyage alternatifs, 
le transporteur fournit au passager, sans frais supplé-
mentaire, une chambre d'hôtel ou un lieu d'hébergement 
comparable qui est raisonnable compte tenu du lieu où se 
trouve le passager ainsi que le transport pour aller à l'hô-
tel ou au lieu d'hébergement et revenir à l'aéroport. 

Refus ou limite des normes de traitement 

(3) Le transporteur peut limiter les normes de traite-
ment prévues aux paragraphes (1) ou (2), ou refuser de 
les appliquer, si leur application entraînerait un retard 
plus important pour le passager. 

Refus d'embarquement — demande de volontaires 

15 (1) Si les alinéas 11(5)b) ou 12(4)b) s'appliquent au 
transporteur, celui-ci ne peut refuser l'embarquement à 
un passager avant d'avoir demandé aux autres passagers 
si l'un d'eux accepterait de laisser son siège. 

Passager déjà à bord 

(2) Le passager déjà à bord de l'aéronef ne peut faire 
l'objet d'un refus d'embarquement, sauf pour des raisons 
de sécurité. 

Confirmation des avantages 

(3) Le transporteur qui offre un avantage aux passagers 
afin que l'un d'eux accepte de laisser son siège conformé-
ment au paragraphe (1), fournit aux passagers qui ac-
ceptent l'offre une confirmation écrite de l'avantage 
avant le départ du vol. 

Priorité d'embarquement 

(4) Lorsque le refus d'embarquement est nécessaire, le 
transporteur sélectionne les passagers qui se verront re-
fuser l'embarquement en accordant la priorité d'embar-
quement aux passagers dans l'ordre suivant : 

a) un mineur non accompagné; 
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their original ticket, the carrier must provide the passen-
ger with the following treatment free of charge:

(a) food and drink in reasonable quantities, taking in-
to account the length of the wait, the time of day and
the location of the passenger; and

(b) access to a means of communication.

de transport initial du passager, le transporteur fournit,
sans frais supplémentaires :

a) de la nourriture et des boissons en quantité raison-
nable compte tenu de la durée de l’attente, du moment
de la journée et du lieu où se trouve le passager;

b) l’accès à un moyen de communication.

Accommodations Hébergement

(2) If paragraph 11(3)(b) or (4)(b) or 12(2)(b) or (3)(b)
applies to a carrier and the carrier expects that the pas-
senger will be required to wait overnight for their original
flight or for a flight reserved as part of alternate travel ar-
rangements, the air carrier must offer, free of charge, ho-
tel or other comparable accommodation that is reason-
able in relation to the location of the passenger, as well as
transportation to the hotel or other accommodation and
back to the airport.

(2) Si les alinéas 11(3)b) ou (4)b), ou 12(2)b) ou (3)b)
s’appliquent au transporteur et que celui-ci prévoit que le
passager devra attendre toute la nuit le vol retardé ou le
vol faisant partie des arrangements de voyage alternatifs,
le transporteur fournit au passager, sans frais supplé-
mentaire, une chambre d’hôtel ou un lieu d’hébergement
comparable qui est raisonnable compte tenu du lieu où se
trouve le passager ainsi que le transport pour aller à l’hô-
tel ou au lieu d’hébergement et revenir à l’aéroport.

Refusing or limiting treatment Refus ou limite des normes de traitement

(3) The carrier may limit or refuse to provide a standard
of treatment referred to in subsection (1) or (2) if provid-
ing that treatment would further delay the passenger.

(3) Le transporteur peut limiter les normes de traite-
ment prévues aux paragraphes (1) ou (2), ou refuser de
les appliquer, si leur application entraînerait un retard
plus important pour le passager.

Denial of boarding — request for volunteers Refus d’embarquement — demande de volontaires

15 (1) If paragraph 11(5)(b) or 12(4)(b) applies to a car-
rier, it must not deny boarding to a passenger unless it
has asked all passengers if they are willing to give up
their seat.

15 (1) Si les alinéas 11(5)b) ou 12(4)b) s’appliquent au
transporteur, celui-ci ne peut refuser l’embarquement à
un passager avant d’avoir demandé aux autres passagers
si l’un d’eux accepterait de laisser son siège.

Passenger on aircraft Passager déjà à bord

(2) The carrier must not deny boarding to a passenger
who is already on board the aircraft, unless the denial of
boarding is required for reasons of safety.

(2) Le passager déjà à bord de l’aéronef ne peut faire
l’objet d’un refus d’embarquement, sauf pour des raisons
de sécurité.

Confirmation of benefit Confirmation des avantages

(3) If a carrier offers a benefit in exchange for a passen-
ger willingly giving up their seat in accordance with sub-
section (1) and a passenger accepts the offer, it must pro-
vide the passenger with a written confirmation of that
benefit before the flight departs.

(3) Le transporteur qui offre un avantage aux passagers
afin que l’un d’eux accepte de laisser son siège conformé-
ment au paragraphe (1), fournit aux passagers qui ac-
ceptent l’offre une confirmation écrite de l’avantage
avant le départ du vol.

Priority for boarding Priorité d’embarquement

(4) If denial of boarding is necessary, the carrier must
select the passengers who will be denied boarding, giving
priority for boarding to passengers in the following or-
der:

(a) an unaccompanied minor;

(4) Lorsque le refus d’embarquement est nécessaire, le
transporteur sélectionne les passagers qui se verront re-
fuser l’embarquement en accordant la priorité d’embar-
quement aux passagers dans l’ordre suivant :

a) un mineur non accompagné;
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(b) a person with a disability and their support per-
son, service animal, or emotional support animal, if 
any; 

(c) a passenger who is travelling with family mem-
bers; and 

(d) a passenger who was previously denied boarding 
on the same ticket. 

Treatment when boarding is denied 

16 (1) If paragraph 11(5)(b) or 12(4)(b) applies to a car-
rier, it must, before a passenger boards the flight re-
served as part of an alternate travel arrangement, provide 
them with the following treatment free of charge: 

(a) food and drink in reasonable quantities, taking in-
to account the length of the wait, the time of day and 
the location of the passenger; and 

(b) access to a means of communication. 

Accommodations 

(2) If the carrier expects that the passenger will be re-
quired to wait overnight for a flight reserved as part of al-
ternate travel arrangements, the carrier must offer, free 
of charge, hotel or other comparable accommodation 
that is reasonable in relation to the location of the pas-
senger, as well as transportation to the hotel or other ac-
commodation and back to the airport. 

Refusing or limiting treatment 

(3) The carrier may limit or refuse to provide a standard 
of treatment referred to in subsection (1) or (2) if provid-
ing that treatment would further delay the passenger. 

Alternate arrangements — within carrier's control 

17 (1) If paragraph 11(3)(c), (4)(c) or (5)(c) or 12(2)(c), 
(3)(c) or (4)(c) applies to a carrier, it must provide the 
following alternate travel arrangements free of charge to 
ensure that passengers complete their itinerary as soon 
as feasible: 

(a) in the case of a large carrier, 

(i) a confirmed reservation for the next available 
flight that is operated by the original carrier, or a 
carrier with which the original carrier has a com-
mercial agreement, is travelling on any reasonable 
air route from the airport at which the passenger is 
located to the destination that is indicated on the 
passenger's original ticket and departs within nine 

b) une personne handicapée et, le cas échéant, à leur 
personne de soutien, à leur animal d'assistance ou à 
leur animal de soutien émotionnel; 

c) un passager qui voyage avec des membres de sa fa-
mille; 

d) un passager qui s'est déjà vu refuser l'embarque-
ment pour le même titre de transport. 

Normes de traitement des passagers lors du refus 
d'embarquement 

16 (1) Si les alinéas 11(5)b) ou 12(4)b) s'appliquent au 
transporteur, celui-ci fournit au passager, avant son em-
barquement à bord d'un vol faisant partie des arrange-
ments de voyage alternatifs, sans frais supplémentaires : 

a) de la nourriture et des boissons en quantité raison-
nable compte tenu de la durée de l'attente, du moment 
de la journée et du lieu où se trouve le passager; 

b) l'accès à un moyen de communication. 

Hébergement 

(2) Si le transporteur prévoit que le passager devra at-
tendre toute la nuit le vol faisant partie des arrangements 
de voyage alternatifs, il lui fournit, sans frais supplémen-
taires, une chambre d'hôtel ou un lieu d'hébergement 
comparable qui est raisonnable compte tenu du lieu où se 
trouve le passager, ainsi que le transport pour aller à 
l'hôtel ou au lieu d'hébergement et revenir à l'aéroport. 

Refus ou limite des normes de traitement 

(3) Le transporteur peut limiter les normes de traite-
ment prévues aux paragraphes (1) ou (2), ou refuser de 
les appliquer, si leur application entraînerait un retard 
plus important pour le passager. 

Arrangements alternatifs — situation attribuable au 
transporteur 

17 (1) Si les alinéas 11(3)c), (4)c) ou (5)c), ou 12(2)c), 
(3)c) ou (4)c) s'appliquent au transporteur, celui-ci four-
nit aux passagers, sans frais supplémentaires, les arran-
gements de voyage alternatifs ci-après pour que les pas-
sagers puissent compléter leur itinéraire prévu dès que 
possible : 

a) dans le cas d'un gros transporteur : 

(i) une réservation confirmée pour le prochain vol 
disponible exploité par lui, ou par un transporteur 
avec lequel il a une entente commerciale, suivant 
toute route aérienne raisonnable à partir de l'aéro-
port où se situe le passager vers la destination indi-
quée sur le titre de transport initial du passager et 
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(b) a person with a disability and their support per-
son, service animal, or emotional support animal, if
any;

(c) a passenger who is travelling with family mem-
bers; and

(d) a passenger who was previously denied boarding
on the same ticket.

b) une personne handicapée et, le cas échéant, à leur
personne de soutien, à leur animal d’assistance ou à
leur animal de soutien émotionnel;

c) un passager qui voyage avec des membres de sa fa-
mille;

d) un passager qui s’est déjà vu refuser l’embarque-
ment pour le même titre de transport.

Treatment when boarding is denied Normes de traitement des passagers lors du refus
d’embarquement

16 (1) If paragraph 11(5)(b) or 12(4)(b) applies to a car-
rier, it must, before a passenger boards the flight re-
served as part of an alternate travel arrangement, provide
them with the following treatment free of charge:

(a) food and drink in reasonable quantities, taking in-
to account the length of the wait, the time of day and
the location of the passenger; and

(b) access to a means of communication.

16 (1) Si les alinéas 11(5)b) ou 12(4)b) s’appliquent au
transporteur, celui-ci fournit au passager, avant son em-
barquement à bord d’un vol faisant partie des arrange-
ments de voyage alternatifs, sans frais supplémentaires :

a) de la nourriture et des boissons en quantité raison-
nable compte tenu de la durée de l’attente, du moment
de la journée et du lieu où se trouve le passager;

b) l’accès à un moyen de communication.

Accommodations Hébergement

(2) If the carrier expects that the passenger will be re-
quired to wait overnight for a flight reserved as part of al-
ternate travel arrangements, the carrier must offer, free
of charge, hotel or other comparable accommodation
that is reasonable in relation to the location of the pas-
senger, as well as transportation to the hotel or other ac-
commodation and back to the airport.

(2) Si le transporteur prévoit que le passager devra at-
tendre toute la nuit le vol faisant partie des arrangements
de voyage alternatifs, il lui fournit, sans frais supplémen-
taires, une chambre d’hôtel ou un lieu d’hébergement
comparable qui est raisonnable compte tenu du lieu où se
trouve le passager, ainsi que le transport pour aller à
l’hôtel ou au lieu d’hébergement et revenir à l’aéroport.

Refusing or limiting treatment Refus ou limite des normes de traitement

(3) The carrier may limit or refuse to provide a standard
of treatment referred to in subsection (1) or (2) if provid-
ing that treatment would further delay the passenger.

(3) Le transporteur peut limiter les normes de traite-
ment prévues aux paragraphes (1) ou (2), ou refuser de
les appliquer, si leur application entraînerait un retard
plus important pour le passager.

Alternate arrangements — within carrier’s control Arrangements alternatifs — situation attribuable au
transporteur

17 (1) If paragraph 11(3)(c), (4)(c) or (5)(c) or 12(2)(c),
(3)(c) or (4)(c) applies to a carrier, it must provide the
following alternate travel arrangements free of charge to
ensure that passengers complete their itinerary as soon
as feasible:

(a) in the case of a large carrier,

(i) a confirmed reservation for the next available
flight that is operated by the original carrier, or a
carrier with which the original carrier has a com-
mercial agreement, is travelling on any reasonable
air route from the airport at which the passenger is
located to the destination that is indicated on the
passenger’s original ticket and departs within nine

17 (1) Si les alinéas 11(3)c), (4)c) ou (5)c), ou 12(2)c),
(3)c) ou (4)c) s’appliquent au transporteur, celui-ci four-
nit aux passagers, sans frais supplémentaires, les arran-
gements de voyage alternatifs ci-après pour que les pas-
sagers puissent compléter leur itinéraire prévu dès que
possible :

a) dans le cas d’un gros transporteur :

(i) une réservation confirmée pour le prochain vol
disponible exploité par lui, ou par un transporteur
avec lequel il a une entente commerciale, suivant
toute route aérienne raisonnable à partir de l’aéro-
port où se situe le passager vers la destination indi-
quée sur le titre de transport initial du passager et
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hours of the departure time that is indicated on that 
original ticket, 

(ii) a confirmed reservation for a flight that is oper-
ated by any carrier and is travelling on any reason-
able air route from the airport at which the passen-
ger is located to the destination that is indicated on 
the passenger's original ticket and departs within 48 
hours of the departure time that is indicated on that 
original ticket if the carrier cannot provide a con-
firmed reservation that complies with subpara-
graph (i), or 

(iii) transportation to another airport that is within 
a reasonable distance of the airport at which the 
passenger is located and a confirmed reservation 
for a flight that is operated by any carrier and is 
travelling on any reasonable air route from that 
other airport to the destination that is indicated on 
the passenger's original ticket, if the carrier cannot 
provide a confirmed reservation that complies with 
subparagraphs (i) or (ii); and 

(b) in the case of a small carrier, a confirmed reserva-
tion for the next available flight that is operated by the 
original carrier, or a carrier with which the original 
carrier has a commercial agreement, and is travelling 
on any reasonable air route from the airport at which 
the passenger is located to the destination that is indi-
cated on the passenger's original ticket. 

Refund 

(2) If the alternate travel arrangements offered in accor-
dance with subsection (1) do not accommodate the pas-
senger's travel needs, the carrier must 

(a) in the case where the passenger is no longer at the 
point of origin that is indicated on the ticket and the 
travel no longer serves a purpose because of the delay, 
cancellation or denial of boarding, refund the ticket 
and provide the passenger with a confirmed reserva-
tion that 

(i) is for a flight to that point of origin, and 

(ii) accommodates the passenger's travel needs; 
and 

(b) in any other case, refund the unused portion of the 
ticket. 

Comparable services 

(3) To the extent possible, the alternate travel arrange-
ments must provide services that are comparable to 
those of the original ticket. 

dont le depart a lieu dans les neuf heures suivant 
l'heure de depart indiquee sur ce titre de transport, 

(ii) s'il ne peut fournir une reservation confirmee 
visee au sous-alinea (i), une reservation confirmee 
pour un vol exploite par tout transporteur, suivant 
toute route aerienne raisonnable a partir de l'aero-
port on se situe le passager vers la destination indi-
quee sur son titre de transport initial et dont le de-
part a lieu dans les quarante-huit heure, 

(iii) s'il ne peut fournir une reservation confirmee 
visee aux sous-alineas (i) ou (ii), le transport vers 
un aeroport se trouvant a une distance raisonnable 
de celui on se trouve le passager et une reservation 
confirmee vers la destination indiquee sur le titre 
de transport initial du passager suivant toute route 
aerienne raisonnable exploitee par tout transpor-
teur en partance de cet aeroport; 

b) dans le cas d'un petit transporteur, une reservation 
confirmee pour le prochain vol disponible exploite par 
lui, ou par un transporteur avec lequel it a une entente 
commerciale, suivant toute route aerienne raisonnable 
a partir de l'aeroport on se situe le passager, vers la 
destination indiquee sur le titre de transport initial du 
passager. 

Remboursement 

(2) Si les arrangements de voyage alternatifs fournis 
conformement au paragraphe (1) ne satisfont pas aux be-
soins de voyage du passager, le transporteur : 

a) dans le cas on le passager n'est plus au point de de-
part indique sur le titre de transport et que le voyage 
n'a plus sa raison d'être en raison du retard, de l'annu-
lation de vol ou du refus d'embarquement, rembourse 
le titre de transport et fournit au passager une reserva-
tion confirmee : 

(i) pour un vol a destination de ce point de depart, 

(ii) qui satisfait aux besoins de voyage du passager; 

b) dans tous les autres cas, rembourse les portions in-
utilisees du titre de transport. 

Services comparables 

(3) Dans la mesure du possible, les vols faisant partie des 
arrangements de voyage alternatifs offrent des services 
comparables a ceux prevus dans le titre de transport ini-
tial. 
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hours of the departure time that is indicated on that
original ticket,

(ii) a confirmed reservation for a flight that is oper-
ated by any carrier and is travelling on any reason-
able air route from the airport at which the passen-
ger is located to the destination that is indicated on
the passenger’s original ticket and departs within 48
hours of the departure time that is indicated on that
original ticket if the carrier cannot provide a con-
firmed reservation that complies with subpara-
graph (i), or

(iii) transportation to another airport that is within
a reasonable distance of the airport at which the
passenger is located and a confirmed reservation
for a flight that is operated by any carrier and is
travelling on any reasonable air route from that
other airport to the destination that is indicated on
the passenger’s original ticket, if the carrier cannot
provide a confirmed reservation that complies with
subparagraphs (i) or (ii); and

(b) in the case of a small carrier, a confirmed reserva-
tion for the next available flight that is operated by the
original carrier, or a carrier with which the original
carrier has a commercial agreement, and is travelling
on any reasonable air route from the airport at which
the passenger is located to the destination that is indi-
cated on the passenger’s original ticket.

dont le départ a lieu dans les neuf heures suivant
l’heure de départ indiquée sur ce titre de transport,

(ii) s’il ne peut fournir une réservation confirmée
visée au sous-alinéa (i), une réservation confirmée
pour un vol exploité par tout transporteur, suivant
toute route aérienne raisonnable à partir de l’aéro-
port où se situe le passager vers la destination indi-
quée sur son titre de transport initial et dont le dé-
part a lieu dans les quarante-huit heure,

(iii) s’il ne peut fournir une réservation confirmée
visée aux sous-alinéas (i) ou (ii), le transport vers
un aéroport se trouvant à une distance raisonnable
de celui où se trouve le passager et une réservation
confirmée vers la destination indiquée sur le titre
de transport initial du passager suivant toute route
aérienne raisonnable exploitée par tout transpor-
teur en partance de cet aéroport;

b) dans le cas d’un petit transporteur, une réservation
confirmée pour le prochain vol disponible exploité par
lui, ou par un transporteur avec lequel il a une entente
commerciale, suivant toute route aérienne raisonnable
à partir de l’aéroport où se situe le passager, vers la
destination indiquée sur le titre de transport initial du
passager.

Refund Remboursement

(2) If the alternate travel arrangements offered in accor-
dance with subsection (1) do not accommodate the pas-
senger’s travel needs, the carrier must

(a) in the case where the passenger is no longer at the
point of origin that is indicated on the ticket and the
travel no longer serves a purpose because of the delay,
cancellation or denial of boarding, refund the ticket
and provide the passenger with a confirmed reserva-
tion that

(i) is for a flight to that point of origin, and

(ii) accommodates the passenger’s travel needs;
and

(b) in any other case, refund the unused portion of the
ticket.

(2) Si les arrangements de voyage alternatifs fournis
conformément au paragraphe (1) ne satisfont pas aux be-
soins de voyage du passager, le transporteur :

a) dans le cas où le passager n’est plus au point de dé-
part indiqué sur le titre de transport et que le voyage
n’a plus sa raison d’être en raison du retard, de l’annu-
lation de vol ou du refus d’embarquement, rembourse
le titre de transport et fournit au passager une réserva-
tion confirmée :

(i) pour un vol à destination de ce point de départ,

(ii) qui satisfait aux besoins de voyage du passager;

b) dans tous les autres cas, rembourse les portions in-
utilisées du titre de transport.

Comparable services Services comparables

(3) To the extent possible, the alternate travel arrange-
ments must provide services that are comparable to
those of the original ticket.

(3) Dans la mesure du possible, les vols faisant partie des
arrangements de voyage alternatifs offrent des services
comparables à ceux prévus dans le titre de transport ini-
tial.
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Refund of additional services 

(4) A carrier must refund the cost of any additional ser-
vices purchased by a passenger in connection with their 
original ticket if 

(a) the passenger did not receive those services on the 
alternate flight; or 

(b) the passenger paid for those services a second 
time. 

Higher class of service 

(5) If the alternate travel arrangements provide for a 
higher class of service than the original ticket, the carrier 
must not request supplementary payment. 

Lower class of service 

(6) If the alternate travel arrangements provide for a 
lower class of service than the original ticket, the carrier 
must refund the difference in the cost of the applicable 
portion of the ticket. 

Method used for refund 

(7) Refunds under this section must be paid by the 
method used for the original payment and to the person 
who purchased the ticket or additional service. 

Alternate arrangements — outside carrier's control 

18 (1) If paragraph 10(3)(b) or (c) applies to a carrier, it 
must provide the following alternate travel arrangements 
free of charge to ensure that passengers complete their 
itinerary as soon as feasible: 

(a) in the case of a large carrier, 

(i) a confirmed reservation for the next available 
flight that is operated by the original carrier, or a 
carrier with which the original carrier has a com-
mercial agreement, is travelling on any reasonable 
air route from the airport at which the passenger is 
located to the destination that is indicated on the 
passenger's original ticket and departs within 48 
hours of the end of the event that caused the delay, 
cancellation or denial of boarding, 

(ii) if the carrier cannot provide a confirmed reser-
vation that complies with subparagraph (i), 

(A) a confirmed reservation for a flight that is 
operated by any carrier and is travelling on any 
reasonable air route from the airport at which 

Remboursement d'un service additionnel 

(4) Le transporteur rembourse le passager de tout ser-
vice additionnel acheté en lien avec son titre de transport 
initial dans les cas suivants : 

a) le passager n'a pas reçu ce service lors du vol alter-
natif; 

b) le passager a payé de nouveau pour ce service. 

Classe de service supérieure 

(5) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient 
que le passager voyage dans une classe de service supé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le 
transporteur ne peut exiger le versement d'un supplé-
ment. 

Classe de service inférieure 

(6) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient 
que le passager voyage dans une classe de service infé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le 
transporteur rembourse la portion applicable du titre de 
transport. 

Moyen utilisé pour le remboursement 

(7) Les remboursements prévus au présent article sont 
versés, selon le mode de paiement initial à la personne 
qui a acheté le titre de transport ou le service additionnel. 

Arrangements alternatifs — situation indépendante 
de la volonté du transporteur 

18 (1) Si les alinéas 10(3)b) ou c) s'appliquent au trans-
porteur, celui-ci fournit aux passagers, sans frais supplé-
mentaires, les arrangements de voyage alternatifs ci-
après pour que les passagers puissent compléter 
l'itinéraire prévu dès que possible : 

a) dans le cas d'un gros transporteur : 

(i) une réservation confirmée pour le prochain vol 
disponible exploité par lui, ou par un transporteur 
avec lequel il a une entente commerciale, suivant 
toute route aérienne raisonnable à partir de l'aéro-
port où se trouve le passager vers la destination in-
diquée sur le titre de transport initial du passager et 
dont le départ aura lieu dans les quarante-huit 
heures suivant la fin de l'évènement ayant causé le 
retard ou l'annulation de vol ou le refus d'embar-
quement, 

(ii) s'il ne peut fournir une réservation confirmée 
visée au sous-alinéa (i) : 
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Refund of additional services Remboursement d’un service additionnel

(4) A carrier must refund the cost of any additional ser-
vices purchased by a passenger in connection with their
original ticket if

(a) the passenger did not receive those services on the
alternate flight; or

(b) the passenger paid for those services a second
time.

(4) Le transporteur rembourse le passager de tout ser-
vice additionnel acheté en lien avec son titre de transport
initial dans les cas suivants :

a) le passager n’a pas reçu ce service lors du vol alter-
natif;

b) le passager a payé de nouveau pour ce service.

Higher class of service Classe de service supérieure

(5) If the alternate travel arrangements provide for a
higher class of service than the original ticket, the carrier
must not request supplementary payment.

(5) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient
que le passager voyage dans une classe de service supé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le
transporteur ne peut exiger le versement d’un supplé-
ment.

Lower class of service Classe de service inférieure

(6) If the alternate travel arrangements provide for a
lower class of service than the original ticket, the carrier
must refund the difference in the cost of the applicable
portion of the ticket.

(6) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient
que le passager voyage dans une classe de service infé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le
transporteur rembourse la portion applicable du titre de
transport.

Method used for refund Moyen utilisé pour le remboursement

(7) Refunds under this section must be paid by the
method used for the original payment and to the person
who purchased the ticket or additional service.

(7) Les remboursements prévus au présent article sont
versés, selon le mode de paiement initial à la personne
qui a acheté le titre de transport ou le service additionnel.

Alternate arrangements — outside carrier’s control Arrangements alternatifs — situation indépendante
de la volonté du transporteur

18 (1) If paragraph 10(3)(b) or (c) applies to a carrier, it
must provide the following alternate travel arrangements
free of charge to ensure that passengers complete their
itinerary as soon as feasible:

(a) in the case of a large carrier,

(i) a confirmed reservation for the next available
flight that is operated by the original carrier, or a
carrier with which the original carrier has a com-
mercial agreement, is travelling on any reasonable
air route from the airport at which the passenger is
located to the destination that is indicated on the
passenger’s original ticket and departs within 48
hours of the end of the event that caused the delay,
cancellation or denial of boarding,

(ii) if the carrier cannot provide a confirmed reser-
vation that complies with subparagraph (i),

(A) a confirmed reservation for a flight that is
operated by any carrier and is travelling on any
reasonable air route from the airport at which

18 (1) Si les alinéas 10(3)b) ou c) s’appliquent au trans-
porteur, celui-ci fournit aux passagers, sans frais supplé-
mentaires, les arrangements de voyage alternatifs ci-
après pour que les passagers puissent compléter
l’itinéraire prévu dès que possible :

a) dans le cas d’un gros transporteur :

(i) une réservation confirmée pour le prochain vol
disponible exploité par lui, ou par un transporteur
avec lequel il a une entente commerciale, suivant
toute route aérienne raisonnable à partir de l’aéro-
port où se trouve le passager vers la destination in-
diquée sur le titre de transport initial du passager et
dont le départ aura lieu dans les quarante-huit
heures suivant la fin de l’évènement ayant causé le
retard ou l’annulation de vol ou le refus d’embar-
quement,

(ii) s’il ne peut fournir une réservation confirmée
visée au sous-alinéa (i) :
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the passenger is located, or another airport that 
is within a reasonable distance of that airport, to 
the destination that is indicated on the passen-
ger's original ticket, and 

(B) if the new departure is from an airport other 
than the one at which the passenger is located, 
transportation to that other airport; and 

(b) in the case of a small carrier, a confirmed reserva-
tion for the next available flight that is operated by the 
original carrier, or a carrier with which the original 
carrier has a commercial agreement, and is travelling 
on any reasonable air route from the same airport to 
the destination that is indicated on the passenger's 
original ticket. 

Comparable services 

(2) To the extent possible, the alternate travel arrange-
ments must provide services that are comparable to 
those of the original ticket. 

Higher class of service 

(3) If the alternate travel arrangements provide for a 
higher class of service than the original ticket, the carrier 
must not request supplementary payment. 

Compensation for delay or cancellation 

19 (1) If paragraph 12(2)(d) or (3)(d) applies to a carri-
er, it must provide the following minimum compensa-
tion: 

(a) in the case of a large carrier, 

(i) $400, if the arrival of the passenger's flight at the 
destination that is indicated on the original ticket is 
delayed by three hours or more, but less than six 
hours, 

(ii) $700, if the arrival of the passenger's flight at 
the destination that is indicated on the original 
ticket is delayed by six hours or more, but less than 
nine hours, or 

(iii) $1,000, if the arrival of the passenger's flight at 
the destination that is indicated on the original 
ticket is delayed by nine hours or more; and 

(b) in the case of a small carrier, 

(A) une réservation confirmée pour un vol ex-
ploité par tout transporteur, suivant toute route 
aérienne raisonnable à partir de l'aéroport où se 
situe le passager, ou d'un aéroport se trouvant à 
une distance raisonnable de celui-ci, vers la des-
tination indiquée sur le titre de transport initial 
du passager, 

(B) si le départ s'effectue dans un aéroport autre 
que celui où se trouve le passager, le transport 
entre les aéroports; 

b) dans le cas d'un petit transporteur, une réservation 
confirmée pour le prochain vol disponible exploité par 
lui, ou par un transporteur avec lequel il a une entente 
commerciale, pour toute route aérienne raisonnable à 
partir de l'aéroport où se trouve le passager, vers la 
destination indiquée sur le titre de transport initial du 
passager. 

Services comparables 

(2) Dans la mesure du possible, les vols faisant partie des 
arrangements de voyage alternatifs offrent des services 
comparables à ceux prévus dans le titre de transport ini-
tial. 

Classe de service supérieure 

(3) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient 
que le passager voyage dans une classe de service supé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le 
transporteur ne peut exiger le versement d'un supplé-
ment. 

Indemnité pour retard ou annulation de vol 

19 (1) Si les alinéas 12(2)d) ou (3)d) s'appliquent au 
transporteur, celui-ci verse l'indemnité minimale sui-
vante : 

a) dans le cas d'un gros transporteur : 

(i) si l'heure d'arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport initial est 
retardée de trois heures ou plus, mais de moins de 
six heures, 400 $, 

(ii) si l'heure d'arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport est retardée 
de six heures ou plus, mais de moins de neuf 
heures, 700 $, 

(iii) si l'heure d'arrivée du vol du passager à la des-
tination indiquée sur le titre de transport initial est 
retardée de neuf heures ou plus, 1000 $; 

b) dans le cas d'un petit transporteur : 
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the passenger is located, or another airport that
is within a reasonable distance of that airport, to
the destination that is indicated on the passen-
ger’s original ticket, and

(B) if the new departure is from an airport other
than the one at which the passenger is located,
transportation to that other airport; and

(b) in the case of a small carrier, a confirmed reserva-
tion for the next available flight that is operated by the
original carrier, or a carrier with which the original
carrier has a commercial agreement, and is travelling
on any reasonable air route from the same airport to
the destination that is indicated on the passenger’s
original ticket.

(A) une réservation confirmée pour un vol ex-
ploité par tout transporteur, suivant toute route
aérienne raisonnable à partir de l’aéroport où se
situe le passager, ou d’un aéroport se trouvant à
une distance raisonnable de celui-ci, vers la des-
tination indiquée sur le titre de transport initial
du passager,

(B) si le départ s’effectue dans un aéroport autre
que celui où se trouve le passager, le transport
entre les aéroports;

b) dans le cas d’un petit transporteur, une réservation
confirmée pour le prochain vol disponible exploité par
lui, ou par un transporteur avec lequel il a une entente
commerciale, pour toute route aérienne raisonnable à
partir de l’aéroport où se trouve le passager, vers la
destination indiquée sur le titre de transport initial du
passager.

Comparable services Services comparables

(2) To the extent possible, the alternate travel arrange-
ments must provide services that are comparable to
those of the original ticket.

(2) Dans la mesure du possible, les vols faisant partie des
arrangements de voyage alternatifs offrent des services
comparables à ceux prévus dans le titre de transport ini-
tial.

Higher class of service Classe de service supérieure

(3) If the alternate travel arrangements provide for a
higher class of service than the original ticket, the carrier
must not request supplementary payment.

(3) Si les arrangements de voyage alternatifs prévoient
que le passager voyage dans une classe de service supé-
rieure à celle prévue dans le titre de transport initial, le
transporteur ne peut exiger le versement d’un supplé-
ment.

Compensation for delay or cancellation Indemnité pour retard ou annulation de vol

19 (1) If paragraph 12(2)(d) or (3)(d) applies to a carri-
er, it must provide the following minimum compensa-
tion:

(a) in the case of a large carrier,

(i) $400, if the arrival of the passenger’s flight at the
destination that is indicated on the original ticket is
delayed by three hours or more, but less than six
hours,

(ii) $700, if the arrival of the passenger’s flight at
the destination that is indicated on the original
ticket is delayed by six hours or more, but less than
nine hours, or

(iii) $1,000, if the arrival of the passenger’s flight at
the destination that is indicated on the original
ticket is delayed by nine hours or more; and

(b) in the case of a small carrier,

19 (1) Si les alinéas 12(2)d) ou (3)d) s’appliquent au
transporteur, celui-ci verse l’indemnité minimale sui-
vante :

a) dans le cas d’un gros transporteur :

(i) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport initial est
retardée de trois heures ou plus, mais de moins de
six heures, 400 $,

(ii) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport est retardée
de six heures ou plus, mais de moins de neuf
heures, 700 $,

(iii) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la des-
tination indiquée sur le titre de transport initial est
retardée de neuf heures ou plus, 1000 $;

b) dans le cas d’un petit transporteur :
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(i) $125, if the arrival of the passenger's flight at the 
destination that is indicated on the original ticket is 
delayed by three hours or more, but less than six 
hours, 

(ii) $250, if the arrival of the passenger's flight at 
the destination that is indicated on the original 
ticket is delayed by six hours or more, but less than 
nine hours, or 

(iii) $500, if the arrival of the passenger's flight at 
the destination that is indicated on the original 
ticket is delayed by nine hours or more. 

Compensation in case of refund 

(2) If paragraph 12(2)(c) or (3)(c) applies to a carrier and 
the passenger's ticket is refunded in accordance with 
subsection 17(2), the carrier must provide a minimum 
compensation of 

(a) $400, in the case of a large carrier; and 

(b) $125, in the case of a small carrier. 

Deadline to file request 

(3) To receive the minimum compensation referred to in 
paragraph (1) or (2), a passenger must file a request for 
compensation with the carrier before the first anniver-
sary of the day on which the flight delay or flight cancel-
lation occurred. 

Deadline to respond 

(4) The carrier must, within 30 days after the day on 
which it receives the request, provide the compensation 
or an explanation as to why compensation is not payable. 

Compensation for denial of boarding 

20 (1) If paragraph 12(4)(d) applies to a carrier, it must 
provide the following minimum compensation: 

(a) $900, if the arrival of the passenger's flight at the 
destination that is indicated on the original ticket is 
delayed by less than six hours; 

(b) $1,800, if the arrival of the passenger's flight at the 
destination that is indicated on the original ticket is 
delayed by six hours or more, but less than nine hours; 
and 

(c) $2,400, if the arrival of the passenger's flight at the 
destination that is indicated on the original ticket is 
delayed by nine hours or more. 

(i) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la desti-
nation indiquee sur le titre de transport initial est 
retardee de trois heures ou plus mais de moins de 
six heures, 125 $, 

(ii) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la desti-
nation indiquee sur le titre de transport initial est 
retardee de six heures ou plus mais de moins de 
neuf heures, 250 $, 

(iii) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la des-
tination indiquee sur le titre de transport initial est 
retardee de neuf heures ou plus, 500 $. 

Indemnite en cas de remboursement 

(2) Si les alineas 12(2)c) ou (3)c) s'appliquent au trans-
porteur et que le titre de transport est rembourse au titre 
du paragraphe 17(2), le transporteur verse l'indemnite 
minimale suivante : 

a) dans le cas d'un gros transporteur, 400 $; 

b) dans le cas d'un petit transporteur, 125 $. 

Mai pour deposer une demande d'indemnite 

(3) Pour obtenir l'indemnite minimale prevue aux para-
grapher (1) ou (2), le passager depose une demande au-
pres du transporteur avant le premier anniversaire du re-
tard ou de l'annulation. 

Mai pour repondre 

(4) Le transporteur dispose de trente jours, apres la date 
de la reception de la demande, pour verser l'indemnite au 
passager ou lui fournir les motifs de son refus de la ver-
ser. 

Indemnite pour refus d'embarquement 

20 (1) Si l'alinea 12(4)d) s'applique au transporteur, it 
verse l'indemnite minimale suivante : 

a) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la destina-
tion indiquee sur le titre de transport initial est retar-
dee de moins de six heures, 900 $; 

b) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la destina-
tion indiquee sur le titre de transport initial est retar-
de de six heures ou plus, mais de moins de neuf 
heures, 1800 $; 

c) si l'heure d'arrivee du vol du passager a la destina-
tion indiquee sur le titre de transport initial est retar-
dee de neuf heures ou plus, 2 400 $. 

Current to June 28, 2021 16 A jour au 28 juin 2021 

Last amended on December 15, 2019 Derni6re modification le 15 d6cembre 2019 

Air Passenger Protection Regulations Règlement sur la protection des passagers aériens

Delay, Cancellation and Denial of Boarding Retard, annulation et refus d’embarquement

Sections 19-20 Articles 19-20

Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

16 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

(i) $125, if the arrival of the passenger’s flight at the
destination that is indicated on the original ticket is
delayed by three hours or more, but less than six
hours,

(ii) $250, if the arrival of the passenger’s flight at
the destination that is indicated on the original
ticket is delayed by six hours or more, but less than
nine hours, or

(iii) $500, if the arrival of the passenger’s flight at
the destination that is indicated on the original
ticket is delayed by nine hours or more.

(i) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport initial est
retardée de trois heures ou plus mais de moins de
six heures, 125 $,

(ii) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la desti-
nation indiquée sur le titre de transport initial est
retardée de six heures ou plus mais de moins de
neuf heures, 250 $,

(iii) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la des-
tination indiquée sur le titre de transport initial est
retardée de neuf heures ou plus, 500 $.

Compensation in case of refund Indemnité en cas de remboursement

(2) If paragraph 12(2)(c) or (3)(c) applies to a carrier and
the passenger’s ticket is refunded in accordance with
subsection 17(2), the carrier must provide a minimum
compensation of

(a) $400, in the case of a large carrier; and

(b) $125, in the case of a small carrier.

(2) Si les alinéas 12(2)c) ou (3)c) s’appliquent au trans-
porteur et que le titre de transport est remboursé au titre
du paragraphe 17(2), le transporteur verse l’indemnité
minimale suivante :

a) dans le cas d’un gros transporteur, 400 $;

b) dans le cas d’un petit transporteur, 125 $.

Deadline to file request Délai pour déposer une demande d’indemnité

(3) To receive the minimum compensation referred to in
paragraph (1) or (2), a passenger must file a request for
compensation with the carrier before the first anniver-
sary of the day on which the flight delay or flight cancel-
lation occurred.

(3) Pour obtenir l’indemnité minimale prévue aux para-
graphes (1) ou (2), le passager dépose une demande au-
près du transporteur avant le premier anniversaire du re-
tard ou de l’annulation.

Deadline to respond Délai pour répondre

(4) The carrier must, within 30 days after the day on
which it receives the request, provide the compensation
or an explanation as to why compensation is not payable.

(4) Le transporteur dispose de trente jours, après la date
de la réception de la demande, pour verser l’indemnité au
passager ou lui fournir les motifs de son refus de la ver-
ser.

Compensation for denial of boarding Indemnité pour refus d’embarquement

20 (1) If paragraph 12(4)(d) applies to a carrier, it must
provide the following minimum compensation:

(a) $900, if the arrival of the passenger’s flight at the
destination that is indicated on the original ticket is
delayed by less than six hours;

(b) $1,800, if the arrival of the passenger’s flight at the
destination that is indicated on the original ticket is
delayed by six hours or more, but less than nine hours;
and

(c) $2,400, if the arrival of the passenger’s flight at the
destination that is indicated on the original ticket is
delayed by nine hours or more.

20 (1) Si l’alinéa 12(4)d) s’applique au transporteur, il
verse l’indemnité minimale suivante :

a) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la destina-
tion indiquée sur le titre de transport initial est retar-
dée de moins de six heures, 900 $;

b) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la destina-
tion indiquée sur le titre de transport initial est retar-
dé de six heures ou plus, mais de moins de neuf
heures, 1800 $;

c) si l’heure d’arrivée du vol du passager à la destina-
tion indiquée sur le titre de transport initial est retar-
dée de neuf heures ou plus, 2 400 $.
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Payment 

(2) The carrier must provide the compensation to the 
passenger as soon as it is operationally feasible, but not 
later than 48 hours after the time of the denial of board-
ing. 

Estimated arrival time 

(3) If the compensation is paid before the arrival of the 
flight reserved as part of alternate travel arrangements at 
the destination that is indicated on their ticket, that com-
pensation is determined based on the flight's expected 
arrival. 

Written confirmation 

(4) If it is not possible to provide the compensation be-
fore the boarding time of the flight reserved as part of al-
ternate travel arrangements, the carrier must provide the 
passenger with a written confirmation of the amount of 
the compensation that is owed. 

Adjustment 

(5) If the arrival of the passenger's flight at the destina-
tion that is indicated on their original ticket is after the 
time it was expected to arrive when the compensation 
was paid or confirmed in writing and the amount that 
was paid or confirmed no longer reflects the amount due 
in accordance with subsection (1), the carrier must adjust 
the amount of the compensation accordingly. 

Compensation for inconvenience 

21 A carrier who is required to provide compensation 
must do so in the form of money, unless 

(a) it offers compensation in another form that has a 
greater monetary value than the minimum monetary 
value of the compensation that is required under these 
Regulations; 

(b) the passenger has been informed in writing of the 
monetary value of the other form of compensation; 

(c) the other form of compensation does not expire; 
and 

(d) the passenger confirms in writing that they have 
been informed of their right to receive monetary com-
pensation and have chosen the other form of compen-
sation. 

Paiement 

(2) Le transporteur verse l'indemnite aux passagers aus-
sitOt qu'il le peut sur le plan operationnel, mais au plus 
tard quarante-huit heures apres le refus d'embarque-
ment. 

Heure d'arrivee prevue 

(3) Si l'indemnite est versee avant que le vol faisant par-
tie des arrangements de voyage alternatifs n'arrive a la 
destination indiquee sur le titre de transport initial, elle 
est calculee en fonction de l'heure d'arrivee prevue. 

Confirmation &rite 

(4) Si le transporteur ne peut verser l'indemnite avant 
l'heure d'embarquement du vol faisant partie des arran-
gements de voyage alternatifs fournis, il donne au passa-
ger une confirmation ecrite du montant de cette indem-
nite. 

Ajustement 

(5) Si le vol d'un passager arrive a la destination indi-
quee sur le titre de transport initial apres l'heure prevue, 
et que le montant de l'indemnite qui a ete versee, ou 
confirmee par ecrit, ne reflete pas l'indemnite due aux 
termes du paragraphe (1), le transporteur ajuste le mon-
tant de l'indemnite en consequence. 

Indemnites pour inconvenients 

21 Le transporteur tenu de verser une indemnite verse 
celle-ci en argent sauf si, a la fois : 

a) il offre une indemnite, autre que monetaire, dont la 
valeur est superieure au montant de l'indemnite mini-
male prevue par le present reglement; 

b) le passager a ete informe par ecrit de la valeur de 
l'indemnite sous l'autre forme; 

c) l'indemnite sous l'autre forme n'a pas de date d'ex-
piration; 

d) le passager a confirme par ecrit qu'il a ete informe 
de son droit a une indemnite en argent, mais qu'il pre-
fere recevoir l'indemnite sous l'autre forme. 
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Payment Paiement

(2) The carrier must provide the compensation to the
passenger as soon as it is operationally feasible, but not
later than 48 hours after the time of the denial of board-
ing.

(2) Le transporteur verse l’indemnité aux passagers aus-
sitôt qu’il le peut sur le plan opérationnel, mais au plus
tard quarante-huit heures après le refus d’embarque-
ment.

Estimated arrival time Heure d’arrivée prévue

(3) If the compensation is paid before the arrival of the
flight reserved as part of alternate travel arrangements at
the destination that is indicated on their ticket, that com-
pensation is determined based on the flight’s expected
arrival.

(3) Si l’indemnité est versée avant que le vol faisant par-
tie des arrangements de voyage alternatifs n’arrive à la
destination indiquée sur le titre de transport initial, elle
est calculée en fonction de l’heure d’arrivée prévue.

Written confirmation Confirmation écrite

(4) If it is not possible to provide the compensation be-
fore the boarding time of the flight reserved as part of al-
ternate travel arrangements, the carrier must provide the
passenger with a written confirmation of the amount of
the compensation that is owed.

(4) Si le transporteur ne peut verser l’indemnité avant
l’heure d’embarquement du vol faisant partie des arran-
gements de voyage alternatifs fournis, il donne au passa-
ger une confirmation écrite du montant de cette indem-
nité.

Adjustment Ajustement

(5) If the arrival of the passenger’s flight at the destina-
tion that is indicated on their original ticket is after the
time it was expected to arrive when the compensation
was paid or confirmed in writing and the amount that
was paid or confirmed no longer reflects the amount due
in accordance with subsection (1), the carrier must adjust
the amount of the compensation accordingly.

(5) Si le vol d’un passager arrive à la destination indi-
quée sur le titre de transport initial après l’heure prévue,
et que le montant de l’indemnité qui a été versée, ou
confirmée par écrit, ne reflète pas l’indemnité due aux
termes du paragraphe (1), le transporteur ajuste le mon-
tant de l’indemnité en conséquence.

Compensation for inconvenience Indemnités pour inconvénients

21 A carrier who is required to provide compensation
must do so in the form of money, unless

(a) it offers compensation in another form that has a
greater monetary value than the minimum monetary
value of the compensation that is required under these
Regulations;

(b) the passenger has been informed in writing of the
monetary value of the other form of compensation;

(c) the other form of compensation does not expire;
and

(d) the passenger confirms in writing that they have
been informed of their right to receive monetary com-
pensation and have chosen the other form of compen-
sation.

21 Le transporteur tenu de verser une indemnité verse
celle-ci en argent sauf si, à la fois :

a) il offre une indemnité, autre que monétaire, dont la
valeur est supérieure au montant de l’indemnité mini-
male prévue par le présent règlement;

b) le passager a été informé par écrit de la valeur de
l’indemnité sous l’autre forme;

c) l’indemnité sous l’autre forme n’a pas de date d’ex-
piration;

d) le passager a confirmé par écrit qu’il a été informé
de son droit à une indemnité en argent, mais qu’il pré-
fère recevoir l’indemnité sous l’autre forme.
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Assignment of Seats to Children Attribution de sièges aux 
under the Age of 14 Years enfants de moins de quatorze 

ans 

Assigning seats 

22 (1) In order to facilitate the assignment of a seat to a 
child who is under the age of 14 years in close proximity 
to a parent, guardian or tutor in accordance with subsec-
tion (2), a carrier must, at no additional charge 

(a) assign a seat before check-in to the child that is in 
close proximity to their parent, guardian or tutor; or 

(b) if the carrier does not assign seats in accordance 
with paragraph (a), do the following: 

(i) advise passengers before check-in that the carri-
er will facilitate seat assignment of children in close 
proximity to a parent, guardian or tutor at no addi-
tional charge at the time of check-in or at the 
boarding gate, 

(ii) assign seats at the time of check-in, if possible, 

(iii) if it is not possible to assign seats at the time of 
check-in, ask for volunteers to change seats at the 
time of boarding, and 

(iv) if it is not possible to assign seats at the time of 
check-in and no passenger has volunteered to 
change seats at the time of boarding, ask again for 
volunteers to change seats before take-off. 

Proximity to adult's seat 

(2) The carrier must facilitate the assignment of a seat to 
a child who is under the age of 14 years by offering, at no 
additional charge, 

(a) in the case of a child who is four years of age or 
younger, a seat that is adjacent to their parent, 
guardian or tutor's seat; 

(b) in the case of a child who is 5 to 11 years of age, a 
seat that is in the same row as their parent, guardian 
or tutor's seat, and that is separated from that parent, 
guardian or tutor's seat by no more than one seat; and 

(c) in the case of a child who is 12 or 13 years of age, a 
seat that is in a row that is separated from the row of 
their parent, guardian or tutor's seat by no more than 
one row. 

Attribution de sièges 

22 (1) Pour faciliter l'attribution aux enfants de moins 
de quatorze ans d'un siège à proximité du siège d'un pa-
rent ou d'un tuteur conformément au paragraphe (2), le 
transporteur, sans frais supplémentaires : 

a) attribue à un enfant de moins de quatorze ans, 
avant l'enregistrement, un siège à proximité du siège 
d'un parent ou d'un tuteur; 

b) lorsqu'il n'attribue pas de sièges conformément à 
l'alinéa a), prend les mesures suivantes : 

(i) il avise les passagers, avant l'enregistrement, 
qu'il facilitera l'attribution aux enfants de sièges à 
proximité du siège d'un parent ou d'un tuteur sans 
frais supplémentaires au moment de l'enregistre-
ment ou à la porte d'embarquement, 

(ii) il attribue les sièges au moment de l'enregistre-
ment, si possible, 

(iii) si l'attribution des sièges au moment de l'enre-
gistrement est impossible, il demande si quelqu'un 
se porte volontaire pour changer de siège au mo-
ment de l'embarquement, 

(iv) si aucun passager ne se porte volontaire pour 
changer de siège au moment de l'embarquement, il 
demande de nouveau si quelqu'un se porte volon-
taire pour changer de siège avant le décollage. 

Proximité du siège d'un adulte 

(2) Le transporteur facilite l'attribution des sièges aux 
enfants de moins de quatorze ans, sans frais supplémen-
taires, de la façon suivante : 

a) il attribue aux enfants de quatre ans et moins un 
siège adjacent au siège d'un parent ou d'un tuteur; 

b) il attribue aux enfants de cinq à onze ans un siège 
situé à au plus un siège de celui de leur parent ou tu-
teur dans la même rangée; 

c) il attribue aux enfants de douze et treize ans un 
siège dans une rangée située à au plus une rangée du 
siège de leur parent ou tuteur. 
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Assignment of Seats to Children
under the Age of 14 Years

Attribution de sièges aux
enfants de moins de quatorze
ans

Assigning seats Attribution de sièges

22 (1) In order to facilitate the assignment of a seat to a
child who is under the age of 14 years in close proximity
to a parent, guardian or tutor in accordance with subsec-
tion (2), a carrier must, at no additional charge

(a) assign a seat before check-in to the child that is in
close proximity to their parent, guardian or tutor; or

(b) if the carrier does not assign seats in accordance
with paragraph (a), do the following:

(i) advise passengers before check-in that the carri-
er will facilitate seat assignment of children in close
proximity to a parent, guardian or tutor at no addi-
tional charge at the time of check-in or at the
boarding gate,

(ii) assign seats at the time of check-in, if possible,

(iii) if it is not possible to assign seats at the time of
check-in, ask for volunteers to change seats at the
time of boarding, and

(iv) if it is not possible to assign seats at the time of
check-in and no passenger has volunteered to
change seats at the time of boarding, ask again for
volunteers to change seats before take-off.

22 (1) Pour faciliter l’attribution aux enfants de moins
de quatorze ans d’un siège à proximité du siège d’un pa-
rent ou d’un tuteur conformément au paragraphe (2), le
transporteur, sans frais supplémentaires :

a) attribue à un enfant de moins de quatorze ans,
avant l’enregistrement, un siège à proximité du siège
d’un parent ou d’un tuteur;

b) lorsqu’il n’attribue pas de sièges conformément à
l’alinéa a), prend les mesures suivantes :

(i) il avise les passagers, avant l’enregistrement,
qu’il facilitera l’attribution aux enfants de sièges à
proximité du siège d’un parent ou d’un tuteur sans
frais supplémentaires au moment de l’enregistre-
ment ou à la porte d’embarquement,

(ii) il attribue les sièges au moment de l’enregistre-
ment, si possible,

(iii) si l’attribution des sièges au moment de l’enre-
gistrement est impossible, il demande si quelqu’un
se porte volontaire pour changer de siège au mo-
ment de l’embarquement,

(iv) si aucun passager ne se porte volontaire pour
changer de siège au moment de l’embarquement, il
demande de nouveau si quelqu’un se porte volon-
taire pour changer de siège avant le décollage.

Proximity to adult’s seat Proximité du siège d’un adulte

(2) The carrier must facilitate the assignment of a seat to
a child who is under the age of 14 years by offering, at no
additional charge,

(a) in the case of a child who is four years of age or
younger, a seat that is adjacent to their parent,
guardian or tutor’s seat;

(b) in the case of a child who is 5 to 11 years of age, a
seat that is in the same row as their parent, guardian
or tutor’s seat, and that is separated from that parent,
guardian or tutor’s seat by no more than one seat; and

(c) in the case of a child who is 12 or 13 years of age, a
seat that is in a row that is separated from the row of
their parent, guardian or tutor’s seat by no more than
one row.

(2) Le transporteur facilite l’attribution des sièges aux
enfants de moins de quatorze ans, sans frais supplémen-
taires, de la façon suivante :

a) il attribue aux enfants de quatre ans et moins un
siège adjacent au siège d’un parent ou d’un tuteur;

b) il attribue aux enfants de cinq à onze ans un siège
situé à au plus un siège de celui de leur parent ou tu-
teur dans la même rangée;

c) il attribue aux enfants de douze et treize ans un
siège dans une rangée située à au plus une rangée du
siège de leur parent ou tuteur.
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Difference in price 

(3) If a passenger is assigned a seat in accordance with 
subsection (2) that is in a lower class of service than their 
ticket provides, the carrier must reimburse the price dif-
ference between the classes of service, but if the passen-
ger chooses a seat that is in a higher class of service than 
their ticket provides, the carrier may request supplemen-
tary payment representing the price difference between 
the classes of service. 

Baggage 

Lost or damaged baggage 

23 (1) If a carrier admits to the loss of baggage, or if 
baggage is lost for more than 21 days or is damaged, the 
carrier must provide compensation equal to or greater 
than the sum of 

(a) the fees paid for that baggage, 

(b) in cases where the Carriage by Air Act applies, the 
compensation payable in accordance with that Act, 
and 

(c) in cases where the Carriage by Air Act does not 
apply, the amount that would be payable by the carrier 
in accordance with the Convention for the Unification 
of Certain Rules for International Carriage by Air set 
out in Schedule VI to that Act, if the carrier were con-
ducting international carriage of baggage within the 
meaning of paragraph 1 of Article 1 of that Conven-
tion. 

Temporary loss 

(2) If baggage is lost for 21 days or less, the carrier must 
provide compensation equal to or greater than the sum of 

(a) the fees paid for that baggage, 

(b) in cases where the Carriage by Air Act applies, the 
compensation payable in accordance with that Act, 
and 

(c) in cases where the Carriage by Air Act does not 
apply, the amount that would be payable by the carrier 
for delay in the carriage of baggage in accordance with 
the Convention for the Unification of Certain Rules for 
International Carriage by Air set out in Schedule VI to 
that Act, if the carrier were conducting international 
carriage of baggage within the meaning of paragraph 1 
of Article 1 of that Convention. 

Difference de prix 

(3) Lorsqu'un passager se voit attribuer un siege confor-
mement au paragraphe (2) et que ce siege est dans une 
classe de service inferieure a celle prevue par son titre de 
transport, le transporteur rembourse la difference de prix 
entre les classes de service. Toutefois, si le passager choi-
sit un siege dans une classe de service superieure a celle 
prevue dans son titre de transport, le transporteur peut 
exiger un supplement representant la difference de prix 
entre les classes de service. 

Bagages 

Bagage perdu ou endommage 

23 (1) Si le transporteur admet la perte d'un bagage ou 
si le bagage est perdu pendant plus de vingt et un jours 
ou est endommage, le transporteur verse une indemnite 
egale ou superieure a la somme de ce qui suit : 

a) les frais payes pour le bagage; 

b) dans le cas on la Loi stir le transport aerien s'ap-
plique, le montant de l'indemnite payable conform& 
ment a cette loi; 

c) dans le cas on la Loi stir le transport aerien ne 
s'applique pas, la somme qui serait payable conform& 
ment a la Convention pour l'unification de certaines 
regles relatives au transport aerien international figu-
rant a l'annexe VI de cette loi, si le transporteur aerien 
procedait au transport international de bagages au 
sens du paragraphe 1 de l'article 1 de cette convention. 

Perte temporaire 

(2) Si le bagage est perdu pendant vingt et un jours ou 
moins, le transporteur verse une indemnite egale ou su-
perieure a la somme de ce qui suit : 

a) les frais payes pour le bagage; 

b) dans le cas on la Loi stir le transport aerien s'ap-
plique, le montant de l'indemnite payable conform& 
ment a cette loi; 

c) dans le cas on la Loi stir le transport aerien ne 
s'applique pas, la somme qui serait payable conform& 
ment a la Convention pour l'unification de certaines 
regles relatives au transport aerien international figu-
rant a l'annexe VI de cette loi, si le transporteur aerien 
procedait au transport international de bagages au 
sens du paragraphe 1 de l'article 1 de cette convention. 
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Difference in price Différence de prix

(3) If a passenger is assigned a seat in accordance with
subsection (2) that is in a lower class of service than their
ticket provides, the carrier must reimburse the price dif-
ference between the classes of service, but if the passen-
ger chooses a seat that is in a higher class of service than
their ticket provides, the carrier may request supplemen-
tary payment representing the price difference between
the classes of service.

(3) Lorsqu’un passager se voit attribuer un siège confor-
mément au paragraphe (2) et que ce siège est dans une
classe de service inférieure à celle prévue par son titre de
transport, le transporteur rembourse la différence de prix
entre les classes de service. Toutefois, si le passager choi-
sit un siège dans une classe de service supérieure à celle
prévue dans son titre de transport, le transporteur peut
exiger un supplément représentant la différence de prix
entre les classes de service.

Baggage Bagages

Lost or damaged baggage Bagage perdu ou endommagé

23 (1) If a carrier admits to the loss of baggage, or if
baggage is lost for more than 21 days or is damaged, the
carrier must provide compensation equal to or greater
than the sum of

(a) the fees paid for that baggage,

(b) in cases where the Carriage by Air Act applies, the
compensation payable in accordance with that Act,
and

(c) in cases where the Carriage by Air Act does not
apply, the amount that would be payable by the carrier
in accordance with the Convention for the Unification
of Certain Rules for International Carriage by Air set
out in Schedule VI to that Act, if the carrier were con-
ducting international carriage of baggage within the
meaning of paragraph 1 of Article 1 of that Conven-
tion.

23 (1) Si le transporteur admet la perte d’un bagage ou
si le bagage est perdu pendant plus de vingt et un jours
ou est endommagé, le transporteur verse une indemnité
égale ou supérieure à la somme de ce qui suit :

a) les frais payés pour le bagage;

b) dans le cas où la Loi sur le transport aérien s’ap-
plique, le montant de l’indemnité payable conformé-
ment à cette loi;

c) dans le cas où la Loi sur le transport aérien ne
s’applique pas, la somme qui serait payable conformé-
ment à la Convention pour l’unification de certaines
règles relatives au transport aérien international figu-
rant à l’annexe VI de cette loi, si le transporteur aérien
procédait au transport international de bagages au
sens du paragraphe 1 de l’article 1 de cette convention.

Temporary loss Perte temporaire

(2) If baggage is lost for 21 days or less, the carrier must
provide compensation equal to or greater than the sum of

(a) the fees paid for that baggage,

(b) in cases where the Carriage by Air Act applies, the
compensation payable in accordance with that Act,
and

(c) in cases where the Carriage by Air Act does not
apply, the amount that would be payable by the carrier
for delay in the carriage of baggage in accordance with
the Convention for the Unification of Certain Rules for
International Carriage by Air set out in Schedule VI to
that Act, if the carrier were conducting international
carriage of baggage within the meaning of paragraph 1
of Article 1 of that Convention.

(2) Si le bagage est perdu pendant vingt et un jours ou
moins, le transporteur verse une indemnité égale ou su-
périeure à la somme de ce qui suit :

a) les frais payés pour le bagage;

b) dans le cas où la Loi sur le transport aérien s’ap-
plique, le montant de l’indemnité payable conformé-
ment à cette loi;

c) dans le cas où la Loi sur le transport aérien ne
s’applique pas, la somme qui serait payable conformé-
ment à la Convention pour l’unification de certaines
règles relatives au transport aérien international figu-
rant à l’annexe VI de cette loi, si le transporteur aérien
procédait au transport international de bagages au
sens du paragraphe 1 de l’article 1 de cette convention.
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Musical instruments 

24 (1) A carrier must establish terms and conditions 
with regard to 

(a) musical instruments that may be carried in the 
cabin or that must be checked, including 

(i) restrictions with respect to size and weight, 

(ii) restrictions with respect to quantity, and 

(iii) the use of stowage space in the cabin; 

(b) fees for transporting instruments; and 

(c) passenger options if, because a flight will occur on 
a different aircraft than expected, there is insufficient 
stowage space in the cabin. 

Obligation to carry 

(2) A carrier must accept musical instruments as 
checked or carry-on baggage, unless accepting an instru-
ment is contrary to general terms and conditions in the 
carrier's tariff with respect to the weight or dimension of 
baggage or to safety. 

Advertising 

Definitions 

25 The following definitions apply in this section and 
sections 27 to 31 

air transportation charge means, in relation to an air 
service, every fee or charge that must be paid upon the 
purchase of the air service, including the charge for the 
costs to the carrier of providing the service, but excluding 
any third party charge. (frais du transport aerien) 

third party charge means, in relation to an air service 
or an optional incidental service, any tax or prescribed 
fee or charge established by a government, public or air-
port authority or agent or mandatary of a government or 
public or airport authority, that upon the purchase of the 
service is collected by the carrier or other seller of the 
service on behalf of the government, public or airport au-
thority or the agent or mandatary for remittance to it. 
(somme pergue pour un tiers) 

total price means 

(a) in relation to an air service, the total of the air 
transportation charges and third party charges that 
must be paid to obtain the service; and 

Instruments de musique 

24 (1) Le transporteur elabore les modalites concer-
nant: 

a) le transport d'instruments de musique en cabine ou 
a titre de bagages enregistres, notamment : 

(i) les restrictions relatives a la taille et au poids, 

(ii) les restrictions relatives au nombre, 

(iii) l'utilisation des espaces de rangement en ca-
bine; 

b) les frais pour le transport d'instruments; 

c) les options s'offrant au passager si, en raison d'un 
changement d'aeronef, l'espace de rangement en ca-
bine sera insuffisant pour l'instrument. 

Obligation de transport 

(2) Le transporteur accepte les instruments de musique 
a titre de bagages enregistres ou bagages de cabine, 
moins que cela soit contraire aux conditions du tarif du 
transporteur relativement au poids ou aux dimensions 
des bagages ou a la securite. 

Publicit6 

Definitions 

25 Les definitions qui suivent s'appliquent au present 
article et aux articles 27 a 31 

frais du transport aerien S'entend, a regard d'un ser-
vice aerien, de tout frais ou droit qui doit etre paye lors 
de l'achat du service, y compris les touts supportes par le 
transporteur pour la fourniture du service, mais a l'exclu-
sion des sommes peNues pour un tiers. (air transporta-
tion charge) 

prix total S'entend : 

a) a l'egard d'un service aerien, de la somme des frais 
du transport aerien et des sommes perves pour un 
tiers a payer pour ce service; 

b) a l'egard d'un service optionnel connexe, de la 
somme totale a payer pour ce service, y compris les 
sommes perves pour un tiers. (total price) 

somme percue pour un tiers S'entend, a l'egard d'un 
service aerien ou d'un service optionnel connexe, d'une 
taxe, de frais ou d'un droit etablis par un gouvernement, 
une autorite publique, une autorite aeroportuaire ou un 
mandataire de ceux-ci et qui est, lors de l'achat du 
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Musical instruments Instruments de musique

24 (1) A carrier must establish terms and conditions
with regard to

(a) musical instruments that may be carried in the
cabin or that must be checked, including

(i) restrictions with respect to size and weight,

(ii) restrictions with respect to quantity, and

(iii) the use of stowage space in the cabin;

(b) fees for transporting instruments; and

(c) passenger options if, because a flight will occur on
a different aircraft than expected, there is insufficient
stowage space in the cabin.

24 (1) Le transporteur élabore les modalités concer-
nant :

a) le transport d’instruments de musique en cabine ou
à titre de bagages enregistrés, notamment :

(i) les restrictions relatives à la taille et au poids,

(ii) les restrictions relatives au nombre,

(iii) l’utilisation des espaces de rangement en ca-
bine;

b) les frais pour le transport d’instruments;

c) les options s’offrant au passager si, en raison d’un
changement d’aéronef, l’espace de rangement en ca-
bine sera insuffisant pour l’instrument.

Obligation to carry Obligation de transport

(2) A carrier must accept musical instruments as
checked or carry-on baggage, unless accepting an instru-
ment is contrary to general terms and conditions in the
carrier’s tariff with respect to the weight or dimension of
baggage or to safety.

(2) Le transporteur accepte les instruments de musique
à titre de bagages enregistrés ou bagages de cabine, à
moins que cela soit contraire aux conditions du tarif du
transporteur relativement au poids ou aux dimensions
des bagages ou à la sécurité.

Advertising Publicité

Definitions Définitions

25 The following definitions apply in this section and
sections 27 to 31.

air transportation charge means, in relation to an air
service, every fee or charge that must be paid upon the
purchase of the air service, including the charge for the
costs to the carrier of providing the service, but excluding
any third party charge. (frais du transport aérien)

third party charge means, in relation to an air service
or an optional incidental service, any tax or prescribed
fee or charge established by a government, public or air-
port authority or agent or mandatary of a government or
public or airport authority, that upon the purchase of the
service is collected by the carrier or other seller of the
service on behalf of the government, public or airport au-
thority or the agent or mandatary for remittance to it.
(somme perçue pour un tiers)

total price means

(a) in relation to an air service, the total of the air
transportation charges and third party charges that
must be paid to obtain the service; and

25 Les définitions qui suivent s’appliquent au présent
article et aux articles 27 à 31.

frais du transport aérien S’entend, à l’égard d’un ser-
vice aérien, de tout frais ou droit qui doit être payé lors
de l’achat du service, y compris les coûts supportés par le
transporteur pour la fourniture du service, mais à l’exclu-
sion des sommes perçues pour un tiers. (air transporta-

tion charge)

prix total S’entend :

a) à l’égard d’un service aérien, de la somme des frais
du transport aérien et des sommes perçues pour un
tiers à payer pour ce service;

b) à l’égard d’un service optionnel connexe, de la
somme totale à payer pour ce service, y compris les
sommes perçues pour un tiers. (total price)

somme perçue pour un tiers S’entend, à l’égard d’un
service aérien ou d’un service optionnel connexe, d’une
taxe, de frais ou d’un droit établis par un gouvernement,
une autorité publique, une autorité aéroportuaire ou un
mandataire de ceux-ci et qui est, lors de l’achat du
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(b) in relation to an optional incidental service, the to-
tal of the amount that must be paid to obtain the ser-
vice, including all third party charges. (prix total) 

Subsection 86.1(2) of the Act 

26 For the purposes of subsection 86.1(2) of the Act and 
sections 25 to 31, a prescribed fee or charge is one that is 
fixed on a per person or ad valorem basis. 

Application 

27 (1) Subject to subsection (2), sections 28 to 31 apply 
to advertising in all media of prices for air services with-
in, or originating in, Canada. 

Exception 

(2) Sections 28 to 31 do not apply to an advertisement 
that relates to 

(a) an air cargo service; 

(b) a package travel service that includes an air ser-
vice and any accommodation, surface transportation 
or entertainment activity that is not incidental to the 
air service; or 

(c) a price that is not offered to the general public and 
is fixed through negotiation. 

Medium to advertise 

(3) Sections 28 to 31 do not apply to a person who pro-
vides another person with a medium to advertise the 
price of an air service. 

Information in advertisement 

28 (1) A person who advertises the price of an air ser-
vice must include the following information in the adver-
tisement: 

(a) the total price that must be paid to the advertiser 
to obtain the air service, expressed in Canadian dollars 
and, if it is also expressed in another currency, the 
name of that currency; 

(b) the point of origin and point of destination of the 
service and whether the service is one-way or round-
trip; 

(c) any limitation on the period during which the ad-
vertised price will be offered and any limitation on the 
period for which the service will be provided at that 
price; 

service, perçue par le transporteur ou autre vendeur pour 
le compte de ce gouvernement, de cette autorité ou de ce 
mandataire afin de lui être remis. (third party charge) 

Paragraphe 86.1(2) de la Loi 

26 Pour l'application du paragraphe 86.1(2) de la Loi et 
des articles 25 à 31, les frais et droits visés sont ceux éta-
blis par personne ou proportionnellement à une valeur 
de référence. 

Application 

27 (1) Sous réserve du paragraphe (2), les articles 28 à 
31 s'appliquent à toute publicité dans les médias relative 
aux prix de services aériens au Canada ou dont le point 
de départ est au Canada. 

Exception 

(2) Les articles 28 à 31 ne s'appliquent pas à la publicité 
relative : 

a) à un service aérien de transport de marchandises; 

b) à un forfait de voyage qui inclut le service aérien et 
tout hébergement, transport terrestre ou autre activité 
qui n'est pas liée au service aérien; 

c) à un prix qui n'est pas offert au grand public et qui 
est fixé par voie de négociations. 

Support médiatique 

(3) Les articles 28 à 31 ne s'appliquent pas à la personne 
qui fournit un support médiatique à une autre personne 
que celle-ci pour annonce le prix d'un service aérien. 

Renseignements dans la publicité 

28 (1) La personne qui annonce le prix d'un service aé-
rien dans une publicité y inclut les renseignements sui-
vants : 

a) le prix total à payer à l'annonceur pour le service, 
en dollars canadiens, et, si le prix total est également 
indiqué dans une autre devise, la devise en cause; 

b) le point de départ et le point d'arrivée du service et 
s'il s'agit d'un aller simple ou d'un aller-retour; 

c) toute restriction quant à la période pendant la-
quelle le prix annoncé sera offert et toute restriction 
quant à la période pour laquelle le service sera dispo-
nible à ce prix; 

d) le nom et le montant de chacun des frais, droits et 
taxes qui constituent des sommes perçues pour un 
tiers pour ce service; 

Current to June 28, 2021 21 À jour au 28 juin 2021 

Last amended on December 15, 2019 Dernière modification le 15 décembre 2019 

Air Passenger Protection Regulations Règlement sur la protection des passagers aériens

Advertising Publicité

Sections 25-28 Articles 25-28

Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

21 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

(b) in relation to an optional incidental service, the to-
tal of the amount that must be paid to obtain the ser-
vice, including all third party charges. (prix total)

service, perçue par le transporteur ou autre vendeur pour
le compte de ce gouvernement, de cette autorité ou de ce
mandataire afin de lui être remis. (third party charge)

Subsection 86.1(2) of the Act Paragraphe 86.1(2) de la Loi

26 For the purposes of subsection 86.1(2) of the Act and
sections 25 to 31, a prescribed fee or charge is one that is
fixed on a per person or ad valorem basis.

26 Pour l’application du paragraphe 86.1(2) de la Loi et
des articles 25 à 31, les frais et droits visés sont ceux éta-
blis par personne ou proportionnellement à une valeur
de référence.

Application Application

27 (1) Subject to subsection (2), sections 28 to 31 apply
to advertising in all media of prices for air services with-
in, or originating in, Canada.

27 (1) Sous réserve du paragraphe (2), les articles 28 à
31 s’appliquent à toute publicité dans les médias relative
aux prix de services aériens au Canada ou dont le point
de départ est au Canada.

Exception Exception

(2) Sections 28 to 31 do not apply to an advertisement
that relates to

(a) an air cargo service;

(b) a package travel service that includes an air ser-
vice and any accommodation, surface transportation
or entertainment activity that is not incidental to the
air service; or

(c) a price that is not offered to the general public and
is fixed through negotiation.

(2) Les articles 28 à 31 ne s’appliquent pas à la publicité
relative :

a) à un service aérien de transport de marchandises;

b) à un forfait de voyage qui inclut le service aérien et
tout hébergement, transport terrestre ou autre activité
qui n’est pas liée au service aérien;

c) à un prix qui n’est pas offert au grand public et qui
est fixé par voie de négociations.

Medium to advertise Support médiatique

(3) Sections 28 to 31 do not apply to a person who pro-
vides another person with a medium to advertise the
price of an air service.

(3) Les articles 28 à 31 ne s’appliquent pas à la personne
qui fournit un support médiatique à une autre personne
que celle-ci pour annonce le prix d’un service aérien.

Information in advertisement Renseignements dans la publicité

28 (1) A person who advertises the price of an air ser-
vice must include the following information in the adver-
tisement:

(a) the total price that must be paid to the advertiser
to obtain the air service, expressed in Canadian dollars
and, if it is also expressed in another currency, the
name of that currency;

(b) the point of origin and point of destination of the
service and whether the service is one-way or round-
trip;

(c) any limitation on the period during which the ad-
vertised price will be offered and any limitation on the
period for which the service will be provided at that
price;

28 (1) La personne qui annonce le prix d’un service aé-
rien dans une publicité y inclut les renseignements sui-
vants :

a) le prix total à payer à l’annonceur pour le service,
en dollars canadiens, et, si le prix total est également
indiqué dans une autre devise, la devise en cause;

b) le point de départ et le point d’arrivée du service et
s’il s’agit d’un aller simple ou d’un aller-retour;

c) toute restriction quant à la période pendant la-
quelle le prix annoncé sera offert et toute restriction
quant à la période pour laquelle le service sera dispo-
nible à ce prix;

d) le nom et le montant de chacun des frais, droits et
taxes qui constituent des sommes perçues pour un
tiers pour ce service;
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(d) the name and amount of each tax, fee or charge re-
lating to the air service that is a third party charge; 

(e) each optional incidental service offered for which a 
fee or charge is payable and its total price or range of 
total prices; and 

(f) any published tax, fee or charge that is not collect-
ed by the advertiser but must be paid at the point of 
origin or departure by the person to whom the service 
is provided. 

Third party charges 

(2) A person who advertises the price of an air service 
must set out all third party charges under the heading 
"Taxes, Fees and Charges" unless that information is only 
provided orally. 

Air transportation charges 

(3) A person who makes a reference to an air transporta-
tion charge in an advertisement must set the charge out 
under the heading "Air Transportation Charges" unless 
that information is only provided orally. 

One direction of round-trip service 

(4) A person who advertises the price of one direction of 
a round-trip air service is exempt from the application of 
paragraph (1)(a) if the following conditions are met: 

(a) the advertised price is equal to 50% of the total 
price that must be paid to the advertiser to obtain the 
service; 

(b) it is clearly indicated that the advertised price re-
lates to only one direction of the service and applies 
only if both directions are purchased; and 

(c) the advertised price is expressed in Canadian dol-
lars and, if it is also expressed in another currency, the 
name of that other currency is specified. 

Readily obtainable information 

(5) A person is exempt from the requirement to provide 
the information referred to in paragraphs (1)(d) to (f) in 
their advertisement if the following conditions are met: 

(a) the advertisement is not interactive; and 

(b) the advertisement mentions a location that is 
readily accessible where all the information referred to 
in subsection (1) can be readily obtained. 

e) les services optionnels connexes offerts pour les-
quels des frais ou des droits sont à payer, ainsi que 
leur prix total ou leur échelle de prix total; 

f) les frais, droits ou taxes publiés qui ne sont pas per-
çus par lui, mais qui doivent être payés au point de dé-
part ou d'arrivée du service par la personne à qui ce-
lui-ci est fourni. 

Tiers 

(2) La personne qui annonce le prix d'un service aérien 
dans une publicité doit y indiquer les sommes perçues 
pour un tiers pour ce service sous le titre « Taxes, frais et 
droits », à moins que ces sommes ne soient annoncées 
qu'oralement. 

Frais du transport aérien 

(3) La personne qui fait mention des frais du transport 
aérien dans une publicité indique sous le titre « Frais du 
transport aérien », à moins que ces frais du transport ne 
soient annoncés qu'oralement. 

Aller simple d'un service aller-retour 

(4) La personne qui annonce dans sa publicité le prix 
pour un aller simple d'un service aller-retour est exemp-
tée de l'application de l'alinéa (1)a) si les conditions sui-
vantes sont remplies : 

a) le prix annoncé correspond à cinquante pour cent 
du prix total à payer à l'annonceur pour le service; 

b) il est clairement indiqué que le prix annoncé n'est 
que pour un aller simple et qu'il ne s'applique qu'à 
l'achat d'un aller-retour; 

c) le prix annoncé est en dollars canadiens et, s'il est 
également indiqué dans une autre devise, la devise est 
précisée. 

Renseignements disponibles 

(5) La personne est exemptée d'inclure dans sa publicité 
les renseignements visés aux alinéas (1)d) à f) si les 
conditions suivantes sont remplies : 

a) la publicité n'est pas interactive; 

b) la publicité renvoie à un endroit facilement acces-
sible où tous les renseignements visés au paragraphe 
(1) peuvent être facilement obtenus. 
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(d) the name and amount of each tax, fee or charge re-
lating to the air service that is a third party charge;

(e) each optional incidental service offered for which a
fee or charge is payable and its total price or range of
total prices; and

(f) any published tax, fee or charge that is not collect-
ed by the advertiser but must be paid at the point of
origin or departure by the person to whom the service
is provided.

e) les services optionnels connexes offerts pour les-
quels des frais ou des droits sont à payer, ainsi que
leur prix total ou leur échelle de prix total;

f) les frais, droits ou taxes publiés qui ne sont pas per-
çus par lui, mais qui doivent être payés au point de dé-
part ou d’arrivée du service par la personne à qui ce-
lui-ci est fourni.

Third party charges Tiers

(2) A person who advertises the price of an air service
must set out all third party charges under the heading
“Taxes, Fees and Charges” unless that information is only
provided orally.

(2) La personne qui annonce le prix d’un service aérien
dans une publicité doit y indiquer les sommes perçues
pour un tiers pour ce service sous le titre « Taxes, frais et
droits », à moins que ces sommes ne soient annoncées
qu’oralement.

Air transportation charges Frais du transport aérien

(3) A person who makes a reference to an air transporta-
tion charge in an advertisement must set the charge out
under the heading “Air Transportation Charges” unless
that information is only provided orally.

(3) La personne qui fait mention des frais du transport
aérien dans une publicité indique sous le titre « Frais du
transport aérien », à moins que ces frais du transport ne
soient annoncés qu’oralement.

One direction of round-trip service Aller simple d’un service aller-retour

(4) A person who advertises the price of one direction of
a round-trip air service is exempt from the application of
paragraph (1)(a) if the following conditions are met:

(a) the advertised price is equal to 50% of the total
price that must be paid to the advertiser to obtain the
service;

(b) it is clearly indicated that the advertised price re-
lates to only one direction of the service and applies
only if both directions are purchased; and

(c) the advertised price is expressed in Canadian dol-
lars and, if it is also expressed in another currency, the
name of that other currency is specified.

(4) La personne qui annonce dans sa publicité le prix
pour un aller simple d’un service aller-retour est exemp-
tée de l’application de l’alinéa (1)a) si les conditions sui-
vantes sont remplies :

a) le prix annoncé correspond à cinquante pour cent
du prix total à payer à l’annonceur pour le service;

b) il est clairement indiqué que le prix annoncé n’est
que pour un aller simple et qu’il ne s’applique qu’à
l’achat d’un aller-retour;

c) le prix annoncé est en dollars canadiens et, s’il est
également indiqué dans une autre devise, la devise est
précisée.

Readily obtainable information Renseignements disponibles

(5) A person is exempt from the requirement to provide
the information referred to in paragraphs (1)(d) to (f) in
their advertisement if the following conditions are met:

(a) the advertisement is not interactive; and

(b) the advertisement mentions a location that is
readily accessible where all the information referred to
in subsection (1) can be readily obtained.

(5) La personne est exemptée d’inclure dans sa publicité
les renseignements visés aux alinéas (1)d) à f) si les
conditions suivantes sont remplies :

a) la publicité n’est pas interactive;

b) la publicité renvoie à un endroit facilement acces-
sible où tous les renseignements visés au paragraphe
(1) peuvent être facilement obtenus.
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Total price readily determinable 

29 A person must not provide information in an adver-
tisement in a manner that could interfere with the ability 
of anyone to readily determine the total price that must 
be paid for an air service or for any optional incidental 
service. 

Distinction — tax and charges 

30 A person must not set out an air transportation 
charge in an advertisement as if it were a third party 
charge or use the term "tax" in an advertisement to de-
scribe an air transportation charge. 

Name of third party charge 

31 A person must not refer to a third party charge in an 
advertisement by a name other than the name under 
which it was established. 

Administrative Monetary 
Penalties 

Designation 

32 The provisions, requirements and conditions set out 
in column 1 of the schedule are designated for the pur-
poses of subsection 177(1) of the Act. 

Maximum amount payable 

33 The maximum amount payable in respect of a contra-
vention of a provision, requirement or condition set out 
in column 1 of the schedule is the amount 

Prix total a determiner aisement 

29 Il est interdit de presenter des renseignements dans 
une publicite d'une maniere qui pourrait nuire a la capa-
cite de toute personne a determiner aisement le prix total 
a payer pour un service aerien ou pour les services op-
tionnels connexes. 

Terminologie — taxe et frais 

30 Il est interdit de presenter dans une publicite des 
frais du transport aerien comme etant une somme perve 
pour un tiers ou d'y utiliser le terme « taxe » pour desi-
gner de tels frais. 

Nom du tiers 

31 Il est interdit de designer dans une publicite une 
somme perve pour un tiers sous un nom autre que celui 
sous lequel elle a ete etablie. 

Sanctions administratives 
Ocuniaires 

Designation 

32 Pour l'application du paragraphe 177(1) de la Loi, les 
dispositions, les obligations et les conditions mention-
nees a la colonne 1 de l'annexe sont des textes designes. 

Montant maximal de la sanction 

33 Le montant maximal de la sanction pour une contra-
vention d'un texte designees vise a la colonne 1 de l'an-
nexe, est prevu : 

(a) in respect of a corporation, set out in column 2; a) dans le cas d'une personne morale, a la colonne 2; 
and 

(b) in respect of an individual, set out in column 3.

Transitional Provisions 

Subsection 2(1) 

34 (1) Subsections 2(1) and (2) do not apply in re-
spect of section 22 before December 15, 2019. 

Delay and cancellation 

(2) Subsections 2(1) and (2), paragraphs 10(3)(b) 
and (c), 11(3)(b) and (c) and (4)(b) and (c), 
12(2)(b) to (d) and (3)(b) to (d) and 13(1)(b) to (d) 
and sections 17 and 18 do not apply in respect of a 
delay or cancellation of a flight before December 
15, 2019. 

b) dans le cas d'une personne physique, a la colonne 
3.

Dispositions transitoires 

Paragraphe 2(1) 

34 (1) Les paragraphes 2(1) et (2) ne s'appliquent 
pas a Particle 22 avant le 15 decembre 2019. 

Retard et annulation de vol 

(2) Les paragraphes 2(1) et (2), les alineas 10(3)b) 
et c), 11(3)b) et c), 11(4)b) et c), 12(2)b) a d), 
12(3)b) a d), 13(1)b) a d) et les articles 17 et 18 ne 
s'appliquent pas au retard ou a l'annulation de 
vol d'un vol avant le 15 decembre 2019. 
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Total price readily determinable Prix total à déterminer aisément

29 A person must not provide information in an adver-
tisement in a manner that could interfere with the ability
of anyone to readily determine the total price that must
be paid for an air service or for any optional incidental
service.

29 Il est interdit de présenter des renseignements dans
une publicité d’une manière qui pourrait nuire à la capa-
cité de toute personne à déterminer aisément le prix total
à payer pour un service aérien ou pour les services op-
tionnels connexes.

Distinction — tax and charges Terminologie — taxe et frais

30 A person must not set out an air transportation
charge in an advertisement as if it were a third party
charge or use the term “tax” in an advertisement to de-
scribe an air transportation charge.

30 Il est interdit de présenter dans une publicité des
frais du transport aérien comme étant une somme perçue
pour un tiers ou d’y utiliser le terme « taxe » pour dési-
gner de tels frais.

Name of third party charge Nom du tiers

31 A person must not refer to a third party charge in an
advertisement by a name other than the name under
which it was established.

31 Il est interdit de désigner dans une publicité une
somme perçue pour un tiers sous un nom autre que celui
sous lequel elle a été établie.

Administrative Monetary
Penalties

Sanctions administratives
pécuniaires

Designation Désignation

32 The provisions, requirements and conditions set out
in column 1 of the schedule are designated for the pur-
poses of subsection 177(1) of the Act.

32 Pour l’application du paragraphe 177(1) de la Loi, les
dispositions, les obligations et les conditions mention-
nées à la colonne 1 de l’annexe sont des textes désignés.

Maximum amount payable Montant maximal de la sanction

33 The maximum amount payable in respect of a contra-
vention of a provision, requirement or condition set out
in column 1 of the schedule is the amount

(a) in respect of a corporation, set out in column 2;
and

(b) in respect of an individual, set out in column 3.

33 Le montant maximal de la sanction pour une contra-
vention d’un texte désignées visé à la colonne 1 de l’an-
nexe, est prévu :

a) dans le cas d’une personne morale, à la colonne 2;

b) dans le cas d’une personne physique, à la colonne
3.

Transitional Provisions Dispositions transitoires

Subsection 2(1) Paragraphe 2(1)

34 (1) Subsections 2(1) and (2) do not apply in re-
spect of section 22 before December 15, 2019.

34 (1) Les paragraphes 2(1) et (2) ne s’appliquent
pas à l’article 22 avant le 15 décembre 2019.

Delay and cancellation Retard et annulation de vol

(2) Subsections 2(1) and (2), paragraphs 10(3)(b)
and (c), 11(3)(b) and (c) and (4)(b) and (c),
12(2)(b) to (d) and (3)(b) to (d) and 13(1)(b) to (d)
and sections 17 and 18 do not apply in respect of a
delay or cancellation of a flight before December
15, 2019.

(2) Les paragraphes 2(1) et (2), les alinéas 10(3)b)
et c), 11(3)b) et c), 11(4)b) et c), 12(2)b) à d),
12(3)b) à d), 13(1)b) à d) et les articles 17 et 18 ne
s’appliquent pas au retard ou à l’annulation de
vol d’un vol avant le 15 décembre 2019.
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Amendments to these 
Regulations 
35 [Amendments] 

36 [Amendments] 

Consequential Amendments 

Air Transportation Regulations 
37 [Amendments] 

38 [Amendments] 

39 [Amendments] 

40 [Amendments] 

41 [Amendments] 

42 [Amendments] 

43 [Amendments] 

Canadian Transportation Agency 
Designated Provisions Regulations 
44 [Amendments] 

45 [Amendments] 

Coming into Force 

July 15, 2019 

46 (1) Subject to subsections (2) and (3), these 
Regulations come into force on July 15, 2019. 

December 15, 2019 

(2) Sections 14, 19, 22, 35 and 36 come into force on 
December 15, 2019. 

Schedule 

(3) Items 28 to 30, 54 to 62 and 70 to 72 of the sched-
ule come into force on December 15, 2019. 

Modifications au présent 
règlement 
35 [Modifications] 

36 [Modifications] 

Modifications corrélatives 

Règlement sur les transports aériens 
37 [Modifications] 

38 [Modifications] 

39 [Modifications] 

40 [Modifications] 

41 [Modifications] 

42 [Modifications] 

43 [Modifications] 

Règlement sur les textes désignés 
(Office des transports du Canada) 
44 [Modifications] 

45 [Modifications] 

Entrée en vigueur 

15 juillet 2019 

46 (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), le 
présent règlement entre en vigueur le 15 juillet 
2019. 

15 décembre 2019 

(2) Les articles 14, 19, 22, 35 et 36 entrent en vi-
gueur le 15 décembre 2019. 

Annexe 

(3) Les articles 28 à 30, 54 à 62 et 70 à 72 de l'annexe 
entrent en vigueur le 15 décembre 2019. 

Current to June 28, 2021 24 À jour au 28 juin 2021 
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Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

24 À jour au 28 juin 2021
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Amendments to these
Regulations

Modifications au présent
règlement

35 [Amendments] 35 [Modifications]

36 [Amendments] 36 [Modifications]

Consequential Amendments Modifications corrélatives

Air Transportation Regulations Règlement sur les transports aériens

37 [Amendments] 37 [Modifications]

38 [Amendments] 38 [Modifications]

39 [Amendments] 39 [Modifications]

40 [Amendments] 40 [Modifications]

41 [Amendments] 41 [Modifications]

42 [Amendments] 42 [Modifications]

43 [Amendments] 43 [Modifications]

Canadian Transportation Agency
Designated Provisions Regulations

Règlement sur les textes désignés
(Office des transports du Canada)

44 [Amendments] 44 [Modifications]

45 [Amendments] 45 [Modifications]

Coming into Force Entrée en vigueur

July 15, 2019 15 juillet 2019

46 (1) Subject to subsections (2) and (3), these
Regulations come into force on July 15, 2019.

46 (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), le
présent règlement entre en vigueur le 15 juillet
2019.

December 15, 2019 15 décembre 2019

(2) Sections 14, 19, 22, 35 and 36 come into force on
December 15, 2019.

(2) Les articles 14, 19, 22, 35 et 36 entrent en vi-
gueur le 15 décembre 2019.

Schedule Annexe

(3) Items 28 to 30, 54 to 62 and 70 to 72 of the sched-
ule come into force on December 15, 2019.

(3) Les articles 28 à 30, 54 à 62 et 70 à 72 de l’annexe
entrent en vigueur le 15 décembre 2019.
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(Sections 32 and 33) (articles 32 et 33) 

Administrative Monetary Sanctions administratives pé-
Penalties cuniaires 

Item 

Column 1 

Provision, Requirement 
or Condition 

Column 2 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Corporation 
($) 

Column 3 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Individual 
($) 

1 Subsection 4(2) 25,000 5,000 

2 Paragraph 5(1)(a) 25,000 5,000 

3 Paragraph 5(1)(13) 25,000 5,000 

4 Paragraph 5(1)(c) 25,000 5,000 

5 Subsection 5(2) 25,000 5,000 

6 Subsection 5(3) 25,000 5,000 

7 Subsection 5(5) 25,000 5,000 

8 Subsection 5(6) 25,000 5,000 

9 Section 6 25,000 5,000 

10 Subsection 7(1) 25,000 5,000 

11 Subsection 7(2) 25,000 5,000 

12 Paragraph 8(1)(a) 25,000 5,000 

13 Paragraph 8(1)(13) 25,000 5,000 

14 Paragraph 8(1)(c) 25,000 5,000 

15 Paragraph 8(1)(d) 25,000 5,000 

16 Subsection 8(2) 25,000 5,000 

17 Paragraph 9(1)(a) 25,000 5,000 

18 Paragraph 9(1)(13) 25,000 5,000 

19 Subsection 9(3) 25,000 5,000 

20 Paragraph 13(1)(a) 25,000 5,000 

21 Paragraph 13(1)(13) 25,000 5,000 

22 Paragraph 13(1)(c) 25,000 5,000 

23 Paragraph 13(1)(d) 25,000 5,000 

24 Subsection 13(2) 25,000 5,000 

25 Subsection 13(3) 25,000 5,000 

Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3 

Montant Montant 
maximal de la maximal de la 
sanction — sanction —
Personne Personne 

Article Texte désigné morale ($) physique ($) 

1 Paragraphe 4(2) 25 000 5 000 

2 Alinéa 5(1)a) 25 000 5 000 

3 Alinéa 5(1)b) 25 000 5 000 

4 Alinéa 5(1)c) 25 000 5 000 

5 Paragraphe 5(2) 25,000 5,000 

6 Paragraphe 5(3) 25 000 5 000 

7 Paragraphe 5(5) 25 000 5 000 

8 Paragraphe 5(6) 25 000 5 000 

9 Article 6 25 000 5 000 

10 Paragraphe 7(1) 25 000 5 000 

11 Paragraphe 7(2) 25 000 5 000 

12 Alinéa 8(1)a) 25 000 5 000 

13 Alinéa 8(1 )b) 25 000 5 000 

14 Alinéa 8(1)c) 25 000 5 000 

15 Alinéa 8(1)d) 25 000 5 000 

16 Paragraphe 8(2) 25 000 5 000 

17 Alinéa 9(1)a) 25 000 5 000 

18 Alinéa 9(1 )b) 25 000 5 000 

19 Paragraphe 9(3) 25 000 5 000 

20 Alinéa 13(1)a) 25 000 5 000 

21 Alinéa 13(1)b) 25 000 5 000 

22 Alinéa 13(1)c) 25 000 5 000 

23 Alinéa 13(1)d) 25 000 5 000 

24 Paragraphe 13(2) 25 000 5 000 

25 Paragraphe 13(3) 25 000 5 000 

Current to June 28, 2021 25 jour au 28 juin 2021 

Last amended on December 15, 2019 Dernière modification le 15 décembre 2019 
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Current to June 28, 2021
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25 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

SCHEDULE

(Sections 32 and 33)

ANNEXE

(articles 32 et 33)

Administrative Monetary
Penalties

Column 1 Column 2 Column 3

Item
Provision, Requirement
or Condition

Maximum
Amount
Payable —
Corporation
($)

Maximum
Amount
Payable —
Individual
($)

1 Subsection 4(2) 25,000 5,000

2 Paragraph 5(1)(a) 25,000 5,000

3 Paragraph 5(1)(b) 25,000 5,000

4 Paragraph 5(1)(c) 25,000 5,000

5 Subsection 5(2) 25,000 5,000

6 Subsection 5(3) 25,000 5,000

7 Subsection 5(5) 25,000 5,000

8 Subsection 5(6) 25,000 5,000

9 Section 6 25,000 5,000

10 Subsection 7(1) 25,000 5,000

11 Subsection 7(2) 25,000 5,000

12 Paragraph 8(1)(a) 25,000 5,000

13 Paragraph 8(1)(b) 25,000 5,000

14 Paragraph 8(1)(c) 25,000 5,000

15 Paragraph 8(1)(d) 25,000 5,000

16 Subsection 8(2) 25,000 5,000

17 Paragraph 9(1)(a) 25,000 5,000

18 Paragraph 9(1)(b) 25,000 5,000

19 Subsection 9(3) 25,000 5,000

20 Paragraph 13(1)(a) 25,000 5,000

21 Paragraph 13(1)(b) 25,000 5,000

22 Paragraph 13(1)(c) 25,000 5,000

23 Paragraph 13(1)(d) 25,000 5,000

24 Subsection 13(2) 25,000 5,000

25 Subsection 13(3) 25,000 5,000

Sanctions administratives pé-
cuniaires

Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3

Article Texte désigné

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
morale ($)

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
physique ($)

1 Paragraphe 4(2) 25 000 5 000

2 Alinéa 5(1)a) 25 000 5 000

3 Alinéa 5(1)b) 25 000 5 000

4 Alinéa 5(1)c) 25 000 5 000

5 Paragraphe 5(2) 25,000 5,000

6 Paragraphe 5(3) 25 000 5 000

7 Paragraphe 5(5) 25 000 5 000

8 Paragraphe 5(6) 25 000 5 000

9 Article 6 25 000 5 000

10 Paragraphe 7(1) 25 000 5 000

11 Paragraphe 7(2) 25 000 5 000

12 Alinéa 8(1)a) 25 000 5 000

13 Alinéa 8(1)b) 25 000 5 000

14 Alinéa 8(1)c) 25 000 5 000

15 Alinéa 8(1)d) 25 000 5 000

16 Paragraphe 8(2) 25 000 5 000

17 Alinéa 9(1)a) 25 000 5 000

18 Alinéa 9(1)b) 25 000 5 000

19 Paragraphe 9(3) 25 000 5 000

20 Alinéa 13(1)a) 25 000 5 000

21 Alinéa 13(1)b) 25 000 5 000

22 Alinéa 13(1)c) 25 000 5 000

23 Alinéa 13(1)d) 25 000 5 000

24 Paragraphe 13(2) 25 000 5 000

25 Paragraphe 13(3) 25 000 5 000
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Item 

Column 1 

Provision, Requirement 
or Condition 

Column 2 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Corporation 
($) 

Column 3 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Individual 
($) 

26 Subsection 13(4) 25,000 5,000 

27 Subsection 13(5) 25,000 5,000 

28 Paragraph 14(1)(a) 25,000 5,000 

29 Paragraph 14(1)(3) 25,000 5,000 

30 Subsection 14(2) 25,000 5,000 

31 Subsection 15(1) 25,000 5,000 

32 Subsection 15(2) 25,000 5,000 

33 Subsection 15(3) 25,000 5,000 

34 Subsection 15(4) 25,000 5,000 

35 Paragraph 16(1)(a) 25,000 5,000 

36 Paragraph 16(1)(3) 25,000 5,000 

37 Subsection 16(2) 25,000 5,000 

38 Subparagraph 17(1 )(a)(i) 25,000 5,000 

39 Subparagraph 17(1 )(a)(ii) 25,000 5,000 

40 Subparagraph 17(1 )(a)(iii) 25,000 5,000 

41 Paragraph 17(1)(3) 25,000 5,000 

42 Paragraph 17(2)(a) 25,000 5,000 

43 Paragraph 17(2)(3) 25,000 5,000 

44 Subsection 17(3) 25,000 5,000 

45 Subsection 17(4) 25,000 5,000 

46 Subsection 17(5) 25,000 5,000 

47 Subsection 17(6) 25,000 5,000 

48 Subsection 17(7) 25,000 5,000 

49 Subparagraph 18(1 )(a)(i) 25,000 5,000 

50 Subparagraph 18(1 )(a)(ii) 25,000 5,000 

51 Paragraph 18(1)(3) 25,000 5,000 

52 Subsection 18(2) 25,000 5,000 

53 Subsection 18(3) 25,000 5,000 

54 Subparagraph 19(1 )(a)(i) 25,000 5,000 

55 Subparagraph 19(1 )(a)(ii) 25,000 5,000 

Colonne 1 

Article Texte désigné 

Colonne 2 Colonne 3 

Montant 
maximal de la 
sanction —
Personne 
morale ($) 

Montant 
maximal de la 
sanction —
Personne 
physique ($) 

26 Paragraphe 13(4) 25 000 5 000 

27 Paragraphe 13(5) 25 000 5 000 

28 Alinéa 14(1)a) 25 000 5 000 

29 Alinéa 14(1)b) 25 000 5 000 

30 Paragraphe 14(2) 25 000 5 000 

31 Paragraphe 15(1) 25 000 5 000 

32 Paragraphe 15(2) 25 000 5 000 

33. Paragraphe 15(3) 25 000 5 000 

34 Paragraphe 15(4) 25 000 5 000 

35 Alinéa 16(1)a) 25 000 5 000 

36 Alinéa 16(1)b) 25 000 5 000 

37 Paragraphe 16(2) 25 000 5 000 

38 Sous-alinéa 17(1)a)(i) 25 000 5 000 

39 Sous-alinéa 17(1)a)(ii) 25 000 5 000 

40 Sous-alinéa 17(1)a)(iii) 25 000 5 000 

41 Alinéa 17(1)b) 25 000 5 000 

42 Alinéa 17(2)a) 25 000 5 000 

43 Alinéa 17(2)b) 25 000 5 000 

44 Paragraphe 17(3) 25 000 5 000 

45 Paragraphe17(4) 25 000 5 000 

46 Paragraphe 17(5) 25 000 5 000 

47 Paragraphe 17(6) 25 000 5 000 

48 Paragraphe 17(7) 25 000 5 000 

49 Sous-alinéa 18(1)a)(i) 25 000 5 000 

50 Sous-alinéa 18(1)a)(ii) 25 000 5 000 

51 Alinéa 18(1)b) 25 000 5 000 

52 Paragraphe 18(2) 25 000 5 000 

53 Paragraphe 18(3) 25 000 5 000 

54 Sous-alinéa 19(1)a)(i) 25 000 5 000 

55 Sous-alinéa 19(1)a)(ii) 25 000 5 000 

Current to June 28, 2021 

Last amended on December 15, 2019 

26 A jour au 28 juin 2021 

Dernière modification le 15 décembre 2019 

Air Passenger Protection Regulations Règlement sur la protection des passagers aériens

SCHEDULE Annexe 

Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

26 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

Column 1 Column 2 Column 3

Item
Provision, Requirement
or Condition

Maximum
Amount
Payable —
Corporation
($)

Maximum
Amount
Payable —
Individual
($)

26 Subsection 13(4) 25,000 5,000

27 Subsection 13(5) 25,000 5,000

28 Paragraph 14(1)(a) 25,000 5,000

29 Paragraph 14(1)(b) 25,000 5,000

30 Subsection 14(2) 25,000 5,000

31 Subsection 15(1) 25,000 5,000

32 Subsection 15(2) 25,000 5,000

33 Subsection 15(3) 25,000 5,000

34 Subsection 15(4) 25,000 5,000

35 Paragraph 16(1)(a) 25,000 5,000

36 Paragraph 16(1)(b) 25,000 5,000

37 Subsection 16(2) 25,000 5,000

38 Subparagraph 17(1)(a)(i) 25,000 5,000

39 Subparagraph 17(1)(a)(ii) 25,000 5,000

40 Subparagraph 17(1)(a)(iii) 25,000 5,000

41 Paragraph 17(1)(b) 25,000 5,000

42 Paragraph 17(2)(a) 25,000 5,000

43 Paragraph 17(2)(b) 25,000 5,000

44 Subsection 17(3) 25,000 5,000

45 Subsection 17(4) 25,000 5,000

46 Subsection 17(5) 25,000 5,000

47 Subsection 17(6) 25,000 5,000

48 Subsection 17(7) 25,000 5,000

49 Subparagraph 18(1)(a)(i) 25,000 5,000

50 Subparagraph 18(1)(a)(ii) 25,000 5,000

51 Paragraph 18(1)(b) 25,000 5,000

52 Subsection 18(2) 25,000 5,000

53 Subsection 18(3) 25,000 5,000

54 Subparagraph 19(1)(a)(i) 25,000 5,000

55 Subparagraph 19(1)(a)(ii) 25,000 5,000

Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3

Article Texte désigné

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
morale ($)

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
physique ($)

26 Paragraphe 13(4) 25 000 5 000

27 Paragraphe 13(5) 25 000 5 000

28 Alinéa 14(1)a) 25 000 5 000

29 Alinéa 14(1)b) 25 000 5 000

30 Paragraphe 14(2) 25 000 5 000

31 Paragraphe 15(1) 25 000 5 000

32 Paragraphe 15(2) 25 000 5 000

33. Paragraphe 15(3) 25 000 5 000

34 Paragraphe 15(4) 25 000 5 000

35 Alinéa 16(1)a) 25 000 5 000

36 Alinéa 16(1)b) 25 000 5 000

37 Paragraphe 16(2) 25 000 5 000

38 Sous-alinéa 17(1)a)(i) 25 000 5 000

39 Sous-alinéa 17(1)a)(ii) 25 000 5 000

40 Sous-alinéa 17(1)a)(iii) 25 000 5 000

41 Alinéa 17(1)b) 25 000 5 000

42 Alinéa 17(2)a) 25 000 5 000

43 Alinéa 17(2)b) 25 000 5 000

44 Paragraphe 17(3) 25 000 5 000

45 Paragraphe17(4) 25 000 5 000

46 Paragraphe 17(5) 25 000 5 000

47 Paragraphe 17(6) 25 000 5 000

48 Paragraphe 17(7) 25 000 5 000

49 Sous-alinéa 18(1)a)(i) 25 000 5 000

50 Sous-alinéa 18(1)a)(ii) 25 000 5 000

51 Alinéa 18(1)b) 25 000 5 000

52 Paragraphe 18(2) 25 000 5 000

53 Paragraphe 18(3) 25 000 5 000

54 Sous-alinéa 19(1)a)(i) 25 000 5 000

55 Sous-alinéa 19(1)a)(ii) 25 000 5 000
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SCHEDULE Annexe 

Item 

Column 1 

Provision, Requirement 
or Condition 

Column 2 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Corporation 
($) 

Column 3 

Maximum 
Amount 
Payable —
Individual 
($) 

56 Subparagraph 19(1 )(a)(iii) 25,000 5,000 

57 Subparagraph 19(1 )(b)(i) 25,000 5,000 

58 Subparagraph 19(1 )(b)(ii) 25,000 5,000 

59 Subparagraph 19(1 )(b)(iii) 25,000 5,000 

60 Paragraph 19(2)(a) 25,000 5,000 

61 Paragraph 19(2)(3) 25,000 5,000 

62 Subsection 19(4) 25,000 5,000 

63 Paragraph 20(1)(a) 25,000 5,000 

64 Paragraph 20(1)(3) 25,000 5,000 

65 Paragraph 20(1)(c) 25,000 5,000 

66 Subsection 20(2) 25,000 5,000 

67 Subsection 20(4) 25,000 5,000 

68 Subsection 20(5) 25,000 5,000 

69 Section 21 25,000 5,000 

70 Subsection 22(1) 25,000 5,000 

71 Subsection 22(2) 25,000 5,000 

72 Subsection 22(3) 25,000 5,000 

73 Subsection 23(1) 25,000 5,000 

74 Subsection 23(2) 25,000 5,000 

75 Paragraph 24(1)(a) 25,000 5,000 

76 Paragraph 24(1)(3) 25,000 5,000 

77 Paragraph 24(1)(c) 25,000 5,000 

78 Subsection 24(2) 25,000 5,000 

79 Paragraph 28(1)(a) 25,000 5,000 

80 Paragraph 28(1)(3) 25,000 5,000 

81 Paragraph 28(1)(c) 25,000 5,000 

82 Paragraph 28(1)(d) 5,000 1,000 

83 Paragraph 28(1)(e) 5,000 1,000 

84 Paragraph 28(1)(f) 5,000 1,000 

85 Subsection 28(2) 5,000 1,000 

Colonne 1 

Article Texte désigné 

Colonne 2 Colonne 3 

Montant Montant 
maximal de la maximal de la 
sanction — sanction —
Personne Personne 
morale ($) physique ($) 

56 Sous-alinéa 19(1)a)(iii) 25 000 5 000 

57 Sous-alinéa 19(1)b)(i) 25 000 5 000 

58 Sous-alinéa 19(1)b)(ii) 25 000 5 000 

59 Sous-alinéa 19(1)b)(iii) 25 000 5 000 

60 Alinéa 19(2)a) 25 000 5 000 

61 Alinéa 19(2)b) 25 000 5 000 

62 Paragraphe 19(4) 25 000 5 000 

63 Alinéa 20(1)a) 25 000 5 000 

64 Alinéa 20(1)b) 25 000 5 000 

65 Alinéa 20(1)c) 25 000 5 000 

66 Paragraphe 20(2) 25 000 5 000 

67 Paragraphe 20(4) 25 000 5 000 

68 Paragraphe 20(5) 25 000 5 000 

69 Article 21 25 000 5 000 

70 Paragraphe 22(1) 25 000 5 000 

71 Paragraphe 22(2) 25 000 5 000 

72 Paragraphe 22(3) 25 000 5 000 

73 Paragraphe 23(1) 25 000 5 000 

74 Paragraphe 23(2) 25 000 5 000 

75 Alinéa 24(1)a) 25 000 5 000 

76 Alinéa 24(1)b) 25 000 5 000 

77 Alinéa 24(1)c) 25 000 5 000 

78 Paragraphe 24(2) 25 000 5 000 

79 Alinéa 28(1)a) 25 000 5 000 

80 Alinéa 28(1)b) 25 000 5 000 

81 Alinéa 28(1)c) 25 000 5 000 

82 Alinéa 28(1)d) 5 000 1 000 

83 Alinéa 28(1)e) 5 000 1 000 

84 Alinéa 28(1)f) 5 000 1 000 

85 Paragraphe 28(2) 5 000 1 000 

Current to June 28, 2021 

Last amended on December 15, 2019 

27 À jour au 28 juin 2021 

Dernière modification le 15 décembre 2019 
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SCHEDULE Annexe 

Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

27 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

Column 1 Column 2 Column 3

Item
Provision, Requirement
or Condition

Maximum
Amount
Payable —
Corporation
($)

Maximum
Amount
Payable —
Individual
($)

56 Subparagraph 19(1)(a)(iii) 25,000 5,000

57 Subparagraph 19(1)(b)(i) 25,000 5,000

58 Subparagraph 19(1)(b)(ii) 25,000 5,000

59 Subparagraph 19(1)(b)(iii) 25,000 5,000

60 Paragraph 19(2)(a) 25,000 5,000

61 Paragraph 19(2)(b) 25,000 5,000

62 Subsection 19(4) 25,000 5,000

63 Paragraph 20(1)(a) 25,000 5,000

64 Paragraph 20(1)(b) 25,000 5,000

65 Paragraph 20(1)(c) 25,000 5,000

66 Subsection 20(2) 25,000 5,000

67 Subsection 20(4) 25,000 5,000

68 Subsection 20(5) 25,000 5,000

69 Section 21 25,000 5,000

70 Subsection 22(1) 25,000 5,000

71 Subsection 22(2) 25,000 5,000

72 Subsection 22(3) 25,000 5,000

73 Subsection 23(1) 25,000 5,000

74 Subsection 23(2) 25,000 5,000

75 Paragraph 24(1)(a) 25,000 5,000

76 Paragraph 24(1)(b) 25,000 5,000

77 Paragraph 24(1)(c) 25,000 5,000

78 Subsection 24(2) 25,000 5,000

79 Paragraph 28(1)(a) 25,000 5,000

80 Paragraph 28(1)(b) 25,000 5,000

81 Paragraph 28(1)(c) 25,000 5,000

82 Paragraph 28(1)(d) 5,000 1,000

83 Paragraph 28(1)(e) 5,000 1,000

84 Paragraph 28(1)(f) 5,000 1,000

85 Subsection 28(2) 5,000 1,000

Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3

Article Texte désigné

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
morale ($)

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
physique ($)

56 Sous-alinéa 19(1)a)(iii) 25 000 5 000

57 Sous-alinéa 19(1)b)(i) 25 000 5 000

58 Sous-alinéa 19(1)b)(ii) 25 000 5 000

59 Sous-alinéa 19(1)b)(iii) 25 000 5 000

60 Alinéa 19(2)a) 25 000 5 000

61 Alinéa 19(2)b) 25 000 5 000

62 Paragraphe 19(4) 25 000 5 000

63 Alinéa 20(1)a) 25 000 5 000

64 Alinéa 20(1)b) 25 000 5 000

65 Alinéa 20(1)c) 25 000 5 000

66 Paragraphe 20(2) 25 000 5 000

67 Paragraphe 20(4) 25 000 5 000

68 Paragraphe 20(5) 25 000 5 000

69 Article 21 25 000 5 000

70 Paragraphe 22(1) 25 000 5 000

71 Paragraphe 22(2) 25 000 5 000

72 Paragraphe 22(3) 25 000 5 000

73 Paragraphe 23(1) 25 000 5 000

74 Paragraphe 23(2) 25 000 5 000

75 Alinéa 24(1)a) 25 000 5 000

76 Alinéa 24(1)b) 25 000 5 000

77 Alinéa 24(1)c) 25 000 5 000

78 Paragraphe 24(2) 25 000 5 000

79 Alinéa 28(1)a) 25 000 5 000

80 Alinéa 28(1)b) 25 000 5 000

81 Alinéa 28(1)c) 25 000 5 000

82 Alinéa 28(1)d) 5 000 1 000

83 Alinéa 28(1)e) 5 000 1 000

84 Alinéa 28(1)f) 5 000 1 000

85 Paragraphe 28(2) 5 000 1 000
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Column 1 

Provision, Requirement 

Column 2 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Corporation 

Column 3 

Maximum 
Amount 
Payable — 
Individual 

Item or Condition ($) ($) 

86 Subsection 28(3) 5,000 1,000 

87 Section 29 5,000 1,000 

88 Section 30 5,000 1,000 

89 Section 31 5,000 1,000 

Colonne 1 

Article Texte désigné 

Colonne 2 

Montant 
maximal de la 
sanction —
Personne 
morale (5) 

Colonne 3 

Montant 
maximal de la 
sanction —
Personne 
physique (5) 

86 Paragraphe 28(3) 5 000 1 000 

87 Article 29 5 000 1 000 

88 Article 30 5 000 1 000 

89 Article 31 5 000 1 000 

Current to June 28, 2021 28 A jour au 28 juin 2021 

Last amended on December 15, 2019 Dernière modification le 15 décembre 2019 

Air Passenger Protection Regulations Règlement sur la protection des passagers aériens

SCHEDULE Annexe 

Current to June 28, 2021

Last amended on December 15, 2019

28 À jour au 28 juin 2021

Dernière modification le 15 décembre 2019

Column 1 Column 2 Column 3

Item
Provision, Requirement
or Condition

Maximum
Amount
Payable —
Corporation
($)

Maximum
Amount
Payable —
Individual
($)

86 Subsection 28(3) 5,000 1,000

87 Section 29 5,000 1,000

88 Section 30 5,000 1,000

89 Section 31 5,000 1,000

Colonne 1 Colonne 2 Colonne 3

Article Texte désigné

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
morale ($)

Montant
maximal de la
sanction —
Personne
physique ($)

86 Paragraphe 28(3) 5 000 1 000

87 Article 29 5 000 1 000

88 Article 30 5 000 1 000

89 Article 31 5 000 1 000
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OFFICIAL STATUS 
OF CONSOLIDATIONS 

Subsections 31(1) and (3) of the Legislation Revision and 
Consolidation Act, in force on June 1, 2009, provide as 
follows: 

Published consolidation is evidence 
31 (1) Every copy of a consolidated statute or consolidated 
regulation published by the Minister under this Act in either 
print or electronic form is evidence of that statute or regula-
tion and of its contents and every copy purporting to be pub-
lished by the Minister is deemed to be so published, unless 
the contrary is shown. 

Inconsistencies in regulations 
(3) In the event of an inconsistency between a consolidated 
regulation published by the Minister under this Act and the 
original regulation or a subsequent amendment as registered 
by the Clerk of the Privy Council under the Statutory Instru-
ments Act, the original regulation or amendment prevails to 
the extent of the inconsistency. 

LAYOUT 

The notes that appeared in the left or right margins are 
now in boldface text directly above the provisions to 
which they relate. They form no part of the enactment, 
but are inserted for convenience of reference only. 

NOTE 

This consolidation is current to November 14, 2023. The 
last amendments came into force on June 4, 2014. Any 
amendments that were not in force as of November 14, 
2023 are set out at the end of this document under the 
heading "Amendments Not in Force". 

CARACTERE OFFICIEL 
DES CODIFICATIONS 

Les paragraphes 31(1) et (3) de la Loi sur la revision et la 
codification des textes legislatifs, en vigueur le 1er juin 
2009, prevoient ce qui suit : 

Codifications comme element de preuve 
31 (1) Tout exemplaire dune loi codifiee ou dun reglement 
codifie, publie par le ministre en vertu de la presente loi sur 
support papier ou sur support electronique, fait foi de cette 
loi ou de ce reglement et de son contenu. Tout exemplaire 
donne comme publie par le ministre est repute avoir ete ainsi 
publie, sauf preuve contraire. 

L.] 

Incompatibilite — reglements 
(3) Les dispositions du reglement d'origine avec ses 
modifications subsequentes enregistrees par le greffier du 
Conseil prive en vertu de la Loi sur les textes reglementaires 
l'emportent sur les dispositions incompatibles du reglement 
codifie publie par le ministre en vertu de la presente loi. 

MISE EN PAGE 

Les notes apparaissant auparavant dans les marges de 
droite ou de gauche se retrouvent maintenant en 
caracteres gras juste au-dessus de la disposition a 
laquelle elles se rattachent. Elles ne font pas partie du 
texte, n'y figurant qu'a titre de repere ou d'information. 

NOTE 

Cette codification est a jour au 14 novembre 2023. Les 
dernieres modifications sont entrées en vigueur 
le 4 juin 2014. Toutes modifications qui n'etaient pas en 
vigueur au 14 novembre 2023 sont enoncees a la fin de 
ce document sous le titre « Modifications non en 
vigueur ». 

Current to November 14, 2023 

Last amended on June 4, 2014 

A jour au 14 novembre 2023 

Derniere modification le 4 juin 2014 

Current to November 14, 2023

Last amended on June 4, 2014

À jour au 14 novembre 2023

Dernière modification le 4 juin 2014

OFFICIAL STATUS
OF CONSOLIDATIONS

CARACTÈRE OFFICIEL
DES CODIFICATIONS

Subsections 31(1) and (3) of the Legislation Revision and
Consolidation Act, in force on June 1, 2009, provide as
follows:

Les paragraphes 31(1) et (3) de la Loi sur la révision et la

codification des textes législatifs, en vigueur le 1er juin
2009, prévoient ce qui suit :

Published consolidation is evidence Codifications comme élément de preuve

31 (1) Every copy of a consolidated statute or consolidated
regulation published by the Minister under this Act in either
print or electronic form is evidence of that statute or regula-
tion and of its contents and every copy purporting to be pub-
lished by the Minister is deemed to be so published, unless
the contrary is shown.

31 (1) Tout exemplaire d'une loi codifiée ou d'un règlement
codifié, publié par le ministre en vertu de la présente loi sur
support papier ou sur support électronique, fait foi de cette
loi ou de ce règlement et de son contenu. Tout exemplaire
donné comme publié par le ministre est réputé avoir été ainsi
publié, sauf preuve contraire.

... [...]

Inconsistencies in regulations Incompatibilité — règlements

(3) In the event of an inconsistency between a consolidated
regulation published by the Minister under this Act and the
original regulation or a subsequent amendment as registered
by the Clerk of the Privy Council under the Statutory Instru-
ments Act, the original regulation or amendment prevails to
the extent of the inconsistency.

(3) Les dispositions du règlement d'origine avec ses
modifications subséquentes enregistrées par le greffier du
Conseil privé en vertu de la Loi sur les textes réglementaires
l'emportent sur les dispositions incompatibles du règlement
codifié publié par le ministre en vertu de la présente loi.

LAYOUT

The notes that appeared in the left or right margins are
now in boldface text directly above the provisions to
which they relate. They form no part of the enactment,
but are inserted for convenience of reference only.

MISE EN PAGE

Les notes apparaissant auparavant dans les marges de
droite ou de gauche se retrouvent maintenant en
caractères gras juste au-dessus de la disposition à
laquelle elles se rattachent. Elles ne font pas partie du
texte, n’y figurant qu’à titre de repère ou d’information.

NOTE NOTE

This consolidation is current to November 14, 2023. The
last amendments came into force on June 4, 2014. Any
amendments that were not in force as of November 14,
2023 are set out at the end of this document under the
heading “Amendments Not in Force”.

Cette codification est à jour au 14 novembre 2023. Les
dernières modifications sont entrées en vigueur
le 4 juin 2014. Toutes modifications qui n'étaient pas en
vigueur au 14 novembre 2023 sont énoncées à la fin de
ce document sous le titre « Modifications non en
vigueur ».
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différends

General Règles d’ordre général

Interpretation and Dispensing with
Compliance

Interprétation et dispense d’observation des
règles

5 Interpretation of Rules 5 Interprétation des Règles

6 Dispensing with compliance and varying rule 6 Dispense d’observation et modification de règles

Filing of Documents and Sending of Copy to
Parties

Dépôt de documents et envoi de copies aux
autres parties

7 Filing 7 Dépôt

8 Copy to parties 8 Copie aux autres parties

9 Means of transmission 9 Modes de transmission

10 Facsimile — cover page 10 Télécopieur — page couverture

11 Electronic transmission 11 Transmission électronique

12 Filing after time limit 12 Dépôt hors délai

Language of Documents Langues des documents

13 English or French 13 Français ou anglais

Amended Documents Modification de documents

14 Substantive amendment 14 Modification de fond

Verification by Affidavit or by Witnessed
Statement

Attestation par affidavit ou déclaration
devant témoin

15 Verification of contents 15 Attestation du contenu
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16 

17 

Representation and Change of Contact Representation et changements des 
Information coordonnees 

Representative not a member of the bar 

Change of contact information 

Pleadings 

Application 
18 Filing of application 

Answer 
19 Filing of answer 

Reply 

20 Filing of reply 

Intervention 
21 Filing of intervention 

22 Response to intervention 

Position Statement 
23 Filing of position statement 

Written Questions and Production of 
Documents 

24 Notice 

Expedited Process 
25 Decision to apply expedited process 

Close of Pleadings 
26 Normal process 

Requests 

General Request 
27 Filing of request 

Specific Requests 

Request for Expedited Process 

28 Expedited process 

Request to Intervene 

29 Request to intervene 

Request to Extend or Shorten Time Limit 

30 Extend or shorten 

Request for Confidentiality 

31 Confidential treatment 

Request to Require Party to Provide Complete 
Response 

32 Requirement to respond 

Request to Amend Document 

33 Amendment 

16 

17 

Representant — non-membre du barreau 

Changement des coordonnees 

Actes de procedure 

Demande 
18 Depot de la demande 

Reponse 
19 Depot d'une reponse 

Replique 
20 Depot d'une replique 

Intervention 
21 Depot de l'intervention 

22 Reponse a l'intervention 

Enonce de position 
23 Depot de l'enonce de position 

Questions ecrites et production de 
documents 

24 Avis 

Processus accelere 
25 Decision d'appliquer le processus accelere 

ClOture des actes de procedure 
26 Procedure normale 

Requetes 

Requete generale 
27 Depot d'une requete 

Requetes specifiques 

Requete en processus accelere 

28 Processus accelere 

Requete d'intervention 

29 Requete d'intervention 

Requete de prolongation ou d'abregement de delai 

30 Prolongation ou abregement 

Requete de confidentialite 

31 Traitement confidentiel 

Requete visant a obliger une partie a fournir une 
reponse complete a l'avis 

32 Obligation de repondre 

Requete de modification de document 

33 Modification 
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Application Demande

18 Filing of application 18 Dépôt de la demande

Answer Réponse

19 Filing of answer 19 Dépôt d’une réponse

Reply Réplique

20 Filing of reply 20 Dépôt d’une réplique

Intervention Intervention

21 Filing of intervention 21 Dépôt de l’intervention

22 Response to intervention 22 Réponse à l’intervention

Position Statement Énoncé de position

23 Filing of position statement 23 Dépôt de l’énoncé de position

Written Questions and Production of
Documents

Questions écrites et production de
documents

24 Notice 24 Avis

Expedited Process Processus accéléré
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Request for Expedited Process Requête en processus accéléré

28 Expedited process 28 Processus accéléré

Request to Intervene Requête d’intervention

29 Request to intervene 29 Requête d’intervention

Request to Extend or Shorten Time Limit Requête de prolongation ou d’abrégement de délai

30 Extend or shorten 30 Prolongation ou abrégement

Request for Confidentiality Requête de confidentialité

31 Confidential treatment 31 Traitement confidentiel

Request to Require Party to Provide Complete
Response

Requête visant à obliger une partie à fournir une
réponse complète à l’avis

32 Requirement to respond 32 Obligation de répondre

Request to Amend Document Requête de modification de document

33 Amendment 33 Modification
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Repeal 

Coming into Force 
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Disposition transitoire, abrogation et 
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Dispute Proceedings 
General 
Filing of Documents and Sending of Copy to Parties 
Sections 7-11 

R6gles de l'Office des transports du Canada (Instances de r6glement des diff6rends et 
certaines r6gles applicables a toutes les instances) 
Instances de rbglement des diff6rends 
Rbgles d'ordre g6n6ral 
D6p6t de documents et envoi de copies aux autres parties 
Articles 7-11 

Fi ling of Documents and Sending of 
Copy to Parties 

Filing 

7 (1) Any document filed under these Rules must be 
filed with the Secretary of the Agency. 

Agency's public record 

(2) All filed documents are placed on the Agency's public 
record unless the person filing the document files, at the 
same time, a request for confidentiality under section 31 
in respect of the document. 

Copy to parties 

8 A person that files a document must, on the same day, 
send a copy of the document to each party or, if a party is 
represented, to the party's representative, except if the 
document is 

(a) a confidential version of a document in respect of 
which a request for confidentiality is filed under sec-
tion 31; 

(b) an application; or 

(c) a position statement. 

Means of transmission 

9 Documents may be filed with the Agency and copies 
may be sent to the other parties by courrier, personal de-
livery, email, facsimile or other electronic means speci-
fied by the Agency. 

Facsimile — cover page 

10 A person that files or sends a document by facsimile 
must include a cover page indicating the total number of 
pages transmitted, including the cover page, and the 
name and telephone number of a contact person if prob-
lems occur in the transmission of the document. 

Electronic transmission 

11 (1) A document that is sent by email, facsimile or 
other electronic means is considered to be filed with the 
Agency and received by the other parties on the date of 
its transmission if it is sent at or before 5:00 p.m. 
Gatineau local time on a business day. A document that 
is sent after 5:00 p.m. Gatineau local time or on a day 
that is not a business day is considered to be filed with 
the Agency and received by the other parties on the next 
business day. 

Depot de documents et envoi de 
copies aux autres parties 

DO"et 

7 (1) Le depOt de documents au titre des presentes 
regles se fait aupres du secretaire de l'Office. 

Archives publiques de l'Office 

(2) Les documents deposes sont verses aux archives 
publiques de l'Office, sauf si la personne qui depose le 
document depose au meme moment une requete de 
confidentialite, en vertu de l'article 31, a l'egard du 
document. 

Copie aux autres parties 

8 La personne qui depose un document envoie le meme 
jour une copie du document a chaque partie ou a son 
representant, le cas echeant, sauf s'il s'agit : 

a) d'une version confidentielle d'un document a 
l'egard duquel une requete de confidentialite a ete 
deposee en vertu de l'article 31; 

b) d'une demande; 

c) d'un enonce de position. 

Modes de transmission 

9 Le depOt de documents et l'envoi de copies aux autres 
parties peut se faire par remise en mains propres, par 
service de messagerie, par courriel, par telecopieur ou 
par tout autre moyen electronique que precise l'Office. 

Telecopieur — page couverture 

10 La personne qui depose ou transmet un document 
par telecopieur indique sur une page couverture le 
nombre total de pages transmises, y compris la page 
couverture, ainsi que le nom et le numero de telephone 
d'une personne a joindre en cas de difficultes de 
transmission. 

Transmission electronique 

11 (1) Le document transmis par courriel, telecopieur 
ou tout autre moyen electronique est considers comme 
depose aupres de l'Office et rev par les autres parties a 
la date de la transmission s'il a ete envoys un jour 
ouvrable au plus tard a 17 heures, heure de Gatineau; 
sinon, it est considers comme depose et rev le jour 
ouvrable suivant. 
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Dispute Proceedings Instances de règlement des différends

General Règles d’ordre général

Filing of Documents and Sending of Copy to Parties Dépôt de documents et envoi de copies aux autres parties

Sections 7-11 Articles 7-11

Current to November 14, 2023

Last amended on June 4, 2014

3 À jour au 14 novembre 2023

Dernière modification le 4 juin 2014

Filing of Documents and Sending of
Copy to Parties

Dépôt de documents et envoi de
copies aux autres parties

Filing Dépôt

7 (1) Any document filed under these Rules must be
filed with the Secretary of the Agency.

7 (1) Le dépôt de documents au titre des présentes
règles se fait auprès du secrétaire de l’Office.

Agency’s public record Archives publiques de l’Office

(2) All filed documents are placed on the Agency’s public
record unless the person filing the document files, at the
same time, a request for confidentiality under section 31
in respect of the document.

(2) Les documents déposés sont versés aux archives
publiques de l’Office, sauf si la personne qui dépose le
document dépose au même moment une requête de
confidentialité, en vertu de l’article 31, à l’égard du
document.

Copy to parties Copie aux autres parties

8 A person that files a document must, on the same day,
send a copy of the document to each party or, if a party is
represented, to the party’s representative, except if the
document is

(a) a confidential version of a document in respect of
which a request for confidentiality is filed under sec-
tion 31;

(b) an application; or

(c) a position statement.

8 La personne qui dépose un document envoie le même
jour une copie du document à chaque partie ou à son
représentant, le cas échéant, sauf s’il s’agit :

a) d’une version confidentielle d’un document à
l’égard duquel une requête de confidentialité a été
déposée en vertu de l’article 31;

b) d’une demande;

c) d’un énoncé de position.

Means of transmission Modes de transmission

9 Documents may be filed with the Agency and copies
may be sent to the other parties by courrier, personal de-
livery, email, facsimile or other electronic means speci-
fied by the Agency.

9 Le dépôt de documents et l’envoi de copies aux autres
parties peut se faire par remise en mains propres, par
service de messagerie, par courriel, par télécopieur ou
par tout autre moyen électronique que précise l’Office.

Facsimile — cover page Télécopieur — page couverture

10 A person that files or sends a document by facsimile
must include a cover page indicating the total number of
pages transmitted, including the cover page, and the
name and telephone number of a contact person if prob-
lems occur in the transmission of the document.

10 La personne qui dépose ou transmet un document
par télécopieur indique sur une page couverture le
nombre total de pages transmises, y compris la page
couverture, ainsi que le nom et le numéro de téléphone
d’une personne à joindre en cas de difficultés de
transmission.

Electronic transmission Transmission électronique

11 (1) A document that is sent by email, facsimile or
other electronic means is considered to be filed with the
Agency and received by the other parties on the date of
its transmission if it is sent at or before 5:00 p.m.
Gatineau local time on a business day. A document that
is sent after 5:00 p.m. Gatineau local time or on a day
that is not a business day is considered to be filed with
the Agency and received by the other parties on the next
business day.

11 (1) Le document transmis par courriel, télécopieur
ou tout autre moyen électronique est considéré comme
déposé auprès de l’Office et reçu par les autres parties à
la date de la transmission s’il a été envoyé un jour
ouvrable au plus tard à 17 heures, heure de Gatineau;
sinon, il est considéré comme déposé et reçu le jour
ouvrable suivant.
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and 

THE ATTORNEY GENERAL OF CANADA 
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THE CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY 

Dealt with in writing without appearance of parties. 

Order delivered at Ottawa, Ontario, on October 15, 2021. 
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[1] I have before me three motions: a motion from the applicant seeking disclosure of 
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Page: 2 

Federal Courts Rules, SOR/98-106, or alternatively, that a subpoena be issued for their 

disclosure; an informal motion from the applicant made by way of letter seeking to put additional 

materials before the Court on the disclosure motion; and a motion from the CTA seeking leave to 

intervene in this application. 

[2] Before turning to each of the motions, a little background is useful. 

[3] The underlying judicial review application in this file challenges a statement on vouchers 

posted on the CTA's website on March 25, 2020, shortly after the onset of the COVID-19 

pandemic. The CTA opined in the statement that airlines could issue vouchers to passengers for 

cancellations caused by the pandemic as opposed to reimbursements for cancelled flights. The 

statement provided: 

The COVID-19 pandemic has caused major disruptions in domestic and 
international air travel. 

For flight disruptions that are outside an airline's control, the Canada 
Transportation Act and Air Passenger Protection Regulations only require that the 
airline ensure passengers can complete their itineraries. Some airlines' tariffs 
provide for refunds in certain cases, but may have clauses that airlines believe 
relieve them of such obligations in force majeure situations. 

The legislation, regulations, and tariffs were developed in anticipation of 
relatively localized and short-term disruptions. None contemplated the sorts of 
worldwide mass flight cancellations that have taken place over recent weeks as a 
result of the pandemic. It's important to consider how to strike a fair and sensible 
balance between passenger protection and airlines' operational realities in these 
extraordinary and unprecedented circumstances. 

On the one hand, passengers who have no prospect of completing their planned 
itineraries with an airline's assistance should not simply be out-of-pocket for the 
cost of cancelled flights. On the other hand, airlines facing huge drops in 
passenger volumes and revenues should not be expected to take steps that could 
threaten their economic viability. 
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While any specific situation brought before the CTA will be examined on its 
merits, the CTA believes that, generally speaking, an appropriate approach in the 
current context could be for airlines to provide affected passengers with vouchers 
or credits for future travel, as long as these vouchers or credits do not expire in an 
unreasonably short period of time (24 months would be considered reasonable in 
most cases). 

The CTA will continue to provide information, guidance, and services to 
passengers and airlines as we make our way through this challenging period. 

[4] In its judicial review application, the applicant seeks the following declarations: (1) that 

the foregoing statement does not constitute a decision of the CTA and has no force or effect at 

law; (2) that the issuance of the statement violates the CTA's Code of Conduct and gives rise to a 

reasonable apprehension of bias, either for the CTA, as a whole, or for any member who 

supported the statement; and (3) that the CTA as a whole or any member who supported the 

statement exceeded or lost its or their jurisdiction to rule on passenger complaints seeking 

reimbursements for cancelled flights. The applicant also seeks injunctive relief requiring, among 

other things, removal of the statement from the CTA's website and an order enjoining the CTA 

as a whole or, alternatively, any member who supported the statement, from hearing passenger 

complaints requesting reimbursement for flights cancelled because of the pandemic. 

[5] The applicant sought an interlocutory injunction for much the same relief on an interim 

basis. Justice Mactavish dismissed the request for interim relief, but in so doing accepted, 

without specifically ruling on the point, that the applicant's judicial review application raised a 

serious issue (Air Passenger Rights v. Canada (Transportation Agency), 2020 FCA 92, [2020] 

F.C.J. No. 630 at para. 17). 
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[6] The CTA then brought a motion to strike the application, which was dismissed by 

Justice Webb (Air Passenger Rights v. Canada (Transportation Agency), 2020 FCA 155). In so 

ruling, Justice Webb held that the bias issues raised by the applicant were ones that merit a 

hearing before a full panel of this Court (at para. 33). 

[7] After being seized with the applicant's disclosure motion, I issued a direction requesting 

submissions on the proper respondent in this matter because the applicant had named the CTA 

and not the Attorney General of Canada (the AGC). After receipt of submissions from the parties 

and the AGC, I ruled that the AGC was the proper respondent in light of the nature of the 

application, the requirements of the Federal Courts Rules and the nature of the allegations made 

in the application. However, I left open the possibility of the CTA's bringing a motion to 

intervene (Air Passenger Rights v. The Attorney General of Canada, 2021 FCA 112). 

[8] The AGC subsequently advised that he relied on the CTA's submissions in response to 

the applicant's motion for disclosure and made brief submissions opposing the applicant's 

informal motion to file additional materials on the disclosure motion. 

[9] Thereafter, the CTA made a motion to intervene in the application, seeking the ability to 

make submissions related to its jurisdiction and mandate. The applicant opposes the intervention 

motion, and the AGC takes no position in respect of it. 
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L The Motion for Disclosure and the Informal Motion to add an Affidavit on the Disclosure 
Motion 

[10] In its motion for disclosure, the applicant seeks an order requiring disclosure of 

unredacted copies of all CTA records from March 9 to April 8, 2020 in respect of the impugned 

statement, including, without restriction, emails, meeting agendas, meeting minutes, notes, draft 

documents, and memos. 

[11] In support of its disclosure motion, the applicant filed an affidavit from its President, 

Dr. Gabor Lukacs, in which he attached excerpts from the transcript of the evidence given by the 

CTA's Chairperson before the House of Commons Standing Committee on Transport, 

Infrastructure and Communities on December 1, 2020. Dr. Lukacs also appended an email 

exchange between an official at the Transport Canada and a Member of Parliament and 

documents obtained from the CTA through an access to information request that sought 

documents similar to those sought by the applicant in the present motion for disclosure. Several 

of the documents disclosed by the CTA in response to the access request were heavily redacted. 

In addition, the documents disclosed are but a few of the several thousand pages that the CTA 

indicated were responsive to the access request. 

[12] The materials appended to Dr. Lukacs' affidavit indicate that there were email 

communications between representatives from two airlines and the CTA regarding the subject 

matter of the impugned statement before it was issued and that there were likewise similar 

communications between representatives of the CTA and Transport Canada about the statement 

before the statement was issued. Given the redactions to these documents, it is difficult to discern 
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the nature of what was said about the statement in them. Other documents attached as exhibits to 

Dr. Lukacs' affidavit indicate that the Chairperson and Vice-Chairperson of the CTA received 

drafts of the impugned statement before it was posted on the CTA's website. The fact that the 

Chairperson of the CTA was involved in approving the statement was confirmed in his testimony 

to the House of Commons Standing Committee on Transport, Infrastructure and Communities on 

December 1, 2020 and the email exchange between officials at the Transport Canada and a 

Member of Parliament. The latter email exchange also suggests that other CTA members 

endorsed the impugned statement. 

[13] In the informal motion, the applicant seeks to add an additional affidavit from Dr. Lukacs 

that appends three additional documents he obtained after he swore his first affidavit in support 

of the disclosure motion. These documents indicate that there are additional documents 

concerning the impugned statement that were exchanged between the CTA and Transport 

Canada prior to the issuance of the statement. One of the appended documents is a less redacted 

version of one of the emails appended to Dr. Lukacs' original affidavit. 

[14] I will deal with the informal motion first. 

[15] The AGC objects to the filing of Dr. Lukacs' additional affidavit because he says that the 

applicant did not follow the Federal Courts Rules in proceeding by way of informal motion and 

because the additional documents the applicant seeks to add to the record in respect of the 

disclosure motion are not relevant. 
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[16] With respect, I disagree. Given the current circumstances associated with the COVID-19 

pandemic, as well as the fact that the informal motion contained an affidavit that appended the 

additional documents that the applicant seeks to put before the Court, there was no need for the 

applicant to have proceeded via way of formal motion. The AGC has suffered no prejudice due 

to the way the motion was brought and the Court has before it all that is necessary for disposition 

of the motion, including the arguments of the parties. 

[17] As for relevance, the additional documents are of the same nature as those appended to 

Dr. Lukacs' original affidavit and are relevant to the applicant's bias arguments, which are 

two-fold in nature. On one hand, the applicant asserts that the posting of the statement, itself, 

gives rise to a reasonable apprehension of bias because it indicates that the CTA pre-judged the 

merits of any complaint that might be filed in which a passenger seeks compensation for a 

cancelled flight. On the other hand, the applicant asserts that there was inappropriate third party 

interference in the CTA's adoption of the policy reflected in the impugned statement, which the 

applicant says provides an additional basis for a reasonable apprehension of bias. The documents 

the applicant wishes to add are relevant to the second prong of its bias argument. 

[18] The second affidavit of Dr. Lukacs is therefore relevant and I will consider it in support 

of the applicant's disclosure request. 

[19] Turning to that request, adopting the submissions that were previously filed by the CTA, 

the AGC opposes the requested disclosure for several reasons. First, he says that Rule 317 of the 

Federal Courts Rules does not permit or require the requested disclosure because the Rule only 

20
21

 F
C

A
 2

01
 (

C
an

L
II

) 

 

 

Page: 7 

[16] With respect, I disagree. Given the current circumstances associated with the COVID-19 

pandemic, as well as the fact that the informal motion contained an affidavit that appended the 

additional documents that the applicant seeks to put before the Court, there was no need for the 

applicant to have proceeded via way of formal motion. The AGC has suffered no prejudice due 

to the way the motion was brought and the Court has before it all that is necessary for disposition 

of the motion, including the arguments of the parties. 

[17] As for relevance, the additional documents are of the same nature as those appended to 

Dr. Lukács’ original affidavit and are relevant to the applicant’s bias arguments, which are 

two-fold in nature. On one hand, the applicant asserts that the posting of the statement, itself, 

gives rise to a reasonable apprehension of bias because it indicates that the CTA pre-judged the 

merits of any complaint that might be filed in which a passenger seeks compensation for a 

cancelled flight. On the other hand, the applicant asserts that there was inappropriate third party 

interference in the CTA’s adoption of the policy reflected in the impugned statement, which the 

applicant says provides an additional basis for a reasonable apprehension of bias. The documents 

the applicant wishes to add are relevant to the second prong of its bias argument. 

[18] The second affidavit of Dr. Lukács is therefore relevant and I will consider it in support 

of the applicant’s disclosure request. 

[19] Turning to that request, adopting the submissions that were previously filed by the CTA, 

the AGC opposes the requested disclosure for several reasons. First, he says that Rule 317 of the 

Federal Courts Rules does not permit or require the requested disclosure because the Rule only 

20
21

 F
C

A
 2

01
 (

C
an

LI
I)

378



Page: 8 

applies to material in the possession of a tribunal whose order is the subject of an application for 

judicial review. According to the AGC, there is no basis for disclosure under Rule 317 or 318 

because the applicant contends that the impugned statements do not have the force of an order 

and no order has been made. In the alternative, the AGC submits that the request for disclosure 

should be denied because it is overly-broad, constitutes a fishing expedition and the materials 

sought are irrelevant to the issues raised in the application, which the AGC says have been 

impermissibly expanded by the applicant to include alleged third-party interference in the 

adoption of the impugned statement. 

[20] I disagree in large part with each of these assertions. 

[21] Turning to the first of the foregoing assertions, as the applicant rightly notes, the breadth 

of materials that are subject to disclosure under Rules 317 and 318 of the Federal Courts Rules is 

broader where bias or breach of procedural fairness is alleged, particularly where, as here, relief 

in the nature of prohibition is sought. In such circumstances, disclosure is not limited to the 

materials that were before the tribunal when an order was made. Rather, where such arguments 

are raised, documents in the possession, control or power of a tribunal that are relevant to the 

allegations of bias or breach of procedural fairness are subject to disclosure. Indeed, were it 

otherwise, this Court would be deprived of evidence necessary for the disposition of an 

applicant's claims of bias or breach of procedural fairness and the availability of relief in the 

nature of prohibition would be largely illusory: see, e.g., Humane Society of Canada Foundation 

v. Canada (National Revenue), 2018 FCA 66, 289 A.C.W.S. (3d) 875 at paras. 5-6; Gagliano v. 

Canada (Commission of Inquiry into the Sponsorship Program & Advertising Activities), 2006 
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FC 720, 293 F.T.R. 108 at para. 50, aff d 2007 FCA 131; Majeed v. Canada (Minister of 

Employment & Immigration), 1997 CarswellNat 1693, [1993] F.C.J. No. 908 (F.C.T.D.) at 

para. 3, aff d [1994] F.C.J. No. 1401 (F.C.A.). Thus, the first assertion advanced by the AGC as 

to the scope of permitted disclosure under Rules 317 and 318 is without merit. 

[22] As concerns the subsidiary arguments advanced by the AGC to resist disclosure, I do not 

agree that all the documents sought by the applicant are irrelevant or fall outside the scope of the 

claims made in the applicant's Notice of Application. However, the requested disclosure is 

broader than necessary and goes beyond that which is relevant to the bias issues raised by the 

applicant. Disclosure should instead be limited to documents sent to or from a member of the 

CTA (including its Chairperson and Vice-Chairperson), related to a meeting attended by CTA 

members or sent to or from a third party concerning the impugned statement between March 9 

and March 25, 2020, the date the statement was posted on the CTA website. In addition, 

privileged documents should be exempt from disclosure. 

[23] For clarity, meetings include telephone conversations, video conferences and internet 

meetings as well as in-person meetings and third parties include anyone other than a member or 

employee of the CTA. 

[24] As noted, the applicant's allegations related to bias are two-fold and concern, first, the 

alleged pre judgement by the CTA as an institution or, in the alternative, by its constituent 

members of passengers' entitlement to reimbursement for flights cancelled due to the COVID-19 

pandemic and, second, alleged third-party influence in the development of the impugned 
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statement on vouchers. The Notice of Application and affidavits of Dr. Lukacs are broad enough 

to encompass both aspects of the bias argument. I therefore do not accept that the bias argument 

has been impermissibly widened by the applicant. 

[25] Documents received by and sent from CTA members or sent to or by anyone at the CTA 

from third parties about the subject matter of the statement that were sent or received prior to the 

date the statement was posted are relevant to the applicant's bias allegations because they are 

relevant to the involvement of decision-makers and third parties in the adoption of the impugned 

statement. Such involvement is central to the applicant's bias allegations. Likewise, documents 

related to meetings attended by CTA members during which the impugned statement was 

discussed before its adoption are similarly relevant. 

[26] The evidence filed to date by Dr. Lukacs shows that there were communications between 

third parties and the CTA about the subject matter of the impugned statement, prior to its 

adoption. Such evidence also suggests that the CTA's Chair, and possibly other CTA members, 

were involved in the decision to adopt and post the impugned statement. There is therefore a 

factual grounding for the requested disclosure, which cannot be said to constitute an 

impermissible fishing expedition. 

[27] However, the applicant has provided no evidence to substantiate disclosure of documents 

post-dating the date the impugned statement was posted. Similarly, the applicant has failed to 

establish that documents that were purely internal to the CTA and which were not shared with its 

members are relevant. In short, there is no basis to suggest that such documents would contain 
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information about whether CTA members or third parties were involved in making the decision 

to post the impugned statement, which is the essence of the applicant's bias allegations. Thus, 

these additional documents need not be disclosed. 

[28] The AGC, in adopting the submissions of the CTA, has requested that if disclosure is 

ordered, privileged documents be exempt from disclosure and that a process be established for 

ruling on privilege claims. I agree that this is necessary, and believe that the most expeditious 

process for advancing any claims of privilege would be for the CTA to submit any documents 

over which it claims privilege to the Court on a confidential basis for a ruling. 

[29] I would accordingly order that, within 60 days from the date of the Order in these 

matters, all non-privileged documents sent to or by a member of the CTA (including its 

Chairperson or Vice-Chairperson) between March 9 and March 25, 2020 or sent to a third party 

by the CTA or received from a third party by the CTA between the same dates concerning the 

impugned statement or related to a meeting attended by a CTA member (including its 

Chairperson or Vice-Chairperson) between March 9 and March 25, 2020 where the impugned 

statement was discussed shall be provided electronically to the applicant. I would also order that, 

within the same period, the AGC shall provide the Court, on a confidential basis, copies of any 

document over which the CTA claims privilege, that would otherwise be subject to disclosure, 

along with submissions outlining the basis for the privilege claim. Such filing may be made via 

way of informal motion and should be supported by an affidavit attaching copies of the 

documents over which privilege is claimed. A redacted version of the AGC's submissions, from 

which all details regarding the contents of the documents are deleted, shall be served and filed. 
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The applicant shall have 30 days from receipt to make responding submissions, if it wishes. 

These materials shall then be forwarded to the undersigned for a ruling on privilege. 

[30] Should a 60-day period be too short to accomplish the foregoing, the AGC may apply for 

an extension, via way of informal motion supported by affidavit evidence, if the time provided is 

inadequate by reason of complexities flowing from the COVID-19 pandemic or the number of 

documents involved. 

[31] The applicant will have 30 days from receipt of this Court's ruling on the privilege claims 

to serve any additional affidavits it intends to rely on in support of its application. Subsequent 

time limits for completion of the remaining steps to perfect the application will thereafter be 

governed by the Federal Courts Rules. 

II. The Motion for Intervention 

[32] I turn now to the CTA's motion for intervention. It seeks leave to intervene to provide a 

brief affidavit, a memorandum of fact and law and oral submissions on its jurisdiction and, more 

specifically, on the scope of its regulatory and adjudicative functions. The CTA proposes that 

such affidavit would be limited to attaching a sample of six resource, informational and guidance 

tools it says it has issued and posted on its website and the submissions limited to explaining the 

scope of the CTA's jurisdiction and practice of publishing guidance materials on its website. 
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[33] The applicant objects to the intervention, arguing that it is an impermissible attempt by 

the CTA to indirectly argue the merits of the bias issue. The applicant further submits that the 

AGC is the only party who should be heard and says that the AGC is able to adequately defend 

against the bias claims. The applicant in the alternative submits that, if it is allowed to intervene, 

the CTA should not be allowed to file additional evidence as an intervener is bound by the record 

the parties put before the Court and may not file new evidence or raise new arguments. The 

applicant also says that two of the six examples the CTA wishes to submit are bootstrapping as 

they were issued by the CTA after this application was commenced. 

[34] The test for intervention applied by this Court involves the consideration of several 

factors such as whether: (1) the intervener is directly affected by the outcome; (2) there is a 

justiciable issue and a public interest raised by the intervention; (3) there is another efficient 

means to put the issue before the Court; (4) the position of the proposed intervener is adequately 

defended by one of the parties; (5) the interests of justice are better served by the intervention; 

and (6) the Court can effectively decide the case without the participation of the intervener: 

Rothmans Benson & Hedges Inc. v. Canada (Attorney General), [1989] F.C.J. No. 446, 1989 

CarswellNat 594, at para. 12; Sport Maska v. Bauer Hockey Corp., 2016 FCA 44, [2016] 4 

F.C.R. 3 at para. 37-39[SportMaska]. However, as noted at paragraph 42 of Sport Maska, the 

test is a flexible one as each case is different and, ultimately, the most important question for the 

Court is whether the interests of justice are best served by granting the intervention. 

[35] Here, I believe the interests of justice would be best served by granting the CTA the right 
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seeks to put before the Court, which will set out the relevant context. The CTA is uniquely 

placed to provide such information to the Court, and such information might be important for the 

Court to understand in order to appreciate the relevant backdrop and scope of the CTA's 

jurisdiction in regulatory and adjudicative matters. Administrative tribunals have often been 

granted leave to intervene to explain their jurisdiction as was noted by the Supreme Court of 

Canada in Ontario (Energy Board) v. Ontario Power Generation, 2015 SCC 44, [2015] 3 S.C.R. 

147 at paras. 42 and 48. 

[36] That said, it is vital that the CTA's intervention not impair its ability to function as an 

independent administrative tribunal. Its submissions must therefore be factual and go no further 

than explaining its role and setting out the examples the CTA wishes to put before the Court that 

pre-date March 25, 2020. I do not believe it appropriate that the CTA refer to more recent 

examples because they are not directly relevant to what transpired in this application and may be 

perceived as an attempt to bootstrap the approach taken by the CTA in issuing the impugned 

statement. It is not the role of the CTA in intervening to act as an advocate or in any way defend 

the propriety of issuing the impugned statement. The CTA should rather behave as an amicus, 

who is allowed to intervene solely to ensure the Court possesses relevant background 

information. 

[37] The examples the CTA will be allowed to put before the Court are not the sort of 

evidence that it is impermissible for an intervener to add to the record, if they indeed even 

constitute evidence as opposed to something more akin to a decision that may simply be filed or 

referred to in submissions. They do not expand the factual record or points in issue. 
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[38] I would accordingly allow the CTA to submit an affidavit that attaches the four examples 

appended as exhibits to the affidavit of Meredith Desnoyers, sworn July 14, 2021, which 

pre-date March 25, 2020. The applicant may submit such affidavit at the same time as the AGC 

submits its affidavits in response to those of the applicant. I would also allow the CTA to file a 

memorandum of fact and law of no more than 10 pages, explaining its jurisdiction and practice 

of publishing guidance materials on its website, as exemplified by the examples attached to the 

affidavit it will file. I would further grant the CTA's request that the style of cause be amended 

to add it as an intervener and that the other parties be ordered to serve the CTA with all further 

materials filed in this application. 

[39] I would leave the issue of whether the CTA will be allowed to make oral submissions 

during the hearing to the panel seized with the application on the merits and would remit to such 

panel the issue of whether costs should be awarded in respect of the intervention. 

[40] These three motions will therefore be granted on the foregoing terms. I make no order as 

to costs as none were sought in respect of the motion for intervention and success was divided on 

the motion for disclosure. 

"Mary J.L. Gleason" 
J.A. 
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[2003] 1 R.C.S. BELL CANADA C. ACET 885 

Bell brought a motion before a panel of the Canadian 
Human Rights Tribunal, which had been convened to 
hear complaints filed against Bell by female employees. 
Bell alleged that the Tribunal's independence and impar-
tiality were compromised by two powers: first, the power 
of the Canadian Human Rights Commission to issue 
guidelines that are binding on the Tribunal concerning 
"a dass of cases", and second, the power of the Tribunal 
Chairperson to extend Tribunal members' terms in ongo-
ing inquirier. 

The Tribunal rejected Bell's position and directed 
that the hearings should proceed. The Federal Court, 
Trial Division, allowed Bell's application for judicial 
review, holding that even the narrowed guideline power 
of the Commission unduly fettered the Tribunal, and 
that the Chairperson's discretionary power to extend 
appointments did not leave Tribunal members with a suf-
ficient guarantee of tenure. The Federal Court of Appeal 
reversed that judgment. 

Held: The appeal should be dismissed. 

Neither of the two powers challenged by Bell com-
promises the procedural fairness of the Tribunal. Nor 
does either power contravene any applicable quasi-
constitutional or constitutional principle. 

The Tribunal should be held to a high standard of 
independence, both at common law and under s. 2(e) of 
the Canadian Bill of Rights. Its main function is adjudi-
cative and it is not involved in crafting policy. However, 
as part of a legislative scheme for rectifying discrimina-
tion, the Tribunal serves the larger purpose of ensuring 
that government policy is implemented. The standard 
of independence applicable to it is therefore lower than 
that of a court. The Tribunal's function in implementing 
government policy must be kept in mind when assessing 
whether it is impartial. 

The guideline power does not undermine the inde-
pendence of the Tribunal. The requirement of inde-
pendence pertains to the structure of tribunats and the 
relationship between their members and members of 
other branches of government. It does not have to do 
with independence of thought. Nor does the guideline 
power undermine the Tribunal's impartiality. The guide-
lines are a form of law. Being fettered by law does not 
render a tribunal partial, because impartiality does not 
consist in the absence of all constraints. The guideline 

Bell a présenté une requête aux membres du 
Tribunal canadien des droits de la personne désignés 
pour instruire des plaintes déposées contre Bell par ses 
employées de sexe féminin. Bell alléguait que l'indé-
pendance et l'impartialité du Tribunal étaient compro-
mises par deux pouvoirs : premièrement, le pouvoir de 
la Commission canadienne des droits de la personne 
de prendre des ordonnances qui lient le Tribunal dans 
« une catégorie de cas donnés » et, deuxièmement, 
le pouvoir du président du Tribunal de prolonger le 
mandat des membres du Tribunal dans les affaires dont 
ils sont saisis. 

Le Tribunal a rejeté les prétentions de Bell et ordonné 
l'instruction des plaintes. La Section de première instance 
de la Cour fédérale a accueilli la demande de contrôle 
judiciaire déposée par Bell, en statuant que même le 
pouvoir restreint de la Commission de prendre des ordon-
nances limitait indûment le Tribunal et que le pouvoir 
discrétionnaire du président de prolonger le mandat des 
membres du Tribunal ne leur assurait pas une garantie 
d'inamovibilité suffisante. La Cour d'appel fédérale a 
infirmé ce jugement. 

Arrêt : Le pourvoi est rejeté. 

Aucun des deux pouvoirs contestés par Bell ne 
compromet l'équité procédurale du Tribunal. Ni l'un ni 
l'autre ne contrevient non plus à un principe constitution-
nel ou quasi constitutionnel applicable. 

Le Tribunal doit satisfaire à une norme d'indépen-
dance élevée aussi bien en vertu de la common law 
qu'en vertu de l'al. 2e) de la Déclaration canadienne 
des droits. Sa principale fonction est de nature juri-
dictionnelle et il ne participe pas à l'élaboration des 
politiques. Toutefois, comme il fait partie d'un régime 
législatif visant à remédier aux pratiques discriminatoi-
res, il a pour objectif plus général de veiller à la mise 
en oeuvre de la politique gouvernementale. Il est donc 
assujetti à une norme d'indépendance moins sévère 
que celle applicable à une cour de justice. Lorsqu'on 
évalue l'impartialité du Tribunal, il faut garder à l'esprit 
sa fonction de mise en oeuvre de la politique gouverne-
mentale. 

Le pouvoir de prendre des ordonnances ne porte pas 
atteinte à l'indépendance du Tribunal. L'exigence d'in-
dépendance des tribunaux a trait à leur structure et à la 
relation qui existe entre leurs membres et les membres 
des autres branches du gouvernement. Ce critère n'a 
rien à voir avec l'indépendance d'esprit. Le pouvoir de 
prendre des ordonnances ne porte pas non plus atteinte 
à l'impartialité du Tribunal. Les ordonnances constituent 
une forme de mesures législatives. Le tribunal n'est 
pas partial du seul fait qu'il est limité par la loi, car 
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 Bell a présenté une requête aux membres du
Tribunal canadien des droits de la personne désignés
pourinstruiredesplaintesdéposéescontreBellparses
employées de sexe féminin. Bell alléguait que l’indé-
pendanceet l’impartialitéduTribunalétaientcompro-
misespardeuxpouvoirs:premièrement,lepouvoirde
la Commission canadienne des droits de la personne
deprendredesordonnancesqui lient leTribunaldans
«une catégorie de cas donnés» et, deuxièmement,
le pouvoir du président du Tribunal de prolonger le
mandatdesmembresduTribunaldanslesaffairesdont
ilssontsaisis.

 LeTribunalarejetélesprétentionsdeBelletordonné
l’instructiondesplaintes.LaSectiondepremièreinstance
de la Cour fédérale a accueilli la demande de contrôle
judiciaire déposée par Bell, en statuant que même le
pouvoirrestreintdelaCommissiondeprendredesordon-
nances limitait indûment le Tribunal et que le pouvoir
discrétionnaireduprésidentdeprolonger lemandatdes
membres du Tribunal ne leur assurait pas une garantie
d’inamovibilité suffisante. La Cour d’appel fédérale a
infirmécejugement.

 Arrêt:Lepourvoiestrejeté.

 Aucun des deux pouvoirs contestés par Bell ne
compromet l’équitéprocéduraleduTribunal.Ni l’unni
l’autrenecontrevientnonplusàunprincipeconstitution-
nelouquasiconstitutionnelapplicable.

 LeTribunal doit satisfaire à une norme d’indépen-
dance élevée aussi bien en vertu de la common law
qu’en vertu de l’al. 2e) de la Déclaration canadienne
des droits. Sa principale fonction est de nature juri-
dictionnelle et il ne participe pas à l’élaboration des
politiques.Toutefois,commeilfaitpartied’unrégime
législatifvisantàremédierauxpratiquesdiscriminatoi-
res, ilapourobjectifplusgénéraldeveillerà lamise
enœuvrede lapolitiquegouvernementale. Ilestdonc
assujetti à une norme d’indépendance moins sévère
que celle applicable à une cour de justice. Lorsqu’on
évaluel’impartialitéduTribunal,ilfautgarderàl’esprit
safonctiondemiseenœuvredelapolitiquegouverne-
mentale.

 Lepouvoirdeprendredesordonnancesneportepas
atteinte à l’indépendance duTribunal. L’exigence d’in-
dépendancedes tribunauxa traità leurstructureetà la
relationqui existe entre leursmembres et lesmembres
des autres branches du gouvernement. Ce critère n’a
rienàvoiravec l’indépendanced’esprit.Lepouvoirde
prendredesordonnancesneportepasnonplusatteinte
àl’impartialitéduTribunal.Lesordonnancesconstituent
une forme de mesures législatives. Le tribunal n’est
pas partial du seul fait qu’il est limité par la loi, car

 BellbroughtamotionbeforeapaneloftheCanadian
Human Rights Tribunal, which had been convened to
hearcomplaintsfiledagainstBellbyfemaleemployees.
BellallegedthattheTribunal’sindependenceandimpar-
tialitywerecompromisedbytwopowers:first,thepower
of the Canadian Human Rights Commission to issue
guidelines that are binding on the Tribunal concerning
“aclassofcases”,andsecond,thepoweroftheTribunal
ChairpersontoextendTribunalmembers’termsinongo-
inginquiries.

 The Tribunal rejected Bell’s position and directed
that the hearings should proceed. The Federal Court,
Trial Division, allowed Bell’s application for judicial
review,holdingthateventhenarrowedguidelinepower
of the Commission unduly fettered the Tribunal, and
that the Chairperson’s discretionary power to extend
appointmentsdidnotleaveTribunalmemberswithasuf-
ficientguaranteeoftenure.TheFederalCourtofAppeal
reversedthatjudgment.

 Held:Theappealshouldbedismissed.

 Neither of the two powers challenged by Bell com-
promises the procedural fairness of the Tribunal. Nor
does either power contravene any applicable quasi-
constitutionalorconstitutionalprinciple.

 The Tribunal should be held to a high standard of
independence,bothatcommonlawandunders.2(e)of
theCanadianBillofRights.Itsmainfunctionisadjudi-
cativeanditisnotinvolvedincraftingpolicy.However,
aspartofalegislativeschemeforrectifyingdiscrimina-
tion, theTribunal serves the largerpurposeofensuring
that government policy is implemented. The standard
of independenceapplicabletoit is thereforelowerthan
thatofacourt.TheTribunal’sfunctioninimplementing
governmentpolicymustbekeptinmindwhenassessing
whetheritisimpartial.

 The guideline power does not undermine the inde-
pendence of the Tribunal. The requirement of inde-
pendence pertains to the structure of tribunals and the
relationship between their members and members of
other branches of government. It does not have to do
with independence of thought. Nor does the guideline
powerunderminetheTribunal’simpartiality.Theguide-
linesareaformoflaw.Beingfetteredbylawdoesnot
render a tribunal partial, because impartiality does not
consist in theabsenceofall constraints.Theguideline
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power is limited; and the statute and administrative law 
contain checks to ensure that it is not misused. 

The power to extend members' appointments does not 
undermine the independence of Tribunal members. This 
question is settled by Valente. Nor does the power under-
mine the Tribunal's impartiality. A reasonable person 
informed of the facts would not conclude that members 
whose appointments were extended were likely to be 
pressured to adopt the Chairperson's views. 
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National Energy Board, [1978] 1 S.C.R. 369; Valente 
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l'impartialite ne tient pas a l'absence de touter limites. Le 
pouvoir de prendre des ordonnances est limite et tant la 
loi que le droit administratif comportent des mecanismes 
de controle qui garantissent qu'il ne sera pas utilise a 
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Le pouvoir de prolonger le mandat des membres du 
Tribunal ne porte pas atteinte a leur independance. Cette 
question a ete reglee dans Valente. Ce pouvoir ne porte 
pas non plus atteinte a l'impartialite du Tribunal. Une 
personne raisonnable, au courant de ces faits, ne conclu-
rait pas que les membres risquent d'être illegitimement 
forces d' adopter les vues du president. 
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powerislimited;andthestatuteandadministrativelaw
containcheckstoensurethatitisnotmisused.

 Thepowertoextendmembers’appointmentsdoesnot
underminetheindependenceofTribunalmembers.This
questionissettledbyValente.Nordoesthepowerunder-
mine the Tribunal’s impartiality. A reasonable person
informedofthefactswouldnotconcludethatmembers
whose appointments were extended were likely to be
pressuredtoadopttheChairperson’sviews.

CasesCited

 Referred to: Committee for Justice and Liberty v.
National Energy Board, [1978] 1 S.C.R. 369; Valente
v.TheQueen, [1985]2S.C.R.673;2747-3174Québec
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[1999] 2 S.C.R. 817; Ocean Port Hotel Ltd. v. British
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l’impartialiténetientpasàl’absencedetouteslimites.Le
pouvoirdeprendredesordonnancesestlimitéettantla
loiqueledroitadministratifcomportentdesmécanismes
de contrôle qui garantissent qu’il ne sera pas utilisé à
mauvaisescient.

 Lepouvoirdeprolonger lemandatdesmembresdu
Tribunalneportepasatteinteàleurindépendance.Cette
questionaétérégléedansValente.Cepouvoirneporte
pas non plus atteinte à l’impartialité du Tribunal. Une
personneraisonnable,aucourantdecesfaits,neconclu-
raitpasque lesmembres risquentd’être illégitimement
forcésd’adopterlesvuesduprésident.
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[2003] 1 R.C.S. BELL CANADA C. ACET La Juge en chef et le juge Bastarache 887 

APPEAL from a judgment of the Federal Court 
of Appeal, [2001] 3 F.C. 481, 272 N.R. 50, 199 
D.L.R. (4th) 664, 32 Admin. L.R. (3d) 1, 9 C.C.E.L. 
(3d) 228, [2001] F.C.T. No. 776 (QL), 2001 FCA 
161, allowing the respondents' appeal from a judg-
ment of the Trial Division, [2001] 2 F.C. 392, 190 
F.T.R. 42, 194 D.L.R. (4th) 499, 26 Admin. L.R. 
(3d) 253, 5 C.C.E.L. (3d) 123, 39 C.H.R.R. D/213, 
2000 C.L.L.C. 1230-043, [2000] F.C.J. No. 1747 
(QL), quashing the decision of the Canadian Human 
Rights Tribunal. Appeal dismissed. 

Roy L. Heenan, John Murray, Thomas Brady and 
David Stratas, for the appellant. 

Peter C. Engelmann, Jula Hughes and Fiona 
Campbell, for the respondent the Communications, 
Energy and Paperworkers Union of Canada. 

No one appeared for the respondent Femmes 
Action. 

Ian Fine and Philippe Dufresne, for the respond-
ent the Canadian Human Rights Commission. 

Donald J. Rennie and Alain Prefontaine, for the 
intervener the Attorney General of Canada. 

Sara Blake and Karin Rasmussen, for the inter-
vener the Attorney General of Ontario. 

Mary F Cornish and Fay C. Faraday, for the 
intervener the Canadian Labour Congress. 

Andrew Raven and David Yazbeck, for the inter-
vener the Public Service Alliance of Canada. 

Brian A. Crane, Q.C., and David Olsen, for the 
intervener the Canada Post Corporation. 

The judgment of the Court was delivered by 

THE CHIEF JUSTICE AND BASTARACHE J. - 

I. Introduction 

This appeal raises the issue of whether the 
Canadian Human Rights Tribunal (the "Tribunal") 
lacks independence and impartiality because of the 

POURVOI contre un arra de la Cour d'appel 
federale, [2001] 3 C.F. 481, 272 N.R. 50, 199 D.L.R. 
(4th) 664, 32 Admin. L.R. (3d) 1, 9 C.C.E.L. (3d) 
228, [2001] A.C.F. n° 776 (QL), 2001 CAF 161, 
accueillant l'appel des intimes a l'encontre d'un 
jugement de la Section de premiere instance, [2001] 
2 C.F. 392, 190 F.T.R. 42, 194 D.L.R. (4th) 499, 
26 Admin. L.R. (3d) 253, 5 C.C.E.L. (3d) 123, 39 
C.H.R.R. D/213, 2000 C.L.L.C. 1230-043, [2000] 
A.C.F. n° 1747 (QL), qui avait infirme la decision du 
Tribunal canadien des droits de la personne. Pourvoi 
rejete. 

Roy L. Heenan, John Murray, Thomas Brady et 
David Stratas, pour 1' appelante. 

Peter C. Engelmann, Jula Hughes et Fiona 
Campbell, pour l'intime le Syndicat canadien des 
communications, de l' energie et du papier. 

Personne n' a comparu pour l'intimee Femmes 
Action. 

Ian Fine et Philippe Dufresne, pour l'intimee la 
Commission canadienne des droits de la personne. 

Donald J. Rennie et Alain Prefontaine, pour l'in-
tervenant le procureur general du Canada. 

Sara Blake et Karin Rasmussen, pour l'interve-
nant le procureur general de l' Ontario. 

Mary F Cornish et Fay C. Faraday, pour l'inter-
venant le Congres du travail du Canada. 

Andrew Raven et David Yazbeck, pour l'interve-
nante l' Alliance de la fonction publique du Canada. 

Brian A. Crane, c. r., et David Olsen, pour l'inter-
venante la Societe canadienne des postes. 

Version francaise du jugement de la Cour rendu 
par 

LA JUGE EN CHEF ET LE JUGE BASTARACHE - 

I. Introduction 

Le pourvoi vise a determiner si le Tribunal cana-
dien des droits de la personne (le << Tribunal ») est 
depourvu de l'independance et de l'impartialite 
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 POURVOI contre un arrêt de la Cour d’appel
fédérale,[2001]3C.F.481,272N.R.50,199D.L.R.
(4th)664,32Admin.L.R.(3d)1,9C.C.E.L.(3d)
228, [2001]A.C.F. no 776 (QL), 2001 CAF 161,
accueillant l’appel des intimés à l’encontre d’un
jugementdelaSectiondepremièreinstance,[2001]
2 C.F. 392, 190 F.T.R. 42, 194 D.L.R. (4th) 499,
26Admin.L.R.(3d)253,5C.C.E.L.(3d)123,39
C.H.R.R. D/213, 2000 C.L.L.C. ¶230-043, [2000]
A.C.F.no1747(QL),quiavaitinfirméladécisiondu
Tribunalcanadiendesdroitsdelapersonne.Pourvoi
rejeté.

 RoyL.Heenan,JohnMurray,ThomasBradyet
DavidStratas,pourl’appelante.

 Peter C. Engelmann, Jula Hughes et Fiona
Campbell, pour l’intimé le Syndicat canadien des
communications,del’énergieetdupapier.

 Personne n’a comparu pour l’intimée Femmes
Action.

 IanFineetPhilippeDufresne,pourl’intiméela
Commissioncanadiennedesdroitsdelapersonne.

 DonaldJ.RennieetAlainPréfontaine,pourl’in-
tervenantleprocureurgénéralduCanada.

 SaraBlakeetKarinRasmussen,pour l’interve-
nantleprocureurgénéraldel’Ontario.

 MaryF.CornishetFayC.Faraday,pourl’inter-
venantleCongrèsdutravailduCanada.

 AndrewRavenetDavidYazbeck,pourl’interve-
nantel’AlliancedelafonctionpubliqueduCanada.

 BrianA.Crane,c.r.,etDavidOlsen,pourl’inter-
venantelaSociétécanadiennedespostes.

 VersionfrançaisedujugementdelaCourrendu
par

LaJugeenchefetlejugeBastarache—

I. Introduction

 LepourvoiviseàdéterminersileTribunalcana-
diendesdroitsdelapersonne(le«Tribunal»)est
dépourvu de l’indépendance et de l’impartialité

 APPEALfromajudgmentoftheFederalCourt
of Appeal, [2001] 3 F.C. 481, 272 N.R. 50, 199
D.L.R.(4th)664,32Admin.L.R.(3d)1,9C.C.E.L.
(3d) 228, [2001] F.C.J. No. 776 (QL), 2001 FCA
161,allowingtherespondents’appealfromajudg-
mentoftheTrialDivision,[2001]2F.C.392,190
F.T.R. 42, 194 D.L.R. (4th) 499, 26Admin. L.R.
(3d)253,5C.C.E.L.(3d)123,39C.H.R.R.D/213,
2000 C.L.L.C. ¶230-043, [2000] F.C.J. No. 1747
(QL),quashingthedecisionoftheCanadianHuman
RightsTribunal.Appealdismissed.

 RoyL.Heenan,JohnMurray,ThomasBradyand
DavidStratas,fortheappellant.

 Peter C. Engelmann, Jula Hughes and Fiona
Campbell,fortherespondenttheCommunications,
EnergyandPaperworkersUnionofCanada.

 No one appeared for the respondent Femmes
Action.

 IanFineandPhilippeDufresne,fortherespond-
enttheCanadianHumanRightsCommission.

 DonaldJ.RennieandAlainPréfontaine,forthe
intervenertheAttorneyGeneralofCanada.

 SaraBlakeandKarinRasmussen, for the inter-
venertheAttorneyGeneralofOntario.

 Mary F. Cornish and Fay C. Faraday, for the
intervenertheCanadianLabourCongress.

 AndrewRavenandDavidYazbeck,fortheinter-
venerthePublicServiceAllianceofCanada.

 BrianA.Crane,Q.C.,andDavidOlsen,forthe
intervenertheCanadaPostCorporation.

 ThejudgmentoftheCourtwasdeliveredby

TheChiefJusticeandBastaracheJ.—

I. Introduction

 This appeal raises the issue of whether the
CanadianHumanRightsTribunal (the“Tribunal”)
lacksindependenceandimpartialitybecauseofthe

1
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power of the Canadian Human Rights Commission 
(the "Commission") to issue guidelines binding 
on the Tribunal concerning "a class of cases", and 
the power of the Tribunal Chairperson to extend 
Tribunal members' terms in ongoing inquiries. 

The appeal marks the latest proceeding in a 
lengthy dispute between Bell Canada ("Bell") and 
the respondents, dating back to the early 1990's, 
when two unions, Canadian Telephone Employees 
Association ("CTEA") and Communications, 
Energy and Paperworkers Union of Canada 
("CEP"), and Femmes Action filed complaints 
against Bell alleging gender discrimination in the 
payment of wages, contrary to s. 11 of the Canadian 
Human Rights Act, R.S.C. 1985, c. H-6 (the "Act"). 
More than a decade later, the complaints have yet 
to be heard by the Tribunal. Instead, the parties 
have been engaged in litigating Bell's challenges 
to the Tribunal, a process that has taken them to 
the Federal Court, Trial Division three times, to 
the Federal Court of Appeal twice, and now to this 
Court. 

In our view, Bell's arguments are without merit. 
Neither of the two powers challenged by Bell com-
promises the procedural fairness of the Tribunal. 
Nor does either power contravene any applicable 
quasi-constitutional or constitutional principle. We 
would dismiss the appeal and have the complaints, 
finally, proceed before the Tribunal. 

II. Background 

Between 1990 and 1994, the CTEA, the CEP 
and Femmes Action, filed complaints with the 
Commission against Bell, alleging that Bell pays 
female employees in certain positions lower wages 
than male employees performing work of equal 
value, in violation of s. 11 of the Act. In May of 
1996, the Commission asked the President of the 
Tribunal (now "Chairperson") to inquire into the 
complaints. 

requises du fait que la Commission canadienne des 
droits de la personne (la << Commission ») a le pou-
voir de prendre des ordonnances qui lient le Tribunal 
dans << une categorie de cas donnes » et que le presi-
dent du Tribunal a celui de prolonger le mandat des 
membres du Tribunal dans les affaires dont ils sont 
saisis. 

Le pourvoi constitue la derniere procedure enga-
gee dans un long litige entre Bell Canada (<< Bell ») 
et les intimes, qui a pris naissance au debut des 
annees 1990, lorsque deux syndicats, soit l'As-
sociation canadienne des employes de telephone 
(<< ACET ») et le Syndicat canadien des communi-
cations, de l'energie et du papier (<< SCEP »), ainsi 
que Femmes Action ont depose des plaintes contre 
Bell, lui reprochant de pratiquer la disparite salariale 
entre les hommes et les femmes et de contrevenir 
ainsi a l'art. 11 de la Loi canadienne sur les droits de 
la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6 (la << Loi »). Plus 
de dix ans se sont ecoules et les plaintes n'ont tou-
jours pas ete entendues par le Tribunal. Les parties 
ont plutot debattu des objections soulevees par Bell 
relativement au Tribunal, debat qui les a amenees a 
trois reprises devant la Section de premiere instance 
de la Cour federale, a deux reprises devant la Cour 
d' appel federale et maintenant devant notre Cour. 

A notre avis, les arguments de Bell ne sont pas 
fondes. Aucun des deux pouvoirs contestes par Bell 
ne compromet l'equite procedurale du Tribunal. Ni 
l'un ni l'autre ne contrevient non plus a un principe 
constitutionnel ou quasi constitutionnel applicable. 
Nous sommes d'avis que le pourvoi doit etre rejete 
et que le Tribunal doit finalement instruire les plain-
tes. 

II. Les faits 

Entre 1990 et 1994, l'ACET, le SCEP et Femmes 
Action ont depose des plaintes contre Bell aupres 
de la Commission, alleguant que Bell verse aux 
femmes qui occupent certains postes un salaire infe-
rieur a celui des hommes qui executent des fonc-
tions equivalentes, contrevenant ainsi a l'art. 11 de 
la Loi. En mai 1996, la Commission a demande au 
president du Tribunal d' instruire les plaintes. 
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poweroftheCanadianHumanRightsCommission
(the “Commission”) to issue guidelines binding
ontheTribunalconcerning“aclassofcases”,and
the power of the Tribunal Chairperson to extend
Tribunalmembers’termsinongoinginquiries.

 The appeal marks the latest proceeding in a
lengthydisputebetweenBellCanada (“Bell”)and
the respondents, dating back to the early 1990’s,
when twounions,CanadianTelephoneEmployees
Association (“CTEA”) and Communications,
Energy and Paperworkers Union of Canada
(“CEP”), and Femmes Action filed complaints
against Bell alleging gender discrimination in the
paymentofwages,contrarytos.11oftheCanadian
HumanRightsAct,R.S.C.1985,c.H-6(the“Act”).
More thanadecade later, thecomplaintshaveyet
to be heard by the Tribunal. Instead, the parties
have been engaged in litigating Bell’s challenges
to the Tribunal, a process that has taken them to
the Federal Court, Trial Division three times, to
theFederalCourtofAppealtwice,andnowtothis
Court.

 Inourview,Bell’sargumentsarewithoutmerit.
NeitherofthetwopowerschallengedbyBellcom-
promises the procedural fairness of the Tribunal.
Nor does either power contravene any applicable
quasi-constitutionalor constitutionalprinciple.We
woulddismisstheappealandhavethecomplaints,
finally,proceedbeforetheTribunal.

II. Background

 Between 1990 and 1994, the CTEA, the CEP
and Femmes Action, filed complaints with the
Commission against Bell, alleging that Bell pays
femaleemployeesincertainpositionslowerwages
than male employees performing work of equal
value, in violation of s. 11 of theAct. In May of
1996, the Commission asked the President of the
Tribunal (now “Chairperson”) to inquire into the
complaints.

requisesdufaitquelaCommissioncanadiennedes
droitsdelapersonne(la«Commission»)alepou-
voirdeprendredesordonnancesquilientleTribunal
dans«unecatégoriedecasdonnés»etqueleprési-
dentduTribunalaceluideprolongerlemandatdes
membresduTribunaldanslesaffairesdontilssont
saisis.

 Lepourvoiconstitueladernièreprocédureenga-
géedansunlonglitigeentreBellCanada(«Bell»)
et les intimés, qui a pris naissance au début des
années 1990, lorsque deux syndicats, soit l’As-
sociation canadienne des employés de téléphone
(«ACET»)etleSyndicatcanadiendescommuni-
cations,del’énergieetdupapier(«SCEP»),ainsi
queFemmesActionontdéposédesplaintescontre
Bell,luireprochantdepratiquerladisparitésalariale
entre les hommes et les femmes et de contrevenir
ainsiàl’art.11delaLoicanadiennesurlesdroitsde
lapersonne,L.R.C.1985,ch.H-6(la«Loi»).Plus
dedixanssesontécoulésetlesplaintesn’onttou-
jourspasétéentenduesparleTribunal.Lesparties
ontplutôtdébattudesobjectionssoulevéesparBell
relativementauTribunal,débatquilesaamenéesà
troisreprisesdevantlaSectiondepremièreinstance
delaCourfédérale,àdeuxreprisesdevantlaCour
d’appelfédéraleetmaintenantdevantnotreCour.

 Ànotreavis, lesargumentsdeBellnesontpas
fondés.AucundesdeuxpouvoirscontestésparBell
necomprometl’équitéprocéduraleduTribunal.Ni
l’unnil’autrenecontrevientnonplusàunprincipe
constitutionnelouquasiconstitutionnelapplicable.
Noussommesd’avisquelepourvoidoitêtrerejeté
etqueleTribunaldoitfinalementinstruirelesplain-
tes.

II. Lesfaits

 Entre1990et1994,l’ACET,leSCEPetFemmes
Action ont déposé des plaintes contre Bell auprès
de la Commission, alléguant que Bell verse aux
femmesquioccupentcertainspostesunsalaireinfé-
rieur à celui des hommes qui exécutent des fonc-
tionséquivalentes,contrevenantainsiàl’art.11de
laLoi.Enmai1996,laCommissionademandéau
présidentduTribunald’instruirelesplaintes.
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The matter quickly became complicated. Bell 
applied for judicial review of the Commission's 
decision to refer the complaints to the Tribunal. 
The Federal Court, Trial Division granted Bell's 
application and quashed the Commission's deci-
sion: Bell Canada v. Communications, Energy and 
Paperworkers Union of Canada (1998), 143 F.T.R. 
81. On appeal, the Federal Court of Appeal reversed 
this judgment and restored the Commission's deci-
sion: [1999] 1 F.C. 113. Leave to appeal to this 
Court was sought by Bell, but was denied: [1999] 2 
S.C.R. v. 

While this was occurring, a panel of Tribunal 
members was appointed to inquire into the origi-
nal complaints. Bell brought a motion before the 
panel urging that the Tribunal was institutionally 
incapable of providing a fair hearing in accordance 
with the principles of natural justice. The panel dis-
missed the motion: Canadian Telephone Employees 
Association v. Bell Canada, Can. H.R. Trib., June 4, 
1997. 

Bell then applied for judicial review of the panel's 
decision. The Federal Court, Trial Division quashed 
the panel's decision: Bell Canada v. Canadian 
Telephone Employees Assn., [1998] 3 F.C. 244, and 
ordered that there be no further proceedings in the 
matter until the Act had been satisfactorily amended 
by the legislature. At that time, the Act differed 
from the current legislation in two relevant respects. 
Firstly, it was the Minister of Justice and not the 
Tribunal Chairperson to whom the Act gave the 
discretionary power to extend Tribunal members' 
appointments beyond their expiry dates. McGillis J. 
held that, as a result, Tribunal members lacked suffi-
cient security of tenure. Secondly, the Commission's 
guideline power was broader than it now is, permit-
ting the Commission to make guidelines concerning 
the application of the Act in a particular case, and 
not only in "a class of cases". McGillis J. expressed 
reservations about this power, stating that it would 
be preferable if the guidelines were non-binding. 

L'affaire s'est rapidement compliquee. Bell a 
demande le controle judiciaire de la decision de la 
Commission de deferer les plaintes au Tribunal. La 
Section de premiere instance de la Cour federale a 
accueilli la demande de Bell et a annule la decision 
de la Commission : Bell Canada c. Syndicat cana-
dien des communications, de l'energie et du papier, 
[1998] A.C.F. n° 312 (QL). La Cour d'appel fede-
rale a infirme ce jugement et a retabli la decision de 
la Commission : [1999] 1 C.F. 113. Bell a demande 
l'autorisation de se pourvoir devant notre Cour, ce 
qui lui a ete refuse : [1999] 2 R.C.S. v. 

Pendant ce temps, des membres du Tribunal ont 
ete designes pour instruire les plaintes initiales. Bell 
a depose devant les membres instructeurs une requete 
soutenant que le Tribunal n'etait pas en mesure, sur 
le plan institutionnel, de proceder a une audition 
equitable en conformite avec les principes de jus-
tice naturelle. Les membres instructeurs ont rejete 
la requete : Association canadienne des employes 
de telephone c. Bell Canada, T.C.D.P., 4 juin 1997. 

Bell a ensuite demande le controle judiciaire de 
cette decision. La Section de premiere instance de 
la Cour federale a annule la decision des membres 
instructeurs : voir Bell Canada c. Assoc. canadienne 
des employes de telephone, [1998] 3 C.F. 244. Puis, 
elle a ordonne qu' aucune autre procedure ne soit 
engagee dans cette affaire tant que le legislateur 
n'aurait pas modifie la Loi de facon satisfaisante. A 
l'epoque, la Loi differait de la loi actuelle sur deux 
points pertinents. Premierement, c'etait au ministre 
de la Justice et non au president du Tribunal que la 
Loi attribuait le pouvoir discretionnaire de prolon-
ger le mandat des membres du Tribunal. La juge 
McGillis a conclu que les membres du Tribunal 
ne beneficiaient donc pas d'une garantie d'inamo-
vibilite suffisante. Deuxiemement, le pouvoir de la 
Commission de prendre des ordonnances avait alors 
une port& plus &endue qu'aujourd'hui, car it per-
mettait a la Commission de prendre des ordonnan-
ces concernant l'application de la Loi dans des cas 
particuliers, plutot que seulement dans << une cate-
gorie de cas donnes ». La juge McGillis a exprime 
des reserves quant a ce pouvoir, declarant qu'il 
serait preferable que les ordonnances n'aient pas 
force obligatoire. 
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5 L’affaire s’est rapidement compliquée. Bell a
demandélecontrôlejudiciairedeladécisiondela
CommissiondedéférerlesplaintesauTribunal.La
SectiondepremièreinstancedelaCourfédéralea
accueillilademandedeBelletaannuléladécision
delaCommission:BellCanadac.Syndicatcana-
diendescommunications,del’énergieetdupapier,
[1998]A.C.F.no312(QL).LaCourd’appelfédé-
raleainfirmécejugementetarétabliladécisionde
laCommission:[1999]1C.F.113.Bellademandé
l’autorisationdesepourvoirdevantnotreCour,ce
quiluiaétérefusé:[1999]2R.C.S.v.

 Pendantcetemps,desmembresduTribunalont
étédésignéspourinstruirelesplaintesinitiales.Bell
adéposédevantlesmembresinstructeursunerequête
soutenantqueleTribunaln’étaitpasenmesure,sur
le plan institutionnel, de procéder à une audition
équitable en conformité avec les principes de jus-
ticenaturelle.Lesmembres instructeursont rejeté
la requête: Association canadienne des employés
detéléphonec.BellCanada,T.C.D.P.,4juin1997.

 Bellaensuitedemandélecontrôlejudiciairede
cettedécision.LaSectiondepremière instancede
laCourfédéraleaannuléladécisiondesmembres
instructeurs:voirBellCanadac.Assoc.canadienne
desemployésdetéléphone,[1998]3C.F.244.Puis,
elle a ordonné qu’aucune autre procédure ne soit
engagée dans cette affaire tant que le législateur
n’auraitpasmodifiélaLoidefaçonsatisfaisante.À
l’époque,laLoidifféraitdelaloiactuellesurdeux
pointspertinents.Premièrement,c’étaitauministre
delaJusticeetnonauprésidentduTribunalquela
Loiattribuait lepouvoirdiscrétionnairedeprolon-
ger le mandat des membres du Tribunal. La juge
McGillis a conclu que les membres du Tribunal
nebénéficiaientdoncpasd’unegarantied’inamo-
vibilitésuffisante.Deuxièmement,lepouvoirdela
Commissiondeprendredesordonnancesavaitalors
uneportéeplusétenduequ’aujourd’hui,carilper-
mettaitàlaCommissiondeprendredesordonnan-
cesconcernantl’applicationdelaLoidansdescas
particuliers,plutôtqueseulementdans«unecaté-
goriedecasdonnés».LajugeMcGillisaexprimé
des réserves quant à ce pouvoir, déclarant qu’il
serait préférable que les ordonnances n’aient pas
forceobligatoire.

 The matter quickly became complicated. Bell
applied for judicial review of the Commission’s
decision to refer the complaints to the Tribunal.
The Federal Court, Trial Division granted Bell’s
application and quashed the Commission’s deci-
sion:BellCanadav.Communications,Energyand
PaperworkersUnionofCanada(1998),143F.T.R.
81.Onappeal,theFederalCourtofAppealreversed
thisjudgmentandrestoredtheCommission’sdeci-
sion: [1999] 1 F.C. 113. Leave to appeal to this
CourtwassoughtbyBell,butwasdenied:[1999]2
S.C.R.v.

 While this was occurring, a panel of Tribunal
members was appointed to inquire into the origi-
nal complaints. Bell brought a motion before the
panel urging that the Tribunal was institutionally
incapableofprovidingafairhearinginaccordance
withtheprinciplesofnaturaljustice.Thepaneldis-
missedthemotion:CanadianTelephoneEmployees
Associationv.BellCanada,Can.H.R.Trib.,June4,
1997.

 Bellthenappliedforjudicialreviewofthepanel’s
decision.TheFederalCourt,TrialDivisionquashed
the panel’s decision: Bell Canada v. Canadian
TelephoneEmployeesAssn.,[1998]3F.C.244,and
orderedthattherebenofurtherproceedingsinthe
matteruntiltheActhadbeensatisfactorilyamended
by the legislature. At that time, the Act differed
fromthecurrentlegislationintworelevantrespects.
Firstly, it was the Minister of Justice and not the
Tribunal Chairperson to whom the Act gave the
discretionary power to extend Tribunal members’
appointmentsbeyondtheirexpirydates.McGillisJ.
heldthat,asaresult,Tribunalmemberslackedsuffi-
cientsecurityoftenure.Secondly,theCommission’s
guidelinepowerwasbroaderthanitnowis,permit-
tingtheCommissiontomakeguidelinesconcerning
theapplicationof theAct inaparticularcase,and
notonlyin“aclassofcases”.McGillisJ.expressed
reservationsaboutthispower,statingthatitwould
bepreferableiftheguidelineswerenon-binding.
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The judgment of McGillis J. was appealed to 
the Federal Court of Appeal, but the appeal was 
adjourned sine die on June 1, 1999, in light of 
amendments to the Act: (1999), 246 N.R. 368. 
The amendments transferred the power to extend 
appointments of Tribunal members to the Tribunal 
Chairperson, and limited the Commission's guide-
line power so that it became only a power to issue 
guidelines respecting the interpretation of the Act 
"in a class of cases": S.C. 1998, c. 9, s. 20(2). 

At this time, the Commission, together with 
CTEA, CEP and Femmes Action, urged the 
Chairperson of the Tribunal to set formal hearing 
dates for the panel, so that the original complaints 
could at last be heard. Bell resisted, and a case-
planning meeting before the Tribunal's Vice-chair-
person was arranged at which Bell and the respond-
ents put forward their positions. Bell argued that the 
1998 amendments did not eliminate the problems 
of procedural fairness that had been identified by 
McGillis J. The Vice-chairperson rejected Bell's 
position, and, in an interim decision of April 26, 
1999, directed that the hearings should proceed: 
Can. H.R. Trib., Decision No. 1 in file T503/2098. 

Bell then applied for judicial review of this deci-
sion. The Federal Court, Trial Division allowed the 
application: Bell Canada v. Canada (Human Rights 
Commission), [2001] 2 F.C. 392. Tremblay-Lamer J. 
held that even the narrowed guideline power of the 
Commission unduly fettered the Tribunal, and that 
the Chairperson's discretionary power to extend 
appointments did not leave Tribunal members with 
a sufficient guarantee of tenure. 

The Commission, CTEA, CEP and Femmes 
Action appealed. Before the Federal Court of 
Appeal, Bell argued that the Tribunal violated not 
only the requirements of procedural fairness, but 
also Bell's right to a fair hearing under s. 2(e) of 
the Canadian Bill of Rights, S.C. 1960, c. 44 (repro-
duced in R.S.C. 1985, App. III). The Federal Court 
of Appeal rejected Bell's view that the Tribunal 

La decision de la juge McGillis a ete port& en 
appel devant la Cour d' appel federale, mais 1' appel 
a ete ajourne sine die le l er juin 1999, compte tenu 
des modifications apportees a la Loi : (1999), 246 
N.R. 368. Les modifications ont transfers au presi-
dent du Tribunal le pouvoir de prolonger le mandat 
des membres du Tribunal et ont restreint le pouvoir 
de prendre des ordonnances de la Commission au 
simple pouvoir de prendre des ordonnances quant a 
l'interpretation de la Loi << [d]ans une categorie de 
cas donnes » : L.C. 1998, ch. 9, par. 20(2). 

A ce moment-la, la Commission, ainsi que 
1'ACET, le SCEP et Femmes Action, ont presse le 
president du Tribunal de fixer des dates pour la tenue 
d'une audience formelle afin que les plaintes initia-
les puissent enfin etre entendues. Bell s'y est oppose 
et une rencontre portant sur le deroulement de 
l'instance a ete organisee avec le vice-president du 
Tribunal. Bell et les intimes ont fait connaitre leurs 
positions lors de cette rencontre. Bell a pretendu que 
les modifications de 1998 n'avaient pas elimine les 
problemes d'equite procedurale releves par la juge 
McGillis. Le vice-president a rejete la position de 
Bell et, dans une decision provisoire rendue le 26 
avril 1999, it a ordonne la tenue des audiences : 
T.C.D.P., decision n° 1, dossier n° T503/2098. 

Bell a ensuite demande le controle judiciaire de 
cette decision. La Section de premiere instance de la 
Cour federale a accueilli la demande : Bell Canada 
c. Canada (Commission des droits de la personne), 
[2001] 2 C.F. 392. La juge Tremblay-Lamer a conclu 
que meme le pouvoir restreint de la Commission 
de prendre des ordonnances limitait indfiment le 
Tribunal et que le pouvoir discretionnaire du pre-
sident de prolonger les mandats n'assurait pas une 
garantie suffisante d'inamovibilte aux membres du 
Tribunal. 

La Commission, 1'ACET, le SCEP et Femmes 
Action ont interjete appel. Devant la Cour d' appel 
federale, Bell a fait valoir que le Tribunal contreve-
nait non seulement aux exigences de l'equite proce-
durale, mais egalement au droit de Bella une audi-
tion impartiale prevu a l'al. 2e) de la Declaration 
canadienne des droits, S.C. 1960, ch. 44 (repro-
duite dans L.R.C. 1985, app. III). La Cour d' appel 
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 The judgment of McGillisJ. was appealed to
the Federal Court of Appeal, but the appeal was
adjourned sine die on June 1, 1999, in light of
amendments to the Act: (1999), 246 N.R. 368.
The amendments transferred the power to extend
appointmentsofTribunalmembers to theTribunal
Chairperson,and limited theCommission’sguide-
linepowersothatitbecameonlyapowertoissue
guidelines respecting the interpretation of theAct
“inaclassofcases”:S.C.1998,c.9,s.20(2).

 At this time, the Commission, together with
CTEA, CEP and Femmes Action, urged the
Chairperson of the Tribunal to set formal hearing
datesfor thepanel,sothat theoriginalcomplaints
could at last be heard. Bell resisted, and a case-
planningmeetingbefore theTribunal’sVice-chair-
personwasarrangedatwhichBellandtherespond-
entsputforwardtheirpositions.Bellarguedthatthe
1998 amendments did not eliminate the problems
of procedural fairness that had been identified by
McGillisJ. The Vice-chairperson rejected Bell’s
position, and, in an interim decision of April 26,
1999, directed that the hearings should proceed:
Can.H.R.Trib.,DecisionNo.1infileT503/2098.

 Bellthenappliedforjudicialreviewofthisdeci-
sion.TheFederalCourt,TrialDivisionallowedthe
application:BellCanadav.Canada(HumanRights
Commission),[2001]2F.C.392.Tremblay-LamerJ.
heldthateventhenarrowedguidelinepowerofthe
CommissionundulyfetteredtheTribunal,andthat
the Chairperson’s discretionary power to extend
appointmentsdidnotleaveTribunalmemberswith
asufficientguaranteeoftenure.

 The Commission, CTEA, CEP and Femmes
Action appealed. Before the Federal Court of
Appeal,Bell argued that theTribunalviolatednot
only the requirements of procedural fairness, but
also Bell’s right to a fair hearing under s. 2(e) of
theCanadianBillofRights,S.C.1960,c.44(repro-
ducedinR.S.C.1985,App.III).TheFederalCourt
of Appeal rejected Bell’s view that the Tribunal

 Ladécisionde la jugeMcGillisaétéportéeen
appeldevantlaCourd’appelfédérale,maisl’appel
aétéajournésinediele1erjuin1999,comptetenu
desmodificationsapportéesà laLoi: (1999),246
N.R.368.Lesmodificationsonttransféréauprési-
dentduTribunallepouvoirdeprolongerlemandat
desmembresduTribunaletontrestreintlepouvoir
de prendre des ordonnances de la Commission au
simplepouvoirdeprendredesordonnancesquantà
l’interprétationdelaLoi«[d]ansunecatégoriede
casdonnés»:L.C.1998,ch.9,par.20(2).

 À ce moment-là, la Commission, ainsi que
l’ACET,leSCEPetFemmesAction,ontpresséle
présidentduTribunaldefixerdesdatespourlatenue
d’uneaudienceformelleafinquelesplaintesinitia-
lespuissentenfinêtreentendues.Bells’yestopposé
et une rencontre portant sur le déroulement de
l’instanceaétéorganiséeaveclevice-présidentdu
Tribunal.Belletlesintimésontfaitconnaîtreleurs
positionslorsdecetterencontre.Bellaprétenduque
lesmodificationsde1998n’avaientpaséliminéles
problèmesd’équitéprocéduralerelevésparlajuge
McGillis.Levice-président a rejeté la positionde
Bell et, dansunedécisionprovisoire rendue le26
avril 1999, il a ordonné la tenue des audiences:
T.C.D.P.,décisionno1,dossiernoT503/2098.

 Bellaensuitedemandélecontrôlejudiciairede
cettedécision.LaSectiondepremièreinstancedela
Courfédéraleaaccueillilademande:BellCanada
c.Canada(Commissiondesdroitsdelapersonne),
[2001]2C.F.392.LajugeTremblay-Lameraconclu
que même le pouvoir restreint de la Commission
de prendre des ordonnances limitait indûment le
Tribunal et que le pouvoir discrétionnaire du pré-
sidentdeprolongerlesmandatsn’assuraitpasune
garantiesuffisanted’inamovibiltéauxmembresdu
Tribunal.

 La Commission, l’ACET, le SCEP et Femmes
Actionont interjetéappel.Devant laCourd’appel
fédérale,BellafaitvaloirqueleTribunalcontreve-
naitnonseulementauxexigencesdel’équitéprocé-
durale,maiségalementaudroitdeBellàuneaudi-
tion impartiale prévu à l’al. 2e) de la Déclaration
canadienne des droits, S.C. 1960, ch. 44 (repro-
duitedansL.R.C.1985,app.III).LaCourd’appel
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violated the requirements of procedural fairness, 
and held it unnecessary to consider the arguments 
based on the Canadian Bill of Rights: [2001] 3 F.C. 
481, 2001 FCA 161. 

It is on appeal from this decision of the Federal 
Court of Appeal that the parties now appear before 
this Court — thirteen years after the filing of the 
respondents' original complaints, which still have 
yet to be heard. 

III. Relevant Statutory Provisions 

Canadian Human Rights Act, R.S.C. 1985, c. H-6 

11. (1) It is a discriminatory practice for an employer 
to establish or maintain differences in wages between 
male and female employees employed in the same estab-
lishment who are performing work of equal value. 

(4) Notwithstanding subsection (1), it is not a dis-
criminatory practice to pay to male and female employ-
ees different wages if the difference is based on a factor 
prescribed by guidelines, issued by the Canadian Human 
Rights Commission pursuant to subsection 27(2), to be a 
reasonable factor that justifies the difference. 

27. . . . 

(2) The Commission may, on application or on its 
own initiative, by order, issue a guideline setting out the 
extent to which and the manner in which, in the opinion 
of the Commission, any provision of this Act applies in a 
class of cases described in the guideline. 

(3) A guideline issued under subsection (2) is, until it 
is revoked or modified, binding on the Commission and 
any member or panel assigned under subsection 49(2) 
with respect to the resolution of a complaint under Part 
III regarding a case falling within the description con-
tained in the guideline. 

48.2 (1) The Chairperson and Vice-chairperson are 
to be appointed to hold office during good behaviour 
for terms of not more than seven years, and the other 
members are to be appointed to hold office during good 
behaviour for terms of not more than five years, but 
the Chairperson may be removed from office by the 
Governor in Council for cause and the Vice-chairperson 
and the other members may be subject to remedial or dis-
ciplinary measures in accordance with section 48.3. 

federale a rejete le point de vue de Bell selon lequel le 
Tribunal ne satisfaisait pas aux exigences de requite 
procedurale et a conclu qu'il etait inutile d'examiner 
les arguments fondes sur la Declaration canadienne 
des droits : [2001] 3 C.F. 481, 2001 CAF 161. 

C' est contre cette decision que les parties se 
pourvoient maintenant devant la Cour — treize ans 
apres le depot des plaintes initiales des intimes, qui 
n'ont toujours pas ete entendues. 

III. Les dispositions legislatives pertinentes 

Loi canadienne sur les droits de la personne, L.R.C. 
1985, ch. H-6 

11. (1) Constitue un acte discriminatoire le fait pour 
l'employeur d'instaurer ou de pratiquer la disparite sala-
riale entre les hommes et les femmes qui executent, dans 
le meme etablissement, des fonctions equivalentes. 

(4) Ne constitue pas un acte discriminatoire au sens 
du paragraphe (1) la disparite salariale entre hommes et 
femmes fondee sur un facteur reconnu comme raisonna-
ble par une ordonnance de la Commission canadienne 
des droits de la personne en vertu du paragraphe 27(2). 

27. . . . 

(2) Dans une categorie de cas donnes, la Commission 
peut, sur demande ou de sa propre initiative, decider de 
preciser, par ordonnance, les limites et les modalites de 
l'application de la presente loi. 

(3) Les ordonnances prises en vertu du paragraphe (2) 
lient, jusqu'a ce qu'elles soient abrogees ou modifiees, la 
Commission et le membre instructeur designe en vertu du 
paragraphe 49(2) lors du reglement des plaintes deposees 
conformement a la partie III. 

48.2 (1) Le president et le vice-president du Tribunal 
sont nommes a titre inamovible pour un mandat maximal 
de Sept ans et les autres membres le sont pour un mandat 
maximal de cinq ans, sous reserve, quant au president, 
de la revocation motivee que prononce le gouverneur en 
conseil et, quant aux autres membres, des mesures cor-
rectives ou disciplinaires prevues a l'article 48.3. 
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fédéralearejetélepointdevuedeBellselonlequelle
Tribunalnesatisfaisaitpasauxexigencesdel’équité
procéduraleetaconcluqu’ilétaitinutiled’examiner
lesargumentsfondéssurlaDéclarationcanadienne
des droits : [2001] 3 C.F. 481, 2001 CAF 161.

 C’est contre cette décision que les parties se
pourvoientmaintenantdevantlaCour—treizeans
aprèsledépôtdesplaintesinitialesdesintimés,qui
n’onttoujourspasétéentendues.

III.Lesdispositionslégislativespertinentes

Loicanadiennesurlesdroitsdelapersonne,L.R.C.
1985,ch.H-6

 11.(1)Constitueunactediscriminatoirelefaitpour
l’employeurd’instaureroudepratiquerladisparitésala-
rialeentreleshommesetlesfemmesquiexécutent,dans
lemêmeétablissement,desfonctionséquivalentes.

. . .

 (4)Neconstituepasunactediscriminatoireausens
duparagraphe(1)ladisparitésalarialeentrehommeset
femmesfondéesurunfacteurreconnucommeraisonna-
ble par une ordonnance de la Commission canadienne
desdroitsdelapersonneenvertuduparagraphe27(2).

 27....

 (2)Dansunecatégoriedecasdonnés,laCommission
peut,surdemandeoudesapropreinitiative,déciderde
préciser,parordonnance,leslimitesetlesmodalitésde
l’applicationdelaprésenteloi.

 (3)Lesordonnancesprisesenvertuduparagraphe(2)
lient,jusqu’àcequ’ellessoientabrogéesoumodifiées,la
Commissionetlemembreinstructeurdésignéenvertudu
paragraphe49(2)lorsdurèglementdesplaintesdéposées
conformémentàlapartieIII.

 48.2(1)Leprésidentetlevice-présidentduTribunal
sontnommésàtitreinamoviblepourunmandatmaximal
deseptansetlesautresmembreslesontpourunmandat
maximal de cinq ans, sous réserve, quant au président,
delarévocationmotivéequeprononcelegouverneuren
conseilet,quantauxautresmembres,desmesurescor-
rectivesoudisciplinairesprévuesàl’article48.3.

violated the requirements of procedural fairness,
andheld itunnecessary toconsider thearguments
basedontheCanadianBillofRights:[2001]3F.C.
481,2001FCA161.

 ItisonappealfromthisdecisionoftheFederal
CourtofAppealthatthepartiesnowappearbefore
this Court — thirteen years after the filing of the
respondents’ original complaints, which still have
yettobeheard.

III. RelevantStatutoryProvisions

CanadianHumanRightsAct,R.S.C.1985,c.H-6

 11.(1)Itisadiscriminatorypracticeforanemployer
to establish or maintain differences in wages between
maleandfemaleemployeesemployedinthesameestab-
lishmentwhoareperformingworkofequalvalue.

. . .

 (4)Notwithstanding subsection (1), it is not a dis-
criminatorypracticetopaytomaleandfemaleemploy-
eesdifferentwagesifthedifferenceisbasedonafactor
prescribedbyguidelines,issuedbytheCanadianHuman
RightsCommissionpursuanttosubsection27(2),tobea
reasonablefactorthatjustifiesthedifference.

 27....

 (2)The Commission may, on application or on its
owninitiative,byorder,issueaguidelinesettingoutthe
extenttowhichandthemannerinwhich,intheopinion
oftheCommission,anyprovisionofthisActappliesina
classofcasesdescribedintheguideline.

 (3)Aguidelineissuedundersubsection(2)is,untilit
isrevokedormodified,bindingontheCommissionand
any member or panel assigned under subsection 49(2)
withrespecttotheresolutionofacomplaintunderPart
III regarding a case falling within the description con-
tainedintheguideline.

 48.2 (1) The Chairperson and Vice-chairperson are
to be appointed to hold office during good behaviour
for terms of not more than seven years, and the other
membersaretobeappointedtoholdofficeduringgood
behaviour for terms of not more than five years, but
the Chairperson may be removed from office by the
GovernorinCouncilforcauseandtheVice-chairperson
andtheothermembersmaybesubjecttoremedialordis-
ciplinarymeasuresinaccordancewithsection48.3.
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(2) A member whose appointment expires may, with 
the approval of the Chairperson, conclude any inquiry 
that the member has begun, and a person performing 
duties under this subsection is deemed to be a part-time 
member for the purposes of sections 48.3, 48.6, 50 and 52 
to 58. 

50. . . . 

(2) In the course of hearing and determining any 
matter under inquiry, the member or panel may decide 
all questions of law or fact necessary to determining the 
matter. 

Canadian Bill of Rights, S.C. 1960, c. 44 (repro-
duced in R.S.C. 1985, App. III) 

2. Every law of Canada shall, unless it is expressly 
declared by an Act of the Parliament of Canada that 
it shall operate notwithstanding the Canadian Bill of 
Rights, be so construed and applied as not to abrogate, 
abridge or infringe or to authorize the abrogation, abridg-
ment or infringement of any of the rights or freedoms 
herein recognized and declared, and in particular, no law 
of Canada shall be construed or applied so as to 

(e) deprive a person of the right to a fair hearing in 
accordance with the principles of fundamental justice 
for the determination of his rights and obligations; 

IV. Issues 

By order of the Chief Justice dated July 10, 2002, 
the following constitutional questions were stated 
for the Court's consideration: 

(1) Are ss. 27(2) and (3) of the Canadian Human Rights 
Act, R.S.C. 1985, c. H-6, as amended, inconsistent 
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C. 
1960, c. 44, and the constitutional principle of adju-
dicative independence and therefore inoperable or 
inapplicable? 

(2) Are ss. 48.1 and 48.2 of the Canadian Human Rights 
Act, R.S.C. 1985, c. H-6, as amended, inconsistent 
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C. 
1960, c. 44, and the constitutional principle of adju-
dicative independence and therefore inoperable and 
inapplicable? 

(2) Le membre dont le mandat est échu peut, avec 
l'agrément du président, terminer les affaires dont il est 
saisi. Il est alors réputé être un membre à temps partiel 
pour l'application des articles 48.3, 48.6, 50 et 52 à 58. 

50. . . . 

(2) Il tranche les questions de droit et les questions 
de fait dans les affaires dont il est saisi en vertu de la pré-
sente partie. 

Déclaration canadienne des droits, S.C. 1960, ch. 
44 (reproduite dans L.R.C. 1985, app. III) 

2. Toute loi du Canada, à moins qu'une loi du 
Parlement du Canada ne déclare expressément qu'elle 
s'appliquera nonobstant la Déclaration canadienne des 
droits, doit s'interpréter et s'appliquer de manière à ne 
pas supprimer, restreindre ou enfreindre l'un quelconque 
des droits ou des libertés reconnus et déclarés aux pré-
sentes, ni à en autoriser la suppression, la diminution ou 
la transgression, et en particulier, nulle loi du Canada ne 
doit s'interpréter ni s'appliquer comme 

e) privant une personne du droit à une audition 
impartiale de sa cause, selon les principes de justice 
fondamentale, pour la définition de ses droits et obli-
gations; 

IV. Les questions en litige 

La Cour est saisie des questions constitution-
nelles suivantes qui ont été formulées dans une 
ordonnance émanant de la Juge en chef en date du 
10 juillet 2002 : 

(1) Les paragraphes 27(2) et (3) de la Loi canadienne 
sur les droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, 
dans sa version modifiée, sont-ils incompatibles 
avec l'al. 2e) de la Déclaration canadienne des 
droits, S.C. 1960, ch. 44, ainsi qu'avec le principe 
constitutionnel de l'indépendance juridictionnelle 
et, en conséquence, sans effet ou inapplicables? 

(2) Les articles 48.1 et 48.2 de la Loi canadienne sur 
les droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, dans 
sa version modifiée, sont-ils incompatibles avec l'al. 
2e) de la Déclaration canadienne des droits, S.C. 
1960, ch. 44, ainsi qu'avec le principe constitution-
nel de l'indépendance juridictionnelle et, en consé-
quence, sans effet ou inapplicables? 
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 (2)Amemberwhoseappointmentexpiresmay,with
the approval of the Chairperson, conclude any inquiry
that the member has begun, and a person performing
dutiesunderthissubsectionisdeemedtobeapart-time
memberforthepurposesofsections48.3,48.6,50and52
to58.

 50....

 (2)In the course of hearing and determining any
matter under inquiry, thememberor panelmaydecide
allquestionsoflaworfactnecessarytodeterminingthe
matter.

Canadian Bill of Rights, S.C. 1960, c. 44 (repro-
ducedinR.S.C.1985,App.III)

 2. Every law of Canada shall, unless it is expressly
declared by an Act of the Parliament of Canada that
it shall operate notwithstanding the Canadian Bill of
Rights,be soconstruedandappliedasnot toabrogate,
abridgeorinfringeortoauthorizetheabrogation,abridg-
ment or infringement of any of the rights or freedoms
hereinrecognizedanddeclared,andinparticular,nolaw
ofCanadashallbeconstruedorappliedsoasto

. . .

(e)depriveapersonof the right toa fairhearing in
accordancewiththeprinciplesoffundamentaljustice
forthedeterminationofhisrightsandobligations;

IV. Issues

 ByorderoftheChiefJusticedatedJuly10,2002,
the following constitutional questions were stated
fortheCourt’sconsideration:

(1) Aress.27(2)and(3)oftheCanadianHumanRights
Act,R.S.C.1985,c.H-6,asamended, inconsistent
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C.
1960,c.44,andtheconstitutionalprincipleofadju-
dicative independence and therefore inoperable or
inapplicable?

(2) Aress.48.1and48.2oftheCanadianHumanRights
Act,R.S.C.1985,c.H-6,asamended, inconsistent
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C.
1960,c.44,andtheconstitutionalprincipleofadju-
dicativeindependenceandthereforeinoperableand
inapplicable?

 (2)Le membre dont le mandat est échu peut, avec
l’agrémentduprésident,terminerlesaffairesdontilest
saisi.Ilestalorsréputéêtreunmembreàtempspartiel
pourl’applicationdesarticles48.3,48.6,50et52à58.

 50....

 (2)Il tranche les questions de droit et les questions
defaitdanslesaffairesdontilestsaisienvertudelapré-
sentepartie.

Déclaration canadiennedesdroits, S.C. 1960, ch.
44(reproduitedansL.R.C.1985,app.III)

 2. Toute loi du Canada, à moins qu’une loi du
Parlement du Canada ne déclare expressément qu’elle
s’appliquera nonobstant la Déclaration canadienne des
droits, doit s’interpréter et s’appliquerdemanière à ne
passupprimer,restreindreouenfreindrel’unquelconque
desdroitsoudes libertés reconnusetdéclarésauxpré-
sentes,niàenautoriserlasuppression,ladiminutionou
latransgression,etenparticulier,nulleloiduCanadane
doits’interpréternis’appliquercomme

. . .

e) privant une personne du droit à une audition
impartialedesacause,selonlesprincipesdejustice
fondamentale,pourladéfinitiondesesdroitsetobli-
gations;

IV.Lesquestionsenlitige

 La Cour est saisie des questions constitution-
nelles suivantes qui ont été formulées dans une
ordonnanceémanantdelaJugeenchefendatedu
10juillet2002:

(1) Lesparagraphes27(2)et (3)de laLoicanadienne
surlesdroitsdelapersonne,L.R.C.1985,ch.H-6,
dans sa version modifiée, sont-ils incompatibles
avec l’al. 2e) de la Déclaration canadienne des
droits,S.C.1960,ch.44,ainsiqu’avec leprincipe
constitutionnel de l’indépendance juridictionnelle
et,enconséquence,sanseffetouinapplicables?

(2) Les articles 48.1 et 48.2 de la Loi canadienne sur
lesdroitsdelapersonne,L.R.C.1985,ch.H-6,dans
saversionmodifiée,sont-ilsincompatiblesavecl’al.
2e) de la Déclaration canadienne des droits, S.C.
1960,ch.44,ainsiqu’avecleprincipeconstitution-
neldel’indépendancejuridictionnelleet,enconsé-
quence,sanseffetouinapplicables?
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V. Analysis 

Bell argues that the power of the Commission to 
issue guidelines binding on the Tribunal, under ss. 
27(2) and 27(3), compromises the Tribunal's inde-
pendence because it places limits upon how the 
Tribunal can interpret the Act, and undermines the 
Tribunal's impartiality because the Commission is 
itself a party before the Tribunal. Similarly, Bell 
argues that the discretionary power of the Tribunal 
Chairperson to extend members' terms for ongo-
ing inquiries, under ss. 48.2(1) and 48.2(2), com-
promises the Tribunal's independence because it 
threatens their security of tenure, and undermines 
the Tribunal's impartiality because the Chairperson 
may pressure such members to reach outcomes that 
he or she favours. 

Since Bell's arguments draw upon both inde-
pendence and impartiality, it will be useful to begin 
by discussing the distinction between these two 
requirements of procedural fairness. 

A. The Distinction Between Independence and 
Impartiality 

The requirements of independence and impartial-
ity at common law are related. Both are components 
of the rule against bias, nemo debet esse judex in 
propria sua causa. Both seek to uphold public confi-
dence in the fairness of administrative agencies and 
their decision-making procedures. It follows that the 
legal tests for independence and impartiality appeal 
to the perceptions of the reasonable, well-informed 
member of the public. Both tests require us to ask: 
what would an informed person, viewing the matter 
realistically and practically, and having thought 
the matter through, conclude? (See Committee 
for Justice and Liberty v. National Energy Board, 
[1978] 1 S.C.R. 369, at p. 394, per de Grandpré J., 
dissenting.) 

The requirements of independence and impartial-
ity are not, however, identical. As Le Dain J. wrote 
in Valente v. The Queen, [1985] 2 S.C.R. 673, at 

V. Analyse 

Bell prétend que le pouvoir de la Commission 
de prendre des ordonnances qui lient le Tribunal 
en vertu des par. 27(2) et 27(3) compromet l'in-
dépendance du Tribunal parce qu'il impose des 
limites quant à la manière dont le Tribunal peut 
interpréter la Loi et constitue une atteinte à l'im-
partialité du Tribunal parce que la Commission est 
elle-même partie devant le Tribunal. De même, Bell 
prétend que le pouvoir discrétionnaire du président 
du Tribunal, prévu aux par. 48.2(1) et 48.2(2), de 
permettre aux membres dont le mandat est échu de 
terminer les affaires dont ils sont saisis compromet 
l'indépendance du Tribunal parce qu'il menace leur 
garantie d'inamovibilité et constitue une atteinte à 
l'impartialité du Tribunal parce que le président 
pourrait exercer des pressions sur ces membres pour 
qu'ils rendent la décision qu'il privilégie. 

Comme les arguments avancés par Bell touchent 
à la fois l'indépendance et l'impartialité, il est utile 
de commencer par l'examen de la distinction entre 
ces deux exigences de l'équité procédurale. 

A. La distinction entre l'indépendance et l'impar-
tialité 

Les exigences d'indépendance et d'impartialité 
en common law sont reliées. Ce sont deux com-
posantes de la règle de l'objectivité exprimée par 
la maxime latine nemo debet esse judex in propria 
sua causa. Elles visent toutes deux à préserver la 
confiance du public dans l'équité des organismes 
administratifs et de leurs processus décisionnels. 
Les critères juridiques d'appréciation de l'indépen-
dance et de l'impartialité renvoient donc à la per-
ception d'une personne ordinaire raisonnable et bien 
renseignée. Dans les deux cas, il faut se demander 
à quelle conclusion en arriverait une personne bien 
renseignée qui étudierait la question en profondeur, 
de façon réaliste et pratique. (Voir Committee for 
Justice and Liberty c. Office national de l'énergie, 
[1978] 1 R.C.S. 369, p. 394, le juge de Grandpré, 
dissident.) 

Les exigences d'indépendance et d'impartia-
lité ne sont toutefois pas identiques. Comme l'a 
affirmé le juge Le Dain dans Valente c. La Reine, 
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V. Analyse

 Bell prétend que le pouvoir de la Commission
de prendre des ordonnances qui lient le Tribunal
en vertu des par. 27(2) et 27(3) compromet l’in-
dépendance du Tribunal parce qu’il impose des
limites quant à la manière dont le Tribunal peut
interpréter la Loi et constitue une atteinte à l’im-
partialitéduTribunalparcequelaCommissionest
elle-mêmepartiedevantleTribunal.Demême,Bell
prétendquelepouvoirdiscrétionnaireduprésident
du Tribunal, prévu aux par. 48.2(1) et 48.2(2), de
permettreauxmembresdontlemandatestéchude
terminerlesaffairesdontilssontsaisiscompromet
l’indépendanceduTribunalparcequ’ilmenaceleur
garantied’inamovibilitéet constitueuneatteinteà
l’impartialité du Tribunal parce que le président
pourraitexercerdespressionssurcesmembrespour
qu’ilsrendentladécisionqu’ilprivilégie.

 CommelesargumentsavancésparBelltouchent
àlafoisl’indépendanceetl’impartialité,ilestutile
decommencerparl’examendeladistinctionentre
cesdeuxexigencesdel’équitéprocédurale.

A. Ladistinctionentrel’indépendanceetl’impar-
tialité

 Les exigences d’indépendance et d’impartialité
en common law sont reliées. Ce sont deux com-
posantes de la règle de l’objectivité exprimée par
lamaximelatinenemodebetessejudexinpropria
sua causa. Elles visent toutes deux à préserver la
confiance du public dans l’équité des organismes
administratifs et de leurs processus décisionnels.
Lescritèresjuridiquesd’appréciationdel’indépen-
dance et de l’impartialité renvoient donc à la per-
ceptiond’unepersonneordinaireraisonnableetbien
renseignée.Danslesdeuxcas,ilfautsedemander
àquelleconclusionenarriveraitunepersonnebien
renseignéequiétudieraitlaquestionenprofondeur,
de façon réaliste et pratique. (Voir Committee for
JusticeandLibertyc.Officenationaldel’énergie,
[1978]1R.C.S. 369, p.394, le jugedeGrandpré,
dissident.)

 Les exigences d’indépendance et d’impartia-
lité ne sont toutefois pas identiques. Comme l’a
affirmélejugeLeDaindansValentec.LaReine,

V. Analysis

 BellarguesthatthepoweroftheCommissionto
issueguidelinesbindingontheTribunal,underss.
27(2)and27(3),compromisestheTribunal’s inde-
pendence because it places limits upon how the
TribunalcaninterprettheAct,andunderminesthe
Tribunal’s impartiality because theCommission is
itself a party before the Tribunal. Similarly, Bell
arguesthatthediscretionarypoweroftheTribunal
Chairperson to extend members’ terms for ongo-
ing inquiries, under ss. 48.2(1) and 48.2(2), com-
promises the Tribunal’s independence because it
threatens their security of tenure, and undermines
theTribunal’simpartialitybecausetheChairperson
maypressuresuchmemberstoreachoutcomesthat
heorshefavours.

 Since Bell’s arguments draw upon both inde-
pendenceandimpartiality,itwillbeusefultobegin
by discussing the distinction between these two
requirementsofproceduralfairness.

A. The Distinction Between Independence and
Impartiality

 Therequirementsofindependenceandimpartial-
ityatcommonlawarerelated.Botharecomponents
of the rule against bias, nemo debet esse judex in
propriasuacausa.Bothseektoupholdpublicconfi-
denceinthefairnessofadministrativeagenciesand
theirdecision-makingprocedures.Itfollowsthatthe
legaltestsforindependenceandimpartialityappeal
totheperceptionsofthereasonable,well-informed
memberofthepublic.Bothtestsrequireustoask:
whatwouldaninformedperson,viewingthematter
realistically and practically, and having thought
the matter through, conclude? (See Committee
for Justice and Liberty v. National Energy Board,
[1978]1S.C.R.369,atp.394,perdeGrandpréJ.,
dissenting.)

 Therequirementsofindependenceandimpartial-
ityarenot,however,identical.AsLeDainJ.wrote
in Valente v. The Queen, [1985] 2 S.C.R. 673, at
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p. 685 (cited by Gonthier J. in 2747-3174 Quebec 
Inc. v. Quebec (Regie des pennis d'alcool), [1996] 3 
S.C.R. 919, at para. 41): 

Although there is obviously a close relationship between 
independence and impartiality, they are nevertheless 
separate and distinct values or requirements. Impartiality 
refers to a state of mind or attitude of the tribunal in rela-
tion to the issues and the parties in a particular case. The 
word "impartial" . . . connotes absence of bias, actual or 
perceived. The word "independent" in s. 11(d) reflects or 
embodies the traditional constitutional value of judicial 
independence. As such, it connotes not merely a state of 
mind or attitude in the actual exercise of judicial func-
tions, but a status or relationship to others, particularly to 
the executive branch of government, that rests on objec-
tive conditions or guarantees. 

As noted above, Bell challenges both the 
Tribunal's independence and its impartiality. 
However, the above discussion of the difference 
between the two requirements suggests that one 
of Bell's challenges involves a category mistake. 
Bell's claim that the guideline power undermines 
the Tribunal's independence is based upon the con-
tention that it threatens members' independence of 
thought. But the requirement of independence per-
tains to the structure of tribunals, and to the relation-
ship between their members and others, including 
members of other branches of government, such 
as the executive. The test does not have to do with 
independence of thought. A tribunal must certainly 
exercise independence of thought, in the sense that it 
must not be unduly influenced by improper consid-
erations. But this is just another way of saying that 
it must be impartial. Bell's only real objection to the 
guideline power, then, is that it leaves the Tribunal 
insufficiently impartial. 

We will look first at this objection to the guide-
line power, and will then turn to Bell's two objec-
tions to the power of the Chairperson to extend 
appointments. Before doing so, however, we must 
determine the precise content of the requirements 

[1985] 2 R.C.S. 673, p. 685 (cite par le juge 
Gonthier dans 2747-3174 Quebec Inc. c. Quebec 
(Regie des permis d'alcool), [1996] 3 R.C.S. 919, 
par. 41) : 

Wine s'il existe de toute evidence un rapport etroit 
entre l'independance et l'impartialite, ce sont nean-
moins des valeurs ou exigences separees et distinctes. 
L'impartialite designe un etat d'esprit ou une attitude 
du tribunal vis-à-vis des points en litige et des parties 
dans une instance donnee. Le terme « impartial » [. . .] 
connote une absence de prejuge, reel ou apparent. Le 
terme « independant », a l'al. 11d), reflete ou renferme la 
valeur constitutionnelle traditionnelle qu'est l'indepen-
dance judiciaire. Comme tel, it connote non seulement 
un etat d'esprit ou une attitude dans l'exercice concret 
des fonctions judiciaires, mail aussi un statut, une rela-
tion avec autrui, particulierement avec l'organe executif 
du gouvernement, qui repose sur des conditions ou garan-
ties objectives. 

Comme nous 1'avons dep. souligne, Bell met en 
doute a la fois l'independance et l'impartialite du 
Tribunal. Toutefois, 1' analyse qui prec&le quant a 
la difference entre ces deux exigences indique que 
tune des objections de Bell comporte une erreur 
de categorie. L' allegation de Bell voulant que le 
pouvoir de prendre des ordonnances constitue une 
atteinte a l'independance du Tribunal repose sur la 
theorie que ce pouvoir compromet l'independance 
d'esprit de ses membres. Mais 1'exigence d'inde-
pendance a trait a la structure des tribunaux et a la 
relation qui existe entre leurs membres et les mem-
bres des autres branches du gouvernement, comme 
le pouvoir executif. Ce critre n'a rien a voir avec 
l'independance d'esprit. Un tribunal doit certaine-
ment faire preuve d'independance d'esprit, en ce 
sens qu'il ne doit pas se laisser indfiment influencer 
par des considerations non pertinentes. Mais it s'agit 
la simplement d'une autre fawn de dire qu'il doit 
faire preuve d'impartialit6. La seule veritable objec-
tion de Bell quant au pouvoir de prendre des ordon-
nances est donc qu'il porte atteinte a l'impartialite 
du Tribunal. 

Nous examinerons d'abord 1'objection au pou-
voir de prendre des ordonnances et nous nous 
pencherons ensuite sur les deux objections de Bell 
quant au pouvoir du president de prolonger les man-
dats. Auparavant, toutefois, nous devons etablir 
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p.685 (cited by GonthierJ. in 2747-3174 Québec
Inc.v.Quebec(Régiedespermisd’alcool),[1996]3
S.C.R.919,atpara.41):

Althoughthereisobviouslyacloserelationshipbetween
independence and impartiality, they are nevertheless
separateanddistinctvaluesorrequirements.Impartiality
referstoastateofmindorattitudeofthetribunalinrela-
tiontotheissuesandthepartiesinaparticularcase.The
word“impartial”...connotesabsenceofbias,actualor
perceived.Theword“independent”ins.11(d)reflectsor
embodies the traditionalconstitutionalvalueof judicial
independence.Assuch,itconnotesnotmerelyastateof
mindorattitude in theactual exerciseof judicial func-
tions,butastatusorrelationshiptoothers,particularlyto
theexecutivebranchofgovernment,thatrestsonobjec-
tiveconditionsorguarantees.

 As noted above, Bell challenges both the
Tribunal’s independence and its impartiality.
However, the above discussion of the difference
between the two requirements suggests that one
of Bell’s challenges involves a category mistake.
Bell’s claim that the guideline power undermines
theTribunal’sindependenceisbaseduponthecon-
tentionthatit threatensmembers’independenceof
thought.Buttherequirementofindependenceper-
tainstothestructureoftribunals,andtotherelation-
ship between their members and others, including
members of other branches of government, such
astheexecutive.Thetestdoesnothavetodowith
independenceofthought.Atribunalmustcertainly
exerciseindependenceofthought,inthesensethatit
mustnotbeundulyinfluencedbyimproperconsid-
erations.Butthisisjustanotherwayofsayingthat
itmustbeimpartial.Bell’sonlyrealobjectiontothe
guidelinepower,then,isthatitleavestheTribunal
insufficientlyimpartial.

 Wewilllookfirstatthisobjectiontotheguide-
linepower,andwill thenturntoBell’s twoobjec-
tions to the power of the Chairperson to extend
appointments.Beforedoing so,however,wemust
determine the precise content of the requirements

[1985] 2 R.C.S. 673, p.685 (cité par le juge
Gonthierdans2747-3174Québec Inc.c.Québec
(Régiedespermisd’alcool),[1996]3R.C.S.919,
par.41):

Même s’il existe de toute évidence un rapport étroit
entre l’indépendance et l’impartialité, ce sont néan-
moins des valeurs ou exigences séparées et distinctes.
L’impartialité désigne un état d’esprit ou une attitude
du tribunal vis-à-vis des points en litige et des parties
dansuneinstancedonnée.Leterme«impartial»[...]
connote une absence de préjugé, réel ou apparent. Le
terme«indépendant»,àl’al.11d),reflèteourenfermela
valeur constitutionnelle traditionnelle qu’est l’indépen-
dance judiciaire. Comme tel, il connote non seulement
un état d’esprit ou une attitude dans l’exercice concret
desfonctionsjudiciaires,maisaussiunstatut,unerela-
tionavecautrui,particulièrementavecl’organeexécutif
dugouvernement,quireposesurdesconditionsougaran-
tiesobjectives.

 Commenousl’avonsdéjàsouligné,Bellmeten
doute à la fois l’indépendance et l’impartialité du
Tribunal. Toutefois, l’analyse qui précède quant à
ladifférenceentrecesdeuxexigencesindiqueque
l’une des objections de Bell comporte une erreur
de catégorie. L’allégation de Bell voulant que le
pouvoirdeprendredesordonnancesconstitueune
atteinteàl’indépendanceduTribunalreposesurla
théoriequecepouvoir compromet l’indépendance
d’esprit de ses membres. Mais l’exigence d’indé-
pendanceatraitàlastructuredestribunauxetàla
relationquiexisteentreleursmembresetlesmem-
bresdesautresbranchesdugouvernement,comme
lepouvoirexécutif.Cecritèren’arienàvoiravec
l’indépendance d’esprit. Un tribunal doit certaine-
ment faire preuve d’indépendance d’esprit, en ce
sensqu’ilnedoitpasselaisserindûmentinfluencer
pardesconsidérationsnonpertinentes.Maisils’agit
là simplementd’uneautre façondedirequ’ildoit
fairepreuved’impartialité.Laseulevéritableobjec-
tiondeBellquantaupouvoirdeprendredesordon-
nancesestdoncqu’ilporteatteinteàl’impartialité
duTribunal.

 Nous examinerons d’abord l’objection au pou-
voir de prendre des ordonnances et nous nous
pencheronsensuitesurlesdeuxobjectionsdeBell
quantaupouvoirduprésidentdeprolongerlesman-
dats. Auparavant, toutefois, nous devons établir
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of impartiality and independence that apply to the 
Tribunal. How high a degree of independence is 
required? And what constitutes impartiality in this 
particular context? 

B. Content of the Requirements of Procedural 
Fairness Applicable to the Tribunal 

The requirements of procedural fairness —
which include requirements of independence and 
impartiality — vary for different tribunals. As 
Gonthier J. wrote in IWA v. Consolidated-Bathurst 
Packaging Ltd., [1990] 1 S.C.R. 282, at pp. 323-
24: "the rules of natural justice do not have a 
fixed content irrespective of the nature of the tri-
bunal and of the institutional constraints it faces". 
Rather, their content varies. As Cory J. explained 
in Newfoundland Telephone Co. v. Newfoundland 
(Board of Commissioners of Public Utilities), 
[1992] 1 S.C.R. 623, at p. 636, the procedural 
requirements that apply to a particular tribunal will 
"depend upon the nature and the function of the 
particular tribunal" (see also Canadian Pacific Ltd. 
v. Matsqui Indian Band, [1995] 1 S.C.R. 3, at para. 
82, and Baker v. Canada (Minister of Citizenship 
and Immigration), [1999] 2 S.C.R. 817, at paras. 
21-22, per L'Heureux-Dub6 J.). As this Court 
noted in Ocean Port Hotel Ltd. v. British Columbia 
(General Manager, Liquor Control and Licensing 
Branch), [2001] 2 S.C.R. 781, 2001 SCC 52, 
administrative tribunals perform a variety of func-
tions, and "may be seen as spanning the consti-
tutional divide between the executive and judicial 
branches of government" (para. 24). Some admin-
istrative tribunals are closer to the executive end of 
the spectrum: their primary purpose is to develop, 
or supervise the implementation of, particular gov-
ernment policies. Such tribunals may require little 
by way of procedural protections. Other tribunals, 
however, are closer to the judicial end of the spec-
trum: their primary purpose is to adjudicate dis-
putes through some form of hearing. Tribunals at 
this end of the spectrum may possess court-like 
powers and procedures. These powers may bring 
with them stringent requirements of procedural 
fairness, including a higher requirement of inde-
pendence (see Newfoundland Telephone, at p. 638, 

le contenu précis des exigences d'impartialit6 et 
d'incl6pendance auxquelles le Tribunal est soumis. 
Quel est le degr6 d'incl6pendance requis? En 
quoi consiste l'impartialit6 dans ce contexte parti-
culier? 

B. Le contenu des exigences de l'jquitj procjdu-
rale applicables au Tribunal 

Les exigences de l'6quit6 proadurale — com-
prenant les exigences d'incl6pendance et d'im-
partialit6 — varient d'un tribunal a l'autre. 
Comme le juge Gonthier l'a affirm6 dans SITBA 
c. Consolidated-Bathurst Packaging Ltd., [1990] 
1 R.C.S. 282, p. 324 : << les regles de justice natu-
relle n'ont pas un contenu fixe sans 6gard a la 
nature du tribunal et aux contraintes institution-
nelles auxquelles it est soumis ». Au contraire, leur 
contenu vane. Comme le juge Cory l'a expliqu6 
dans Newfoundland Telephone Co. c. Terre-Neuve 
(Board of Commissioners of Public Utilities), 
[1992] 1 R.C.S. 623, p. 636, les exigences proa-
durales qui s' appliquent a un tribunal particulier 

tien[nent] a la nature et a la fonction du tribunal 
en question » (voir 6galement Canadien Pacifique 
Ltje c. Bande indienne de Matsqui, [1995] 1 R.C.S. 
3, par. 82, et Baker c. Canada (Ministre de la 
Citoyennetj et de l'Immigration), [1999] 2 R.C.S. 
817, par. 21-22, la juge L'Heureux-Dub6). Comme 
la Cour l'a fait remarquer dans Ocean Port Hotel 
Ltd. c. Colombie-Britannique (General Manager, 
Liquor Control and Licensing Branch), [2001] 
2 R.C.S. 781, 2001 CSC 52, les tribunaux admi-
nistratifs exercent diff6rentes fonctions et << [o]n 
peut consid6rer [. . .] qu'ils chevauchent la ligne 
de partage constitutionnelle entre l'ex6cutif et le 
judiciaire » (par. 24). Certains tribunaux adminis-
tratifs se situent davantage a l'extr6mit6 executive 
de l'6chelle : ils sont destin6s avant tout a eabo-
rer des politiques gouvernementales particuUres 
et a en contr6ler la mise en oeuvre. Ces tribunaux 
ne demandent pas n6cessairement de bien grandes 
protections proc6clurales. D'autres tribunaux, toute-
fois, se situent davantage a l'extr6mit6 judiciaire de 
l'6chelle : ils sont destin6s avant tout a r6gler des 
diff6rends a la suite d'une audience quelconque. Les 
tribunaux de ce genre peuvent are dotes de proce-
dures et de pouvoirs semblables a ceux des cours 
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le contenu précis des exigences d’impartialité et
d’indépendanceauxquelles leTribunalest soumis.
Quel est le degré d’indépendance requis? En
quoi consiste l’impartialitédans ce contexteparti-
culier?

B. Lecontenudesexigencesdel’équitéprocédu-
raleapplicablesauTribunal

 Les exigences de l’équité procédurale — com-
prenant les exigences d’indépendance et d’im-
partialité — varient d’un tribunal à l’autre.
Comme le juge Gonthier l’a affirmé dans SITBA
c. Consolidated-Bathurst Packaging Ltd., [1990]
1R.C.S.282,p.324:«les règlesde justicenatu-
relle n’ont pas un contenu fixe sans égard à la
nature du tribunal et aux contraintes institution-
nellesauxquellesilestsoumis».Aucontraire,leur
contenu varie. Comme le juge Cory l’a expliqué
dans NewfoundlandTelephone Co. c.Terre-Neuve
(Board of Commissioners of Public Utilities),
[1992] 1 R.C.S. 623, p.636, les exigences procé-
durales qui s’appliquent à un tribunal particulier
«tien[nent]àlanatureetàlafonctiondutribunal
en question» (voir également Canadien Pacifique
Ltéec.BandeindiennedeMatsqui,[1995]1R.C.S.
3, par. 82, et Baker c. Canada (Ministre de la
Citoyenneté et de l’Immigration), [1999] 2 R.C.S.
817,par.21-22,lajugeL’Heureux-Dubé).Comme
la Cour l’a fait remarquer dans Ocean Port Hotel
Ltd. c. Colombie-Britannique (General Manager,
Liquor Control and Licensing Branch), [2001]
2 R.C.S. 781, 2001 CSC 52, les tribunaux admi-
nistratifs exercent différentes fonctions et «[o]n
peut considérer [...] qu’ils chevauchent la ligne
de partage constitutionnelle entre l’exécutif et le
judiciaire» (par. 24). Certains tribunaux adminis-
tratifs se situent davantage à l’extrémité exécutive
de l’échelle: ils sont destinés avant tout à élabo-
rer des politiques gouvernementales particulières
et à en contrôler lamise enœuvre.Ces tribunaux
nedemandentpasnécessairementdebiengrandes
protectionsprocédurales.D’autrestribunaux,toute-
fois,sesituentdavantageàl’extrémitéjudiciairede
l’échelle: ils sont destinés avant tout à régler des
différendsàlasuited’uneaudiencequelconque.Les
tribunauxdecegenrepeuventêtredotésdeprocé-
dures et de pouvoirs semblables à ceux des cours

of impartialityand independence that apply to the
Tribunal. How high a degree of independence is
required?Andwhatconstitutes impartiality in this
particularcontext?

B. Content of the Requirements of Procedural
FairnessApplicabletotheTribunal

 The requirements of procedural fairness—
which include requirementsof independenceand
impartiality — vary for different tribunals. As
GonthierJ.wroteinIWAv.Consolidated-Bathurst
PackagingLtd., [1990]1S.C.R.282,atpp.323-
24: “the rules of natural justice do not have a
fixedcontent irrespectiveof thenatureof the tri-
bunalandoftheinstitutionalconstraintsitfaces”.
Rather, theircontentvaries.AsCoryJ.explained
inNewfoundlandTelephoneCo.v.Newfoundland
(Board of Commissioners of Public Utilities),
[1992] 1 S.C.R. 623, at p.636, the procedural
requirementsthatapplytoaparticulartribunalwill
“depend upon the nature and the function of the
particulartribunal”(seealsoCanadianPacificLtd.
v.MatsquiIndianBand,[1995]1S.C.R.3,atpara.
82,andBakerv.Canada(MinisterofCitizenship
andImmigration), [1999]2S.C.R.817,atparas.
21-22, per L’Heureux-Dubé J.).  As this Court
notedinOceanPortHotelLtd.v.BritishColumbia
(GeneralManager,LiquorControlandLicensing
Branch), [2001] 2 S.C.R. 781, 2001 SCC 52,
administrativetribunalsperformavarietyoffunc-
tions, and “may be seen as spanning the consti-
tutionaldividebetweentheexecutiveandjudicial
branchesofgovernment”(para.24).Someadmin-
istrativetribunalsareclosertotheexecutiveendof
thespectrum:theirprimarypurposeistodevelop,
orsupervisetheimplementationof,particulargov-
ernmentpolicies.Suchtribunalsmayrequirelittle
bywayofproceduralprotections.Othertribunals,
however,areclosertothejudicialendofthespec-
trum: their primary purpose is to adjudicate dis-
putesthroughsomeformofhearing.Tribunalsat
this end of the spectrum may possess court-like
powersandprocedures.Thesepowersmaybring
with them stringent requirements of procedural
fairness, including a higher requirement of inde-
pendence(seeNewfoundlandTelephone,atp.638,
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per Cory J., and Russell v. Duke of Norfolk, [1949] 
1 All E.R. 109 (C.A.)). 

To say that tribunals span the divide between the 
executive and the judicial branches of government 
is not to imply that there are only two types of tri-
bunals — those that are quasi-judicial and require 
the full panoply of procedural protections, and those 
that are quasi-executive and require much less. A 
tribunal may have a number of different functions, 
one of which is to conduct fair and impartial hear-
ings in a manner similar to that of the courts, and yet 
another of which is to see that certain government 
policies are furthered. In ascertaining the content of 
the requirements of procedural fairness that bind a 
particular tribunal, consideration must be given to 
all of the functions of that tribunal. It is not adequate 
to characterize a tribunal as "quasi-judicial" on the 
basis of one of its functions, while treating another 
aspect of the legislative scheme creating this tri-
bunal — such as the requirement that the tribunal 
follow interpretive guidelines that are laid down 
by a specialized body with expertise in that area of 
law — as though this second aspect of the legislative 
scheme were external to the true purpose of the tri-
bunal. All aspects of the tribunal's structure, as laid 
out in its enabling statute, must be examined, and an 
attempt must be made to determine precisely what 
combination of functions the legislature intended 
that tribunal to serve, and what procedural protec-
tions are appropriate for a body that has these par-
ticular functions. 

The main function of the Canadian Human 
Rights Tribunal is adjudicative. It conducts formal 
hearings into complaints that have been referred to 
it by the Commission. It has many of the powers of 
a court. It is empowered to find facts, to interpret 
and apply the law to the facts before it, and to award 
appropriate remedies. Moreover, its hearings have 
much the same structure as a formal trial before 
a court. The parties before the Tribunal lead evi-
dence, call and cross-examine witnesses, and make 

de justice. Ces pouvoirs sont parfois accompagnes 
d'exigences rigoureuses en mati&e d'equite proce-
durale, notamment d'une exigence d' independance 
plus elevee (voir Newfoundland Telephone, p. 638, 
le juge Cory, et Russell c. Duke of Norfolk, [1949] 1 
All E.R. 109 (C.A.)). 

Affirmer que les tribunaux chevauchent la ligne 
de partage entre l'executif et le judiciaire ne signifie 
pas qu'il n'existe que deux types de tribunaux — les 
tribunaux quasi judiciaires, qui requi&ent toute la 
gamme des protections procedurales, et les tribu-
naux quasi executifs, qui requi&ent des protections 
beaucoup moms importantes. Un tribunal peut exer-
cer plusieurs fonctions differentes, dont une con-
siste a tenir des audiences equitables et impartiales 
semblables a celles des cours de justice et une autre 
consiste a veiller a la mise en oeuvre de certaines 
politiques gouvernementales. Dans la determination 
du contenu des exigences de l'equite procedurale 
auxquelles un tribunal particulier est assujetti, it faut 
tenir compte de l'ensemble des fonctions exercees 
par ce tribunal. Il est inapproprie de qualifier un tri-
bunal de << quasi judiciaire » en raison de l'une de 
ses fonctions, tout en considerant un autre aspect du 
regime legislatif qui cree ce tribunal — par exemple, 
l'obligation de ce tribunal de suivre les directives 
interpretatives etablies par un organisme specialise 
ayant une expertise dans ce domain du droit — 
comme si cet aspect etait &ranger a l'objectif verita-
ble du tribunal. Il faut examiner tous les aspects de 
la structure du tribunal prevus dans sa loi habilitante 
et tenter d'etablir precisement quelle combinaison 
de fonctions le legislateur a voulu que ce tribunal 
exerce et quelles protections procedurales convien-
nent a un organisme investi de ces fonctions particu-
li&es. 

La principale fonction du Tribunal canadien des 
droits de la personne est de nature juridictionnelle. 
Il tient des audiences formelles sur les plaintes dont 
it est saisi par la Commission. Il detient plusieurs 
des pouvoirs d'une cour de justice. Il est habilite 
a statuer sur des faits, a interpreter et a appliquer 
le droit aux faits qui lui sont soumis et a accorder 
les redressements appropries. De plus, ses audien-
ces sont structurees sensiblement de la m6rne fawn 
qu'un procs formel devant une cour de justice. Les 
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perCoryJ.,andRussellv.DukeofNorfolk,[1949]
1AllE.R.109(C.A.)).

 Tosaythattribunalsspanthedividebetweenthe
executiveand the judicialbranchesofgovernment
isnottoimplythatthereareonlytwotypesoftri-
bunals— those that arequasi-judicial and require
thefullpanoplyofproceduralprotections,andthose
that are quasi-executive and require much less.A
tribunalmayhaveanumberofdifferentfunctions,
oneofwhichistoconductfairandimpartialhear-
ingsinamannersimilartothatofthecourts,andyet
anotherofwhichis toseethatcertaingovernment
policiesarefurthered.Inascertainingthecontentof
therequirementsofproceduralfairnessthatbinda
particular tribunal, consideration must be given to
allofthefunctionsofthattribunal.Itisnotadequate
tocharacterizeatribunalas“quasi-judicial”onthe
basisofoneofitsfunctions,whiletreatinganother
aspect of the legislative scheme creating this tri-
bunal— such as the requirement that the tribunal
follow interpretive guidelines that are laid down
byaspecializedbodywithexpertiseinthatareaof
law—asthoughthissecondaspectofthelegislative
schemewereexternaltothetruepurposeofthetri-
bunal.Allaspectsofthetribunal’sstructure,aslaid
outinitsenablingstatute,mustbeexamined,andan
attemptmustbemadetodeterminepreciselywhat
combination of functions the legislature intended
that tribunal toserve,andwhatproceduralprotec-
tionsareappropriateforabodythathasthesepar-
ticularfunctions.

 The main function of the Canadian Human
RightsTribunal isadjudicative. Itconducts formal
hearingsintocomplaintsthathavebeenreferredto
itbytheCommission.Ithasmanyofthepowersof
a court. It is empowered to find facts, to interpret
andapplythelawtothefactsbeforeit,andtoaward
appropriate remedies. Moreover, its hearings have
much the same structure as a formal trial before
a court. The parties before the Tribunal lead evi-
dence,callandcross-examinewitnesses,andmake

de justice.Cespouvoirssontparfoisaccompagnés
d’exigencesrigoureusesenmatièred’équitéprocé-
durale,notammentd’uneexigenced’indépendance
plusélevée(voirNewfoundlandTelephone,p.638,
lejugeCory,etRussellc.DukeofNorfolk,[1949]1
AllE.R.109(C.A.)).

 Affirmerqueles tribunauxchevauchent la ligne
departageentrel’exécutifetlejudiciairenesignifie
pasqu’iln’existequedeuxtypesdetribunaux—les
tribunaux quasi judiciaires, qui requièrent toute la
gamme des protections procédurales, et les tribu-
nauxquasiexécutifs,quirequièrentdesprotections
beaucoupmoinsimportantes.Untribunalpeutexer-
cer plusieurs fonctions différentes, dont une con-
sisteàtenirdesaudienceséquitablesetimpartiales
semblablesàcellesdescoursdejusticeetuneautre
consiste à veiller à la mise en œuvre de certaines
politiquesgouvernementales.Dansladétermination
du contenu des exigences de l’équité procédurale
auxquellesuntribunalparticulierestassujetti,ilfaut
tenircomptede l’ensembledes fonctionsexercées
parcetribunal.Ilestinappropriédequalifieruntri-
bunalde«quasijudiciaire»enraisondel’unede
sesfonctions,toutenconsidérantunautreaspectdu
régimelégislatifquicréecetribunal—parexemple,
l’obligation de ce tribunal de suivre les directives
interprétativesétabliesparunorganismespécialisé
ayant une expertise dans ce domaine du droit —
commesicetaspectétaitétrangeràl’objectifvérita-
bledutribunal.Ilfautexaminertouslesaspectsde
lastructuredutribunalprévusdanssaloihabilitante
et tenter d’établir précisément quelle combinaison
de fonctions le législateur a voulu que ce tribunal
exerceetquellesprotectionsprocéduralesconvien-
nentàunorganismeinvestidecesfonctionsparticu-
lières.

 LaprincipalefonctionduTribunalcanadiendes
droitsdelapersonneestdenaturejuridictionnelle.
Iltientdesaudiencesformellessurlesplaintesdont
il est saisi par la Commission. Il détient plusieurs
des pouvoirs d’une cour de justice. Il est habilité
à statuer sur des faits, à interpréter et à appliquer
ledroitauxfaitsqui luisontsoumisetàaccorder
les redressementsappropriés.Deplus, sesaudien-
cessontstructuréessensiblementdelamêmefaçon
qu’unprocèsformeldevantunecourdejustice.Les
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submissions on how the law should be applied to 
the facts. The Tribunal is not involved in crafting 
policy, nor does it undertake its own independent 
investigations of complaints: the investigative and 
policy-making functions have deliberately been 
assigned by the legislature to a different body, the 
Commission. 

The fact that the Tribunal functions in much the 
same way as a court suggests that it is appropriate 
for its members to have a high degree of independ-
ence from the executive branch. A high degree of 
independence is also appropriate given the inter-
ests that are affected by proceedings before the 
Tribunal — such as the dignity interests of the com-
plainant, the interest of the public in eradicating dis-
crimination, and the reputation of the party that is 
alleged to have engaged in discriminatory practices. 
There is no indication in the Act that the legislature 
intended anything less than a high degree of inde-
pendence of Tribunal members. Members' remu-
neration is fixed by the Governor in Council, and 
is not subject to their performance on the Tribunal: 
s. 48.6(1). Members hold office for a fixed term of 
up to five years (or up to seven years, in the case of 
the Chairperson and Vice-chairperson) (s. 48.2(1)); 
and their terms may only be extended to enable 
them to finish a hearing that they have already com-
menced. Further, the Chairperson is removable only 
for cause; and before a member is disciplined or 
removed, the Chairperson may request the Minister 
of Justice to look into the situation, who in turn may 
request the Governor in Council to appoint a judge 
to conduct a full inquiry (s. 48.3). All of these fea-
tures of the statutory scheme suggest that the legis-
lature intended the Tribunal to exhibit a high degree 
of independence from the executive branch. 

We turn now to impartiality. The same test 
applies to the issue of impartiality as applies to 
independence (R. v. Lippj, [1991] 2 S.C.R. 114, 
at p. 143, per Lamer C.J., citing Valente, supra, at 
pp. 684 and 689). Whether the Tribunal is impartial 
depends upon whether it meets the test set out by 

parties en presence devant le tribunal presentent 
une preuve, font entendre et contre-interrogent des 
temoins, et presentent des observations sur l'appli-
cation du droit aux faits. Le Tribunal ne participe 
pas a l'elaboration des politiques et ne mMe pas ses 
propres enquaes independantes sur les plaintes : 
le legislateur a delibernment attribue les fonctions 
d'enqu'ete et d' elaboration de politiques a un orga-
nisme different, soit la Commission. 

Le fait que le Tribunal fonctionne sensiblement 
de la m'erne mani&e qu'une cour de justice indique 
qu'il convient que ses membres jouissent d'un degre 
eleve d'independance par rapport a l'executif. Un 
degre eleve d'independance est egalement opportun 
compte tenu des droits qui sont touches par les pro-
cedures engagees devant le Tribunal — comme le 
droit du plaignant a sa dignite, l'intera du public a 
ce que la discrimination soit eliminee et la reputation 
de la partie a qui on reproche des actes discrimina-
toires. Rien n'indique dans la Loi que le legislateur 
avait l'intention de ne pas accorder un degre eleve 
d'independance aux membres du Tribunal. La remu-
neration de ses membres est fixee par le gouver-
neur en conseil et ne depend pas de leur rendement 
au Tribunal : voir par. 48.6(1). Les membres sont 
nommes pour une periode fixe d'au plus cinq ans 
(ou d'au plus sept ans, dans le cas du president et du 
vice-president) (par. 48.2(1)); leur mandat ne peut 
are prolonge que pour leur permettre de terminer 
les affaires dont ils sont saisis. De plus, le president 
ne peut are revoque que pour un motif determine; 
et un membre ne peut are revoque ni soumis a des 
mesures disciplinaires avant que le president exerce 
son pourvoir de demander au ministre de la Justice 
d' examiner la situation et que le ministre demande 
au gouverneur en conseil de nommer un juge qui 
mMera une enqu'ete complete (art. 48.3). Toutes ces 
caracteristiques du regime legislatif indiquent que le 
legislateur voulait que le Tribunal fasse preuve d'un 
degre eleve d'independance par rapport a l'executif. 

Examinons maintenant la question de l'impartia-
lite. Le critre qui s' applique a la question de l'impar-
tialite est le m'erne que celui qui s' applique a la ques-
tion de l'independance (R. c. Lippe, [1991] 2 R.C.S. 
114, p. 143, le juge en chef Lamer, citant Valente, 
precite, p. 684 et 689). Le tribunal est impartial s'il 
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parties en présence devant le tribunal présentent
unepreuve,fontentendreetcontre-interrogentdes
témoins,etprésententdesobservationssurl’appli-
cation du droit aux faits. LeTribunal ne participe
pasàl’élaborationdespolitiquesetnemènepasses
propres enquêtes indépendantes sur les plaintes:
le législateur a délibérément attribué les fonctions
d’enquêteetd’élaborationdepolitiquesàunorga-
nismedifférent,soitlaCommission.

 Le fait que leTribunal fonctionne sensiblement
delamêmemanièrequ’unecourdejusticeindique
qu’ilconvientquesesmembresjouissentd’undegré
élevé d’indépendance par rapport à l’exécutif. Un
degréélevéd’indépendanceestégalementopportun
comptetenudesdroitsquisonttouchésparlespro-
cédures engagées devant leTribunal — comme le
droitduplaignantàsadignité,l’intérêtdupublicà
cequeladiscriminationsoitéliminéeetlaréputation
delapartieàquionreprochedesactesdiscrimina-
toires.Rienn’indiquedanslaLoiquelelégislateur
avait l’intentiondenepasaccorderundegréélevé
d’indépendanceauxmembresduTribunal.Larému-
nération de ses membres est fixée par le gouver-
neurenconseiletnedépendpasdeleurrendement
au Tribunal: voir par. 48.6(1). Les membres sont
nommés pour une période fixe d’au plus cinq ans
(oud’auplusseptans,danslecasduprésidentetdu
vice-président) (par. 48.2(1)); leur mandat ne peut
être prolongé que pour leur permettre de terminer
lesaffairesdontilssontsaisis.Deplus,leprésident
nepeutêtrerévoquéquepourunmotifdéterminé;
etunmembrenepeutêtrerévoquénisoumisàdes
mesuresdisciplinairesavantqueleprésidentexerce
sonpourvoirdedemanderauministredelaJustice
d’examinerlasituationetqueleministredemande
au gouverneur en conseil de nommer un juge qui
mènerauneenquêtecomplète(art.48.3).Toutesces
caractéristiquesdurégimelégislatifindiquentquele
législateurvoulaitqueleTribunalfassepreuved’un
degréélevéd’indépendanceparrapportàl’exécutif.

 Examinonsmaintenantlaquestiondel’impartia-
lité.Lecritèrequis’appliqueàlaquestiondel’impar-
tialitéestlemêmequeceluiquis’appliqueàlaques-
tiondel’indépendance(R.c.Lippé,[1991]2R.C.S.
114,p.143, le jugeenchefLamer,citantValente,
précité,p.684et689).Letribunalestimpartials’il

submissions on how the law should be applied to
the facts. The Tribunal is not involved in crafting
policy, nor does it undertake its own independent
investigations of complaints: the investigative and
policy-making functions have deliberately been
assignedby the legislature toadifferentbody, the
Commission.

 ThefactthattheTribunalfunctionsinmuchthe
samewayasacourtsuggeststhatit isappropriate
foritsmemberstohaveahighdegreeofindepend-
ence from the executive branch.A high degree of
independence is also appropriate given the inter-
ests that are affected by proceedings before the
Tribunal—suchasthedignityinterestsofthecom-
plainant,theinterestofthepublicineradicatingdis-
crimination,and the reputationof theparty that is
allegedtohaveengagedindiscriminatorypractices.
ThereisnoindicationintheActthatthelegislature
intendedanything less thanahighdegreeof inde-
pendence of Tribunal members. Members’ remu-
neration is fixed by the Governor in Council, and
isnotsubjecttotheirperformanceontheTribunal:
s.48.6(1).Membersholdofficeforafixedtermof
uptofiveyears(oruptosevenyears,inthecaseof
theChairpersonandVice-chairperson)(s.48.2(1));
and their terms may only be extended to enable
themtofinishahearingthattheyhavealreadycom-
menced.Further,theChairpersonisremovableonly
for cause; and before a member is disciplined or
removed,theChairpersonmayrequesttheMinister
ofJusticetolookintothesituation,whointurnmay
requesttheGovernorinCounciltoappointajudge
toconductafullinquiry(s.48.3).Allofthesefea-
turesofthestatutoryschemesuggestthatthelegis-
latureintendedtheTribunaltoexhibitahighdegree
ofindependencefromtheexecutivebranch.

 We turn now to impartiality. The same test
applies to the issue of impartiality as applies to
independence (R. v. Lippé, [1991] 2 S.C.R. 114,
atp.143,perLamerC.J.,citingValente,supra,at
pp.684and689).WhethertheTribunalisimpartial
dependsuponwhether itmeets the test setoutby
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de Grandpre J. in Committee for Justice and Liberty, 
supra, at p. 394: would a well-informed person, 
viewing the matter realistically and practically, have 
a reasonable apprehension of bias in a substantial 
number of cases? As Lamer C.J. stated in Lippj, 
allegations of institutional bias can be brought 
only where the impugned factor will give a fully 
informed person a reasonable apprehension of bias 
in a substantial number of cases (p. 144). 

In answering this question, we must attend not 
only to the adjudicative function of the Tribunal, but 
also to the larger context within which the Tribunal 
operates. The Tribunal is part of a legislative scheme 
for identifying and remedying discrimination. As 
such, the larger purpose behind its adjudication is to 
ensure that governmental policy on discrimination 
is implemented. It is crucial, for this larger purpose, 
that any ambiguities in the Act be interpreted by the 
Tribunal in a manner that furthers, rather than frus-
trates, the Act's objectives. For instance, as the inter-
vener Canadian Labour Congress argued before this 
Court, it would be counterproductive if the Tribunal 
were, in pay equity disputes, to compare the value 
of different forms of work using a method that itself 
rests on discriminatory attitudes. This would per-
petuate discrimination, rather than helping to eradi-
cate it. In endowing the Commission with the power 
to issue interpretive guidelines, and in binding the 
Tribunal to observe these guidelines, the legislature 
has attempted to guard against this possibility. The 
Act therefore evinces a legislative intent, not simply 
to establish a Tribunal that functions by means of a 
quasi-judicial process, but also to limit the interpre-
tive powers of the Tribunal in order to ensure that 
the legislation is interpreted in a non-discriminatory 
way. The fact that the legislature regarded such 
limits as necessary for the fulfilment of the ulti-
mate purpose of the Act must be borne in mind in 
determining precisely which sorts of fetters on the 
Tribunal's decision-making power adversely affect 
its impartiality, and which do not. 

satisfait au critere etabli par le juge de Grandpre 
dans Committee for Justice and Liberty, precite, 
p. 394 : une personne bien renseignee qui etudie-
rait la question de fawn realiste et pratique eprou-
verait-elle une crainte raisonnable de partialite dans 
un grand nombre de cas? Le juge en chef Lamer a 
precise, dans Lippj, que des allegations de partialite 
sur le plan institutionnel ne peuvent etre formulees 
que si le facteur contexte crnerait un crainte raison-
nable de partialite chez une personne parfaitement 
inform& dans un grand nombre de cas (p. 144). 

En repondant a cette question, nous devons tenir 
compte non seulement de la fonction juridictionnelle 
du Tribunal, mais aussi du contexte plus large dans 
lequel le Tribunal exerce ses activites. Le Tribunal 
fait partie d'un regime legislatif visant a identifier 
les pratiques discriminatoires et a y remedier. A ce 
titre, l'objectif plus general qui sous-tend sa fonction 
juridictionnelle consiste a veiller a la mise en ceuvre 
de la politique gouvernementale en matiere de dis-
crimination. Il est crucial, pour atteindre cet objectif 
plus general, que toute ambigtffte dans la Loi soit 
interpret& par le Tribunal d'une maniere qui favo-
rise plut0t que de contrecarrer la realisation des 
objectifs de la Loi. Par exemple, comme le Congres 
du travail du Canada l' a soutenu devant notre Cour 
en qualite d'intervenant, it ne servirait a rien que 
le Tribunal compare, dans les litiges en matiere 
d'equite salariale, la valeur de differentes formes 
de travail en utilisant une methode qui, elle-merne, 
repose sur des attitudes discriminatoires. Il perpetue-
rait ainsi la discrimination plut0t que de l'eradiquer. 
En attribuant a la Commission le pouvoir de prendre 
des ordonnances interpretatives et en obligeant le 
Tribunal a observer ces ordonnances, le legislateur a 
tente d'exclure cette eventualite. Par consequent, la 
Loi temoigne de l'intention du legislateur non seu-
lement d' etablir un tribunal qui fonctionne selon un 
processus quasi judiciaire, mais egalement de limi-
ter les pouvoirs d'interpretation du Tribunal afin de 
s' assurer que la loi soit interpret& de maniere non 
discriminatoire. Il faut garder a l' esprit que le legis-
lateur a estime ces limites necessaires pour realiser 
l'objectif ultime de la Loi lorsqu'on determine pre-
cisement quelles limites au pouvoir decisionnel du 
Tribunal portent atteinte a son impartialite et les-
quelles la laissent intacte. 
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deGrandpréJ.inCommitteeforJusticeandLiberty,
supra, at p.394: would a well-informed person,
viewingthematterrealisticallyandpractically,have
a reasonable apprehension of bias in a substantial
number of cases?As Lamer C.J. stated in Lippé,
allegations of institutional bias can be brought
only where the impugned factor will give a fully
informedpersonareasonableapprehensionofbias
inasubstantialnumberofcases(p.144).

 In answering this question, we must attend not
onlytotheadjudicativefunctionoftheTribunal,but
alsotothelargercontextwithinwhichtheTribunal
operates.TheTribunalispartofalegislativescheme
for identifying and remedying discrimination. As
such,thelargerpurposebehinditsadjudicationisto
ensure that governmental policyondiscrimination
isimplemented.Itiscrucial,forthislargerpurpose,
thatanyambiguitiesintheActbeinterpretedbythe
Tribunalinamannerthatfurthers,ratherthanfrus-
trates,theAct’sobjectives.Forinstance,astheinter-
venerCanadianLabourCongressarguedbeforethis
Court,itwouldbecounterproductiveiftheTribunal
were,inpayequitydisputes,tocomparethevalue
ofdifferentformsofworkusingamethodthatitself
rests on discriminatory attitudes. This would per-
petuatediscrimination,ratherthanhelpingtoeradi-
cateit.InendowingtheCommissionwiththepower
to issue interpretiveguidelines,and inbinding the
Tribunaltoobservetheseguidelines,thelegislature
hasattemptedtoguardagainstthispossibility.The
Actthereforeevincesalegislativeintent,notsimply
toestablishaTribunalthatfunctionsbymeansofa
quasi-judicialprocess,butalsotolimittheinterpre-
tivepowersof theTribunal inorder toensure that
thelegislationisinterpretedinanon-discriminatory
way. The fact that the legislature regarded such
limits as necessary for the fulfilment of the ulti-
matepurposeoftheActmustbeborneinmindin
determiningpreciselywhichsortsoffettersonthe
Tribunal’sdecision-makingpoweradverselyaffect
itsimpartiality,andwhichdonot.

satisfait au critère établi par le juge de Grandpré
dans Committee for Justice and Liberty, précité,
p.394: une personne bien renseignée qui étudie-
raitlaquestiondefaçonréalisteetpratiqueéprou-
verait-elleunecrainteraisonnabledepartialitédans
ungrandnombredecas?LejugeenchefLamera
précisé,dansLippé,quedesallégationsdepartialité
surleplaninstitutionnelnepeuventêtreformulées
quesilefacteurcontestécréeraituncrainteraison-
nabledepartialitéchezunepersonneparfaitement
informée dans un grand nombre de cas (p. 144).

 Enrépondantàcettequestion,nousdevonstenir
comptenonseulementdelafonctionjuridictionnelle
duTribunal,maisaussiducontextepluslargedans
lequel leTribunalexercesesactivités.LeTribunal
fait partie d’un régime législatif visant à identifier
lespratiquesdiscriminatoiresetàyremédier.Àce
titre,l’objectifplusgénéralquisous-tendsafonction
juridictionnelleconsisteàveilleràlamiseenœuvre
delapolitiquegouvernementaleenmatièrededis-
crimination.Ilestcrucial,pouratteindrecetobjectif
plus général, que toute ambiguïté dans la Loi soit
interprétéeparleTribunald’unemanièrequifavo-
rise plutôt que de contrecarrer la réalisation des
objectifsdelaLoi.Parexemple,commeleCongrès
dutravailduCanadal’asoutenudevantnotreCour
en qualité d’intervenant, il ne servirait à rien que
le Tribunal compare, dans les litiges en matière
d’équité salariale, la valeur de différentes formes
detravailenutilisantuneméthodequi,elle-même,
reposesurdesattitudesdiscriminatoires.Ilperpétue-
raitainsiladiscriminationplutôtquedel’éradiquer.
EnattribuantàlaCommissionlepouvoirdeprendre
des ordonnances interprétatives et en obligeant le
Tribunalàobservercesordonnances,lelégislateura
tentéd’exclurecetteéventualité.Parconséquent,la
Loitémoignedel’intentiondulégislateurnonseu-
lementd’établiruntribunalquifonctionneselonun
processusquasijudiciaire,maiségalementdelimi-
terlespouvoirsd’interprétationduTribunalafinde
s’assurerquelaloisoitinterprétéedemanièrenon
discriminatoire.Ilfautgarderàl’espritquelelégis-
lateuraestiméceslimitesnécessairespourréaliser
l’objectifultimedelaLoilorsqu’ondéterminepré-
cisémentquelles limitesaupouvoirdécisionneldu
Tribunal portent atteinte à son impartialité et les-
quelleslalaissentintacte.
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Our analysis has, thus far, looked to the statute 
and its overall purpose in determining the appropri-
ate content for the requirements of independence 
and impartiality that apply to the Tribunal. However, 
the content of the requirements of procedural fair-
ness applicable to a given tribunal depends not only 
upon the enabling statute but also upon applicable 
quasi-constitutional and constitutional principles. 

Here, the Canadian Bill of Rights, quasi-
constitutional legislation, applies. Section 2(e) of 
the Canadian Bill of Rights requires that parties be 
given a "fair hearing in accordance with the princi-
ples of fundamental justice". Canadian courts have 
held that the content of s. 2(e) is established by ref-
erence to common law principles of natural justice 
(Singh v. Minister of Employment and Immigration, 
[1985] 1 S.C.R. 177, at pp. 229-30; Canada 
(Attorney General) v. Central Cartage Co., [1990] 
2 F.C. 641 (C.A.), at pp. 663-64). As the parties in 
the case at bar did not suggest that the guarantees of 
independence and impartiality under s. 2(e) would 
in this case differ from the common law require-
ments of procedural fairness, it is unnecessary for us 
here to devote separate discussion to the Canadian 
Bill of Rights. 

Bell also argues that the Tribunal is bound by a 
constitutional principle — the "unwritten principle 
of judicial independence" — which confers on it the 
same degree of independence as a court established 
under s. 96 of the Constitution Act, 1867: Reference 
re Remuneration of Judges of the Provincial Court 
of Prince Edward Island, [1997] 3 S.C.R. 3. Bell 
presents no authority for this argument. As an 
administrative tribunal subject to the supervisory 
powers of s. 96 courts, the Tribunal does not have to 
replicate all features of a court. As discussed above, 
the legislature has conferred a high degree of inde-
pendence on the Tribunal, stopping short of consti-
tuting it as a court, but nevertheless supporting it by 
safeguards adequate to its function. 

Bell suggests, in the alternative, that the constitu-
tional principle applies and holds the Tribunal to the 

Jusqu' a maintenant, nous avons analyse la loi et 
son objectif general pour etablir le contenu des exi-
gences d'independance et d'impartialite auxquelles 
le Tribunal est soumis. Toutefois, le contenu des exi-
gences d'equite procedurale qu'un tribunal donne 
doit respecter depend non seulement de sa loi habi-
litante, mais egalement des principes quasi constitu-
tionnels et constitutionnels applicables. 

En l'espece, la Declaration canadienne des 
droits, qui est une loi quasi constitutionnelle, s' ap-
plique. L' alinea 2e) de la Declaration canadienne 
des droits prevoit qu'une partie a droit a << une audi-
tion impartiale de sa cause, selon les principes de 
justice fondamentale ». Les tribunaux canadiens 
ont conclu que le contenu des exigences de l'al. 2e) 
est etabli en fonction des principes de justice natu-
relle reconnus en common law (Singh c. Ministre de 
l'Emploi et de l'Immigration, [1985] 1 R.C.S. 177, 
p. 229-230; Canada (Procureur general) c. Central 
Cartage Co., [1990] 2 C.F. 641 (C.A.), p. 663-664). 
Les parties n'ayant pas laisse entendre que les 
garanties d'independance et d'impartialite visees 
a l'al. 2e) differeraient en l'espece des exigences 
de l'equite procedurale en common law, it n'est 
pas necessaire que nous examinions separement la 
Declaration canadienne des droits. 

Bell pretend egalement que le Tribunal est lie 
par un principe constitutionnel — le << principe non 
ecrit de l'independance de la magistrature » — qui 
lui attribue le m'erne degre d'independance qu'a un 
tribunal vise a l'art. 96 de la Loi constitutionnelle 
de 1867 : Renvoi relatif a la remuneration des juges 
de la Cour provinciale de l'Ile-du-Prince-Edouard, 
[1997] 3 R.C.S. 3. Bell ne cite aucune source a l'ap-
pui de cet argument. En sa qualite de tribunal admi-
nistratif assujetti au pouvoir de surveillance des tri-
bunaux vises par l'art. 96, le Tribunal ne doit pas 
obligatoirement presenter toutes les caracteristiques 
d'une cour de justice. Comme nous l'avons deja 
mentionne, le legislateur a confere un niveau eleve 
d'independance au Tribunal, sans aller jusqu'a en 
faire une cour de justice, mais en lui assurant nean-
moMs l'appui de protections adaptees a sa fonction. 

Bell a fait valoir, subsidiairement, que ce principe 
constitutionnel s'applique et assujettit le Tribunal 
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27 Jusqu’àmaintenant,nousavonsanalysélaloiet
sonobjectifgénéralpourétablirlecontenudesexi-
gencesd’indépendanceetd’impartialitéauxquelles
leTribunalestsoumis.Toutefois,lecontenudesexi-
gences d’équité procédurale qu’un tribunal donné
doitrespecterdépendnonseulementdesaloihabi-
litante,maiségalementdesprincipesquasiconstitu-
tionnelsetconstitutionnelsapplicables.

 En l’espèce, la Déclaration canadienne des
droits,quiestuneloiquasiconstitutionnelle,s’ap-
plique. L’alinéa 2e) de la Déclaration canadienne
desdroitsprévoitqu’unepartieadroità«uneaudi-
tion impartiale de sa cause, selon les principes de
justice fondamentale». Les tribunaux canadiens
ontconcluquelecontenudesexigencesdel’al.2e)
estétablienfonctiondesprincipesdejusticenatu-
rellereconnusencommonlaw(Singhc.Ministrede
l’Emploietdel’Immigration,[1985]1R.C.S.177,
p.229-230;Canada(Procureurgénéral)c.Central
CartageCo.,[1990]2C.F.641(C.A.),p.663-664).
Les parties n’ayant pas laissé entendre que les
garanties d’indépendance et d’impartialité visées
à l’al. 2e) différeraient en l’espèce des exigences
de l’équité procédurale en common law, il n’est
pasnécessairequenousexaminionsséparément la
Déclarationcanadiennedesdroits.

 Bell prétend également que le Tribunal est lié
parunprincipeconstitutionnel—le«principenon
écritdel’indépendancedelamagistrature»—qui
luiattribuelemêmedegréd’indépendancequ’àun
tribunal visé à l’art. 96de laLoi constitutionnelle
de1867:Renvoirelatifàlarémunérationdesjuges
delaCourprovincialedel’Île-du-Prince-Édouard,
[1997]3R.C.S.3.Bellneciteaucunesourceàl’ap-
puidecetargument.Ensaqualitédetribunaladmi-
nistratifassujettiaupouvoirdesurveillancedestri-
bunaux visés par l’art. 96, leTribunal ne doit pas
obligatoirementprésentertouteslescaractéristiques
d’une cour de justice. Comme nous l’avons déjà
mentionné,lelégislateuraconféréunniveauélevé
d’indépendance au Tribunal, sans aller jusqu’à en
faireunecourdejustice,maisenluiassurantnéan-
moinsl’appuideprotectionsadaptéesàsafonction.

 Bellafaitvaloir,subsidiairement,queceprincipe
constitutionnel s’applique et assujettit le Tribunal

 Ouranalysishas, thus far, looked to the statute
anditsoverallpurposeindeterminingtheappropri-
ate content for the requirements of independence
andimpartialitythatapplytotheTribunal.However,
thecontentof the requirementsofprocedural fair-
nessapplicabletoagiventribunaldependsnotonly
upon theenablingstatutebutalsouponapplicable
quasi-constitutionalandconstitutionalprinciples.

 Here, the Canadian Bill of Rights, quasi-
constitutional legislation, applies. Section 2(e) of
theCanadianBillofRightsrequiresthatpartiesbe
givena“fairhearinginaccordancewiththeprinci-
plesoffundamentaljustice”.Canadiancourtshave
heldthatthecontentofs.2(e)isestablishedbyref-
erencetocommonlawprinciplesofnaturaljustice
(Singhv.MinisterofEmploymentandImmigration,
[1985] 1 S.C.R. 177, at pp. 229-30; Canada
(AttorneyGeneral)v.CentralCartageCo., [1990]
2F.C.641(C.A.),atpp.663-64).Asthepartiesin
thecaseatbardidnotsuggestthattheguaranteesof
independenceandimpartialityunders.2(e)would
in this case differ from the common law require-
mentsofproceduralfairness,itisunnecessaryforus
heretodevoteseparatediscussiontotheCanadian
BillofRights.

 BellalsoarguesthattheTribunalisboundbya
constitutionalprinciple—the“unwrittenprinciple
ofjudicialindependence”—whichconfersonitthe
samedegreeofindependenceasacourtestablished
unders.96oftheConstitutionAct,1867:Reference
reRemunerationofJudgesoftheProvincialCourt
of Prince Edward Island, [1997] 3 S.C.R. 3. Bell
presents no authority for this argument. As an
administrative tribunal subject to the supervisory
powersofs.96courts,theTribunaldoesnothaveto
replicateallfeaturesofacourt.Asdiscussedabove,
thelegislaturehasconferredahighdegreeofinde-
pendenceontheTribunal,stoppingshortofconsti-
tutingitasacourt,butneverthelesssupportingitby
safeguardsadequatetoitsfunction.

 Bellsuggests,inthealternative,thattheconstitu-
tionalprincipleappliesandholdstheTribunaltothe
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standard of common law procedural fairness. Since, 
as discussed below (at para. 53), the common law 
standard is met, this submission does not advance 
Bell's argument. 

This discussion shows that the Tribunal, though 
not bound to the highest standard of independence 
by the unwritten constitutional principle of adjudi-
cative independence, must act impartially and meet 
a relatively high standard of independence, both at 
common law and under s. 2(e) of the Canadian Bill 
of Rights. 

We turn now to Bell's challenges to the Tribunal. 

C. The Guideline Power 

Bell alleges that the Commission's power to issue 
binding guidelines regarding the proper interpreta-
tion of the Act undermines the Tribunal's impartial-
ity. In Bell's words, this provision "usurps the power 
of the Tribunal to make its own decisions concern-
ing the interpretation and application of the Act". 
Moreover, Bell argues, it is problematic that the 
Commission, the body that directs the Tribunal in 
its interpretation of the Act, also appears before the 
Tribunal as a party. 

It is unclear exactly what objection Bell is 
making here. On one reading, Bell's objection lies 
simply with the fact that the Tribunal is "fettered" —
that is, that it does not have full freedom to interpret 
the Act in whatever manner that it wishes, uncon-
strained by any other body. On a second reading, the 
objection is rather that the fact that the Commission 
has the power to issue binding guidelines may make 
the Tribunal more likely to favour the Commission 
in the proceedings before it. On a third reading, the 
objection is simply to the fact that Parliament has 
placed in one and the same body the functions of 
investigating complaints, formulating guidelines, 
and acting as prosecutor in hearings before the 
Tribunal. The objection is that this overlap of func-
tions itself gives rise to a reasonable apprehension of 
bias. Finally, on a fourth reading, Bell is objecting 

à la norme de l'équité procédurale en common 
law. Étant donné que la norme fixée par la common 
law est respectée, comme nous l'expliquons au par. 
53, cette prétention n'est d'aucun secours pour 
Bell. 

La présente analyse montre que le Tribunal, bien 
qu'il ne soit pas assujetti à la norme d'indépendance 
la plus élevée par application du principe consti-
tutionnel non écrit de l'indépendance juridiction-
nelle, doit agir de façon impartiale et satisfaire à une 
norme d'indépendance relativement élevée, aussi 
bien en vertu de la common law qu'en vertu de l' al. 
2e) de la Déclaration canadienne des droits. 

Nous examinerons maintenant les objections 
soulevées par Bell relativement au Tribunal. 

C. Le pouvoir de prendre des ordonnances 

Bell prétend que le pouvoir de la Commission 
de prendre des ordonnances ayant force obligatoire 
quant à l'interprétation juste de la Loi constitue une 
atteinte à l'impartialité du Tribunal. Selon Bell, cette 
disposition [TRADUCTION] « usurpe le pouvoir du 
Tribunal de prendre ses propres décisions concer-
nant l'interprétation et l'application de la Loi ». De 
plus, selon Bell, le fait que la Commission, l'orga-
nisme qui dirige le Tribunal dans son interprétation 
de la Loi, comparaisse aussi devant le Tribunal en 
qualité de partie constitue un problème. 

On ne comprend pas très bien en quoi consiste 
l'objection de Bell en l'espèce. Selon une première 
interprétation, l'objection de Bell réside simple-
ment dans le fait que le Tribunal est [TRADUCTION] 
« limité » — c'est-à-dire qu'il n'est pas complète-
ment libre d'interpréter la Loi à sa guise, sans con-
trainte émanant d'un autre organisme. Selon une 
deuxième interprétation, son objection a plutôt trait 
au fait que le pouvoir de la Commission de pren-
dre des ordonnances obligatoires risque d'inciter 
le Tribunal à privilégier davantage la Commission 
dans les instances dont il est saisi. Selon une troi-
sième interprétation, l'objection tient simplement 
au fait que le Parlement a confié à un seul et même 
organisme les fonctions d'enquêter sur les plaintes, 
de formuler des ordonnances et d'agir comme pour-
suivant dans les audiences devant le Tribunal. Son 
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standardofcommonlawproceduralfairness.Since,
asdiscussedbelow(atpara.53), thecommon law
standard ismet, this submissiondoesnot advance
Bell’sargument.

 Thisdiscussionshowsthat theTribunal, though
notboundtothehigheststandardofindependence
bytheunwrittenconstitutionalprincipleofadjudi-
cativeindependence,mustactimpartiallyandmeet
arelativelyhighstandardofindependence,bothat
commonlawandunders.2(e)oftheCanadianBill
ofRights.

 WeturnnowtoBell’schallengestotheTribunal.

C. TheGuidelinePower

 BellallegesthattheCommission’spowertoissue
bindingguidelinesregarding theproper interpreta-
tionoftheActunderminestheTribunal’simpartial-
ity.InBell’swords,thisprovision“usurpsthepower
oftheTribunaltomakeitsowndecisionsconcern-
ing the interpretation and application of theAct”.
Moreover, Bell argues, it is problematic that the
Commission, thebody that directs theTribunal in
itsinterpretationoftheAct,alsoappearsbeforethe
Tribunalasaparty.

 It is unclear exactly what objection Bell is
makinghere.Ononereading,Bell’sobjectionlies
simplywiththefactthattheTribunalis“fettered”—
thatis,thatitdoesnothavefullfreedomtointerpret
theAct inwhatevermanner that itwishes,uncon-
strainedbyanyotherbody.Onasecondreading,the
objectionisratherthatthefactthattheCommission
hasthepowertoissuebindingguidelinesmaymake
theTribunalmorelikelytofavourtheCommission
intheproceedingsbeforeit.Onathirdreading,the
objection is simply to the fact thatParliamenthas
placed inone and the samebody the functionsof
investigating complaints, formulating guidelines,
and acting as prosecutor in hearings before the
Tribunal.Theobjectionisthatthisoverlapoffunc-
tionsitselfgivesrisetoareasonableapprehensionof
bias.Finally,onafourthreading,Bellisobjecting

à la norme de l’équité procédurale en common
law.Étantdonnéquelanormefixéeparlacommon
lawestrespectée,commenousl’expliquonsaupar.
53, cette prétention n’est d’aucun secours pour
Bell.

 LaprésenteanalysemontrequeleTribunal,bien
qu’ilnesoitpasassujettiàlanormed’indépendance
la plus élevée par application du principe consti-
tutionnel non écrit de l’indépendance juridiction-
nelle,doitagirdefaçonimpartialeetsatisfaireàune
norme d’indépendance relativement élevée, aussi
bienenvertudelacommonlawqu’envertudel’al.
2e)delaDéclarationcanadiennedesdroits.

 Nous examinerons maintenant les objections
soulevéesparBellrelativementauTribunal.

C. Lepouvoirdeprendredesordonnances

 Bell prétend que le pouvoir de la Commission
deprendredesordonnancesayantforceobligatoire
quantàl’interprétationjustedelaLoiconstitueune
atteinteàl’impartialitéduTribunal.SelonBell,cette
disposition [TRADUCTION] «usurpe le pouvoir du
Tribunal de prendre ses propres décisions concer-
nantl’interprétationetl’applicationdelaLoi».De
plus,selonBell,lefaitquelaCommission,l’orga-
nismequidirigeleTribunaldanssoninterprétation
de laLoi,comparaisseaussidevant leTribunalen
qualitédepartieconstitueunproblème.

 Onnecomprendpas trèsbienenquoi consiste
l’objectiondeBellenl’espèce.Selonunepremière
interprétation, l’objection de Bell réside simple-
mentdanslefaitqueleTribunalest[TRADUCTION]
«limité»—c’est-à-direqu’iln’estpascomplète-
mentlibred’interpréterlaLoiàsaguise,sanscon-
trainte émanant d’un autre organisme. Selon une
deuxièmeinterprétation,sonobjectionaplutôttrait
au fait que le pouvoir de la Commission de pren-
dre des ordonnances obligatoires risque d’inciter
leTribunal à privilégier davantage laCommission
dans les instancesdont ilest saisi.Selonune troi-
sième interprétation, l’objection tient simplement
aufaitqueleParlementaconfiéàunseuletmême
organismelesfonctionsd’enquêtersurlesplaintes,
deformulerdesordonnancesetd’agircommepour-
suivantdans lesaudiencesdevant leTribunal.Son
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that the Commission may use its guideline power 
to manipulate the outcome of a particular case, to 
ensure that it succeeds as prosecutor. We shall con-
sider each of these versions of the objection, in 
turn. 

In oral argument, counsel for Bell stated repeat-
edly that the guideline power "fetters" the Tribunal 
in its application of the Act. This assumes that the 
sole mandate of the Tribunal is to apply the Act, 
and not also to apply any other forms of law that the 
legislature has deemed relevant — such as guide-
lines. This assumption is mistaken. If the guidelines 
issued by the Commission are a form of law, then the 
Tribunal is bound to apply them, and it is no more 
accurate to say that they "fetter" the Tribunal than it 
is to suggest that the common law "fetters" ordinary 
courts because it prevents them from deciding the 
cases before them in any way they please. 

It might be contended that ss. 27(2) and 27(3) of 
the Act do not adequately empower the Commission 
to issue valid subordinate legislation, and that con-
sequently, the guidelines are not "law". In our view, 
this view is incorrect. The guidelines issued by the 
Commission under the Act are indistinguishable 
from regulations issued by other administrative 
bodies (see Canada (Attorney General) v. Public 
Service Alliance of Canada, [2000] 1 F.C. 146 
(T.D.), at paras. 136-41, per Evans J., as he then 
was). They are, like regulations, of general applica-
tion: indeed, under the amended s. 27(2), they must 
pertain always to "a class of cases". Like regula-
tions, the Commission's guidelines are subject to the 
Statutory Instruments Act, R.S.C. 1985, c. S-22, and 
must be published in the Canada Gazette. Moreover, 
the process that is followed in formulating particu-
lar guidelines resembles the legislative process, 
involving formal consultations with interested par-
ties and revision of the draft guidelines in light of 
these consultations. The Equal Wages Guidelines, 
1986, SOR/86-1082, for instance, were the result of 

objection porte que ce cumul de fonctions suscite en 
soi une crainte raisonnable de partialite. Enfin, selon 
une quatrieme interpretation, Bell fait valoir que la 
Commission peut utiliser son pouvoir de prendre 
des ordonnances pour influencer l'issue d'une ins-
tance dorm& afin d'assurer sa victoire en tant que 
poursuivant. Nous examinerons tour a tour chacune 
de ces interpretations. 

Au cours des plaidoiries, l'avocat de Bell a 
declare a plusieurs reprises que le pouvoir de pren-
dre des ordonnances << limite » le Tribunal dans son 
application de la Loi. Cela suppose que le mandat 
du Tribunal consiste a n'appliquer que la Loi, a l' ex-
clusion de toute autre forme de mesures legislatives 
que le legislateur a juge pertinentes — comme les 
ordonnances. Cette supposition est erronee. Si les 
ordonnances prises par la Commission constituent 
une forme de mesures legislatives, le Tribunal est 
tenu de les appliquer et it n'est pas plus juste d'affir-
mer qu'elles << limitent » le Tribunal que d'affirmer 
que la common law << limite » les cours de justice 
ordinaires parce qu'elle les empeche de juger selon 
leur fantaisie les affaires dont elles sont saisies. 

On pourrait pretendre que les par. 27(2) et 
27(3) de la Loi ne conferent pas a la Commission 
un pouvoir de legislation subordonnee valable 
et que, par consequent, les ordonnances ne sont 
pas des << mesures legislatives ». A notre avis, 
cette opinion est erronee. On ne peut faire aucune 
distinction entre les ordonnances prises par la 
Commission en vertu de la Loi et les reglements 
pris par d'autres organismes administratifs (voir 
Canada (Procureur general) c. Alliance de la 
fonction publique du Canada, [2000] 1 C.F. 146 
(1" inst.), par. 136-141, le juge Evans (maintenant 
juge a la Cour d' appel federale). Tout comme les 
reglements, elles sont d' application generale : en 
effet, en vertu du par. 27(2), dans sa version modi-
fiee, elles doivent toujours avoir trait a < une cate-
gorie de cas donnes ». A l'instar des reglements, 
les ordonnances prises par la Commission sont 
assujetties a la Loi sur les textes reglementaires, 
L.R.C. 1985, ch. S-22, et doivent etre publiees 
dans la Gazette du Canada. De plus, le processus 
suivi pour formuler des ordonnances particulieres 

20
03

 S
C

C
 3

6 
(C

an
LI

I)
 

901BELLCANADAc.ACET LaJugeenchefetlejugeBastarache[2003]1R.C.S.

35

objectionportequececumuldefonctionssusciteen
soiunecrainteraisonnabledepartialité.Enfin,selon
unequatrièmeinterprétation,Bellfaitvaloirquela
Commission peut utiliser son pouvoir de prendre
desordonnancespour influencer l’issued’une ins-
tancedonnéeafind’assurersavictoireen tantque
poursuivant.Nousexamineronstouràtourchacune
decesinterprétations.

 Au cours des plaidoiries, l’avocat de Bell a
déclaréàplusieursreprisesquelepouvoirdepren-
dredesordonnances«limite»leTribunaldansson
applicationde laLoi.Celasupposeque lemandat
duTribunalconsisteàn’appliquerquelaLoi,àl’ex-
clusiondetouteautreformedemesureslégislatives
que le législateura jugépertinentes—commeles
ordonnances. Cette supposition est erronée. Si les
ordonnancesprisespar laCommission constituent
une forme de mesures législatives, leTribunal est
tenudelesappliqueretiln’estpasplusjusted’affir-
merqu’elles«limitent»leTribunalqued’affirmer
que lacommonlaw«limite» lescoursde justice
ordinairesparcequ’ellelesempêchedejugerselon
leurfantaisielesaffairesdontellessontsaisies.

 On pourrait prétendre que les par. 27(2) et
27(3)delaLoineconfèrentpasàlaCommission
un pouvoir de législation subordonnée valable
et que, par conséquent, les ordonnances ne sont
pas des «mesures législatives». À notre avis,
cetteopinionesterronée.Onnepeutfaireaucune
distinction entre les ordonnances prises par la
Commissionenvertude laLoiet les règlements
pris par d’autres organismes administratifs (voir
Canada (Procureur général) c. Alliance de la
fonction publique du Canada, [2000] 1 C.F. 146
(1reinst.),par.136-141,lejugeEvans(maintenant
jugeàlaCourd’appelfédérale).Toutcommeles
règlements,elles sontd’applicationgénérale:en
effet,envertudupar.27(2),danssaversionmodi-
fiée,ellesdoiventtoujoursavoirtraità«unecaté-
goriedecasdonnés».À l’instardes règlements,
les ordonnances prises par la Commission sont
assujetties à la Loi sur les textes réglementaires,
L.R.C. 1985, ch. S-22, et doivent être publiées
danslaGazetteduCanada.Deplus,leprocessus
suivipourformulerdesordonnancesparticulières

that the Commission may use its guideline power
tomanipulate theoutcomeof aparticular case, to
ensurethatitsucceedsasprosecutor.Weshallcon-
sider each of these versions of the objection, in
turn.

 Inoralargument,counselforBellstatedrepeat-
edlythattheguidelinepower“fetters”theTribunal
initsapplicationoftheAct.Thisassumesthatthe
sole mandate of the Tribunal is to apply theAct,
andnotalsotoapplyanyotherformsoflawthatthe
legislature has deemed relevant — such as guide-
lines.Thisassumptionismistaken.Iftheguidelines
issuedbytheCommissionareaformoflaw,thenthe
Tribunalisboundtoapplythem,anditisnomore
accuratetosaythatthey“fetter”theTribunalthanit
istosuggestthatthecommonlaw“fetters”ordinary
courtsbecause it prevents them fromdeciding the
casesbeforetheminanywaytheyplease.

 Itmightbecontendedthatss.27(2)and27(3)of
theActdonotadequatelyempowertheCommission
toissuevalidsubordinatelegislation,andthatcon-
sequently,theguidelinesarenot“law”.Inourview,
thisviewisincorrect.Theguidelinesissuedbythe
Commission under the Act are indistinguishable
from regulations issued by other administrative
bodies (see Canada (Attorney General) v. Public
Service Alliance of Canada, [2000] 1 F.C. 146
(T.D.), at paras. 136-41, per Evans J., as he then
was).Theyare,likeregulations,ofgeneralapplica-
tion:indeed,undertheamendeds.27(2),theymust
pertain always to “a class of cases”. Like regula-
tions,theCommission’sguidelinesaresubjecttothe
StatutoryInstrumentsAct,R.S.C.1985,c.S-22,and
mustbepublishedintheCanadaGazette.Moreover,
theprocessthatisfollowedinformulatingparticu-
lar guidelines resembles the legislative process,
involvingformalconsultationswith interestedpar-
tiesandrevisionof thedraftguidelines in lightof
these consultations. The Equal Wages Guidelines,
1986,SOR/86-1082,forinstance,weretheresultof
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consultation with some 70 organizations, including 
Bell. The Commission met with all organizations 
who requested a meeting; and, as a direct result of 
the consultation process, Commission staff made 
changes to the draft guidelines prior to their submis-
sion to the Commission for approval. 

While it may have been more felicitous for 
Parliament to have called the Commission's power a 
power to make "regulations" rather than a power to 
make "guidelines", the legislative intent is clear. A 
functional and purposive approach to the nature of 
these guidelines reveals that they are a form of law, 
akin to regulations. It is also worth noting that the 
word used in the French version of the Act is ordon-
nance — which leaves no doubt that the guidelines 
are a form of law.

The objection that the guideline power unduly 
fetters the Tribunal overlooks the fact that guide-
lines are a form of law. It also mistakenly conflates 
impartiality with complete freedom to decide a 
case in any manner that one wishes. Being fettered 
by law does not render a tribunal partial, because 
impartiality does not consist in the absence of all 
constraints or influences. Rather, it consists in 
being influenced only by relevant considerations, 
such as the evidence before the Tribunal and the 
applicable laws. As Scalia J. pointed out in Liteky 
v. United States, 510 U.S. 540 (1994), at p. 550, the 
words "bias" and "partiality" "connote a favorable 
or unfavorable disposition or opinion that is some-
how wrongful or inappropriate, either because it is 
undeserved, or because it rests upon knowledge that 
the subject ought not to possess" (emphasis in the 
original). Similarly, as Cory J. emphasized in R. v. 

ressemble au processus legislatif, c'est-a-dire 
qu'il comporte la tenue de consultations officielles 
aupres des parties interessees et une revision des 
projets d'ordonnances a la lumiere de ces consul-
tations. L' Ordonnance de 1986 sur la parite sala-
riale, DORS/86-1082, par exemple, a ete le fruit 
d'une consultation men& aupres d'environ 70 
organismes, dont Bell. La Commission a rencon-
tre tous les organismes qui le lui avaient dernande 
et, comme consequence directe de ce processus 
de consultation, le personnel de la Commission a 
apporte des modifications au projet d'ordonnance 
avant de le presenter a la Commission pour appro-
bation. 

Malgre qu'il efit ete preferable que le Parlement 
qualifie le pouvoir de la Commission de pouvoir 
d'edicter des 0 reglements » plut6t que de pou-
voir de prendre des 0 ordonnances », l'intention 
du legislateur est claire. Une analyse fonction-
nelle de la nature de ces ordonnances, axee sur 
leur objet, revele qu'elles constituent une forme de 
mesures legislatives apparentees aux reglements. 
Il est aussi interessant de noter le choix du mot 

ordonnance » dans la version frangaise de la Loi 
comme equivalent du terme anglais guidelines —
choix qui ne laisse aucun doute sur le fait que les 
ordonnances constituent une forme de mesures 
legislatives. 

L' objection voulant que le pouvoir de prendre des 
ordonnances limite indfiment le Tribunal ne tient pas 
compte du fait que les ordonnances constituent une 
forme de mesures legislatives. Elle confond egale-
ment a tort l'impartialite du tribunal avec la liberte 
complete de juger une affaire a sa guise. Le tribu-
nal n'est pas partial du seul fait qu'il est limite par 
la loi, car l'impartialite ne tient pas a 1' absence de 
toutes limites ou influences. Au contraire, elle con-
siste a n'are influence que par des considerations 
pertinentes, telles la preuve soumise au Tribunal 
et les regles de droit applicables. Comme le juge 
Scalia l' a souligne dans Liteky c. United States, 510 
U.S. 540 (1994), p. 550, les termes « prejuge » et 
« partialite » [TRADUCTION] « connotent une dis-
position ou une opinion favorable ou &favorable 
qui, pour une raison ou une autre, est erronee ou 
inappropriee, soit parce qu'elle est injustifiee ou 
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consultationwithsome70organizations,including
Bell. The Commission met with all organizations
whorequestedameeting;and,asadirectresultof
the consultation process, Commission staff made
changestothedraftguidelinespriortotheirsubmis-
siontotheCommissionforapproval.

 While it may have been more felicitous for
ParliamenttohavecalledtheCommission’spowera
powertomake“regulations”ratherthanapowerto
make“guidelines”,thelegislativeintentisclear.A
functionalandpurposiveapproachtothenatureof
theseguidelinesrevealsthattheyareaformoflaw,
akintoregulations.It isalsoworthnotingthat the
wordusedintheFrenchversionoftheActisordon-
nance—whichleavesnodoubtthattheguidelines
areaformoflaw.

 The objection that the guideline power unduly
fetters the Tribunal overlooks the fact that guide-
linesareaformoflaw.Italsomistakenlyconflates
impartiality with complete freedom to decide a
caseinanymannerthatonewishes.Beingfettered
by law does not render a tribunal partial, because
impartiality does not consist in the absence of all
constraints or influences. Rather, it consists in
being influenced only by relevant considerations,
such as the evidence before the Tribunal and the
applicable laws.As ScaliaJ. pointed out in Liteky
v.UnitedStates,510U.S.540(1994),atp.550,the
words“bias”and“partiality”“connoteafavorable
orunfavorabledispositionoropinionthatissome-
howwrongfulorinappropriate,eitherbecauseitis
undeserved,orbecauseitrestsuponknowledgethat
thesubjectoughtnot topossess” (emphasis in the
original).Similarly,asCoryJ.emphasizedinR.v.

ressemble au processus législatif, c’est-à-dire
qu’ilcomportelatenuedeconsultationsofficielles
auprèsdesparties intéresséesetune révisiondes
projetsd’ordonnancesàlalumièredecesconsul-
tations.L’Ordonnancede1986surlaparitésala-
riale,DORS/86-1082,par exemple, a été le fruit
d’une consultation menée auprès d’environ 70
organismes,dontBell.LaCommissiona rencon-
trétouslesorganismesquileluiavaientdemandé
et, comme conséquence directe de ce processus
deconsultation,lepersonneldelaCommissiona
apportédesmodificationsauprojetd’ordonnance
avantdeleprésenteràlaCommissionpourappro-
bation.

 Malgréqu’ileûtétépréférablequeleParlement
qualifie le pouvoir de laCommissiondepouvoir
d’édicter des «règlements» plutôt que de pou-
voir de prendre des «ordonnances», l’intention
du législateur est claire. Une analyse fonction-
nelle de la nature de ces ordonnances, axée sur
leurobjet,révèlequ’ellesconstituentuneformede
mesures législatives apparentées aux règlements.
Il est aussi intéressant de noter le choix du mot
«ordonnance»danslaversionfrançaisedelaLoi
commeéquivalentdutermeanglaisguidelines—
choixquinelaisseaucundoutesurlefaitqueles
ordonnances constituent une forme de mesures
législatives.

 L’objectionvoulantquelepouvoirdeprendredes
ordonnanceslimiteindûmentleTribunalnetientpas
comptedufaitquelesordonnancesconstituentune
formedemesures législatives.Elleconfondégale-
mentàtortl’impartialitédutribunalaveclaliberté
complètede jugeruneaffaireàsaguise.Le tribu-
naln’estpaspartialduseulfaitqu’ilestlimitépar
laloi,carl’impartialiténetientpasàl’absencede
touteslimitesouinfluences.Aucontraire,ellecon-
siste à n’être influencé que par des considérations
pertinentes, telles la preuve soumise au Tribunal
et les règles de droit applicables. Comme le juge
Scalial’asoulignédansLitekyc.UnitedStates,510
U.S. 540 (1994), p.550, les termes«préjugé» et
«partialité» [TRADUCTION] «connotent une dis-
position ou une opinion favorable ou défavorable
qui, pour une raison ou une autre, est erronée ou
inappropriée, soit parce qu’elle est injustifiée ou
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S. (R.D.), [1997] 3 S.C.R. 484, at para. 119, not all 
predispositions amount to "bias". Predispositions 
that simply reflect applicable law do not undermine 
impartiality. On the contrary, they help to preserve 
it. Hence, the fact that the Tribunal must apply all 
relevant law, including guidelines formulated by the 
Commission, does not on its own raise a reasonable 
apprehension of bias. 

The second version of Bell's objection is that the 
Tribunal is more likely to favour the Commission 
during a hearing because the Commission has the 
power to issue guidelines that bind it. It is not evident 
to us why this would be so. When the Commission 
appears before the Tribunal, it is in no different a 
position from any representative of the govern-
ment who appears before an administrative board 
or court. The public does not, in other contexts, 
assume that a decision-maker will favour submis-
sions by government representatives simply because 
the decision-maker must apply laws that the govern-
ment has made. The Tribunal seems no more likely 
to be biased in favour of the Commission because 
the Commission provides the Tribunal's guidelines 
than it is likely to be biased in favour of Bell because 
Bell provides the Tribunal's phone service. 

On a third interpretation, Bell objects that 
Parliament has placed in one and the same body 
the function of formulating guidelines, investigat-
ing complaints, and acting as prosecutor before 
the Tribunal. Bell is correct in suggesting that the 
Commission shares these functions. However, this 
overlapping of different functions in a single admin-
istrative agency is not unusual, and does not on its 
own give rise to a reasonable apprehension of bias 
(see Regie des permis d'alcool, supra, at paras. 46-
48, per Gonthier J.; Newfoundland Telephone, supra, 
at p. 635, per Cory J.; Brosseau v. Alberta Securities 
Commission, [1989] 1 S.C.R. 301). As McLachlin 
C.J. observed in Ocean Port, supra, at para. 41, 
"[t]he overlapping of investigative, prosecutorial 

qu'elle repose sur des connaissances que le sujet ne 
devrait pas posseder » (en italique dans l'original). 
De meme, comme 1' a fait ressortir le juge Cory dans 
R. c. S. (R.D.), [1997] 3 R.C.S. 484, par. 119, toute 
predisposition n' est pas necessairement synonyme 
de 0 partialite ». Les predispositions qui ne font 
que refleter le droit applicable ne compromettent 
pas l'impartialite. Au contraire, elles contribuent a 
la proteger. Par consequent, le fait que le Tribunal 
doive appliquer toutes les mesures legislatives appli-
cables, notamment les ordonnances formulees par la 
Commission, n'engendre pas en soi une crainte rai-
sonnable de partialite. 

La deuxieme interpretation de l'objection de Bell 
est que le Tribunal est plus susceptible de privile-
gier la Commission lors d'une audience parce que 
la Commission a le pouvoir de prendre des ordon-
nances qui le lient. Nous ne voyons pas tres bien 
pourquoi it en serait ainsi. Lorsque la Commission 
comparait devant le Tribunal, elle n'est pas dans une 
situation differente de tout representant du gouver-
nement qui comparait devant un tribunal ou un orga-
nisme administratif. Le public, dans d'autres con-
textes, ne presume pas que le decideur privilegiera 
les arguments des representants du gouvernement 
simplement parce que le decideur doit appliquer 
les lois que le gouvernement a edictees. Le Tribunal 
ne semble pas plus susceptible de privilegier la 
Commission parce qu'elle lui fournit des ordon-
nances que de privilegier Bell parce que celle-ci lui 
fournit le service telephonique. 

Selon la troisieme interpretation, Bell fait valoir 
que le Parlement a confie a un seul et merne orga-
nisme les fonctions d'enqueter sur les plaintes, de 
formuler des ordonnances et d' agir comme pour-
suivant devant le Tribunal. Bell a raison d'affirmer 
que la Commission exerce toutes ces fonctions. 
Toutefois, ce cumul de fonctions differentes au sein 
d'un seul organisme administratif n'est pas inhabi-
tuel et n'engendre pas en soi une crainte raisonnable 
de partialite (voir Regie des permis d'alcool, pre-
cite, par. 46-48, le juge Gonthier; Newfoundland 
Telephone, precite, p. 635, le juge Cory; Brosseau 
c. Alberta Securities Commission, [1989] 1 R.C.S. 
301). Comme la juge en chef McLachlin l' a fait 
remarquer dans Ocean Port, precite, par. 41, << [1]e 
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qu’ellereposesurdesconnaissancesquelesujetne
devraitpasposséder»(enitaliquedansl’original).
Demême,commel’afaitressortirlejugeCorydans
R.c.S.(R.D.),[1997]3R.C.S.484,par.119,toute
prédisposition n’est pas nécessairement synonyme
de «partialité». Les prédispositions qui ne font
que refléter le droit applicable ne compromettent
pas l’impartialité.Aucontraire,ellescontribuentà
laprotéger.Parconséquent, le faitque leTribunal
doiveappliquertouteslesmesureslégislativesappli-
cables,notammentlesordonnancesformuléesparla
Commission,n’engendrepasensoiunecrainterai-
sonnabledepartialité.

 Ladeuxièmeinterprétationdel’objectiondeBell
est que leTribunal est plus susceptibledeprivilé-
gier laCommissionlorsd’uneaudienceparceque
laCommissionalepouvoirdeprendredesordon-
nances qui le lient. Nous ne voyons pas très bien
pourquoiilenseraitainsi.LorsquelaCommission
comparaîtdevantleTribunal,ellen’estpasdansune
situationdifférentedetoutreprésentantdugouver-
nementquicomparaîtdevantuntribunalouunorga-
nisme administratif. Le public, dans d’autres con-
textes,neprésumepasqueledécideurprivilégiera
les arguments des représentants du gouvernement
simplement parce que le décideur doit appliquer
lesloisquelegouvernementaédictées.LeTribunal
ne semble pas plus susceptible de privilégier la
Commission parce qu’elle lui fournit des ordon-
nancesquedeprivilégierBellparcequecelle-cilui
fournitleservicetéléphonique.

 Selonlatroisièmeinterprétation,Bellfaitvaloir
queleParlementaconfiéàunseuletmêmeorga-
nisme les fonctionsd’enquêter sur lesplaintes,de
formuler des ordonnances et d’agir comme pour-
suivantdevantleTribunal.Bellaraisond’affirmer
que la Commission exerce toutes ces fonctions.
Toutefois,cecumuldefonctionsdifférentesausein
d’unseulorganismeadministratifn’estpasinhabi-
tueletn’engendrepasensoiunecrainteraisonnable
de partialité (voir Régie des permis d’alcool, pré-
cité, par. 46-48, le juge Gonthier; Newfoundland
Telephone, précité, p.635, le juge Cory; Brosseau
c.AlbertaSecuritiesCommission, [1989]1R.C.S.
301). Comme la juge en chef McLachlin l’a fait
remarquerdansOceanPort,précité,par.41,«[l]e

S.(R.D.),[1997]3S.C.R.484,atpara.119,notall
predispositions amount to “bias”. Predispositions
thatsimplyreflectapplicablelawdonotundermine
impartiality.Onthecontrary,theyhelptopreserve
it.Hence, thefact that theTribunalmustapplyall
relevantlaw,includingguidelinesformulatedbythe
Commission,doesnotonitsownraiseareasonable
apprehensionofbias.

 ThesecondversionofBell’sobjectionisthatthe
Tribunal is more likely to favour the Commission
during a hearing because the Commission has the
powertoissueguidelinesthatbindit.Itisnotevident
touswhythiswouldbeso.WhentheCommission
appears before theTribunal, it is in no different a
position from any representative of the govern-
ment who appears before an administrative board
or court. The public does not, in other contexts,
assume that a decision-maker will favour submis-
sionsbygovernmentrepresentativessimplybecause
thedecision-makermustapplylawsthatthegovern-
menthasmade.TheTribunalseemsnomorelikely
tobebiased infavourof theCommissionbecause
theCommissionprovidestheTribunal’sguidelines
thanitislikelytobebiasedinfavourofBellbecause
BellprovidestheTribunal’sphoneservice.

 On a third interpretation, Bell objects that
Parliament has placed in one and the same body
the function of formulating guidelines, investigat-
ing complaints, and acting as prosecutor before
theTribunal.Bell is correct in suggesting that the
Commission shares these functions.However, this
overlappingofdifferentfunctionsinasingleadmin-
istrativeagencyisnotunusual,anddoesnotonits
owngiverisetoareasonableapprehensionofbias
(seeRégiedespermisd’alcool,supra,atparas.46-
48,perGonthierJ.;NewfoundlandTelephone,supra,
atp.635,perCoryJ.;Brosseauv.AlbertaSecurities
Commission, [1989]1S.C.R.301).AsMcLachlin
C.J. observed in Ocean Port, supra, at para. 41,
“[t]he overlapping of investigative, prosecutorial

39

40

20
03

 S
C

C
 3

6 
(C

an
LI

I)

407



904 BELL CANADA V. CTEA The Chief Justice and Bastarache J. [2003] 1 S.C.R. 

and adjudicative functions in a single agency is fre-
quently necessary for [an administrative agency] to 
effectively perform its intended role". 

Indeed, it may be that the overlapping of func-
tions in the Commission is the legislature's way 
of ensuring that both the Commission and the 
Tribunal are able to perform their intended roles. In 
Public Service Alliance, supra, Evans J. noted that 
although it was unusual for Parliament to have con-
ferred the power to make subordinate legislation on 
the Commission and not the Governor in Council, 
Parliament must have contemplated that "the 
expertise that the Commission will have acquired 
in the discharge of its statutory responsibilities for 
human rights research and public education, and 
for processing complaints up to the point of adju-
dication" (para. 140) was necessary in the formula-
tion of the guidelines, and was more important than 
certain other goals. In our view, Evans J.'s conjec-
ture regarding Parliamentary intent is correct. The 
Commission is responsible, among other things, 
for maintaining close liaisons with similar bodies 
in the provinces, for considering recommendations 
from public interest groups and any other bodies, 
and for developing programs of public education 
(s. 27(1)). These collaborative and educational 
responsibilities afford it extensive awareness of 
the needs of the public, and extensive knowledge 
of developments in anti-discrimination law at the 
federal and provincial levels. Placing the guideline 
power in the hands of the Commission may there-
fore have been Parliament's way of ensuring that 
the Act would be interpreted in a manner that was 
sensitive to the needs of the public and to develop-
ments across the country, and hence, that it would 
be interpreted by the Tribunal in the manner that 
best furthered the aims of the Act as a whole. 

This point is related to our earlier discussion of 
the importance of considering the aims of the Act 
as a whole, in assessing whether the requirement 

cumul de fonctions d'enquOte, de poursuite et de 
decision au sein d'un organisme est souvent neces-
saire pour permettre a un [organisme] administratif 
de remplir efficacement son role ». 

En effet, il se peut que le cumul des fonctions 
de la Commission soit la solution choisie par le 
legislateur pour s'assurer que la Commission et le 
Tribunal soient en mesure de jouer le role qui leur 
est devolu. Dans Alliance de la fonction publique, 
precite, le juge Evans a fait remarquer que, Bien 
qu'il soit inhabituel pour le Parlement de confe-
rer le pouvoir de prendre de mesures legislatives 
subordonnees a la Commission plutOt qu' au gou-
verneur en conseil, le Parlement a dfi considerer 
que << l'expertise que la Commission acquerrait 
en s' acquittant des responsabilites qu'il lui con-
ferait par voie legislative en matiere de recherche 
et d'education du public sur les droits de la per-
sonne et de traitement des plaintes, pouvant aller 
jusqu' au litige » (par. 140), etait necessaire pour 
la formulation des ordonnances et l'emportait sur 
certains autres objectifs. A notre avis, la supposi-
tion faite par le juge Evans quant a l'intention du 
Parlement est juste. La Commission est responsa-
ble notamment du maintien de relations etroites 
avec les organismes provinciaux de mOme nature, 
de l'examen des recommandations faites par les 
groupes de defense de l'interOt public et tout autre 
organisme, et de l'elaboration de programmes de 
sensibilisation publique (par. 27(1)). Ces fonctions 
de collaboration et d' education lui permettent d' ac-
querir une conscience aigu6 des besoins du public 
et une excellente connaissance de l'evolution 
du droit federal et provincial en matiere de lutte 
contre la discrimination. Par consequent, il se peut 
que le Parlement ait choisi de confier le pouvoir de 
prendre des ordonnances a la Commission dans le 
but de s'assurer que la Loi recoive une interpreta-
tion qui tienne compte des besoins du public et de 
l'evolution du droit a l'echelle nationale et, par le 
fait rfferne, que le Tribunal l'interprete de fawn a 
favoriser la realisation des objectifs de la Loi dans 
son ensemble. 

Ce point est lie a notre precedente analyse 
sur l'importance de tenir compte des objectifs 
de la Loi dans son ensemble pour determiner si 
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andadjudicativefunctionsinasingleagencyisfre-
quentlynecessaryfor[anadministrativeagency]to
effectivelyperformitsintendedrole”.

 Indeed,itmaybethattheoverlappingoffunc-
tions in the Commission is the legislature’s way
of ensuring that both the Commission and the
Tribunalareabletoperformtheirintendedroles.In
PublicServiceAlliance,supra,EvansJ.notedthat
althoughitwasunusualforParliamenttohavecon-
ferredthepowertomakesubordinatelegislationon
theCommissionandnottheGovernorinCouncil,
Parliament must have contemplated that “the
expertise that theCommissionwillhaveacquired
inthedischargeofitsstatutoryresponsibilitiesfor
human rights research and public education, and
forprocessingcomplaintsuptothepointofadju-
dication”(para.140)wasnecessaryintheformula-
tionoftheguidelines,andwasmoreimportantthan
certainothergoals.Inourview,EvansJ.’sconjec-
tureregardingParliamentaryintentiscorrect.The
Commission is responsible, among other things,
formaintainingclose liaisonswithsimilarbodies
intheprovinces,forconsideringrecommendations
frompublic interestgroupsandanyotherbodies,
and for developing programs of public education
(s. 27(1)). These collaborative and educational
responsibilities afford it extensive awareness of
theneedsof thepublic, andextensiveknowledge
of developments in anti-discrimination lawat the
federalandprovinciallevels.Placingtheguideline
powerinthehandsoftheCommissionmaythere-
forehavebeenParliament’swayof ensuring that
theActwouldbeinterpretedinamannerthatwas
sensitivetotheneedsofthepublicandtodevelop-
mentsacrossthecountry,andhence,thatitwould
be interpretedby theTribunal in themanner that
bestfurtheredtheaimsoftheActasawhole.

 Thispointisrelatedtoourearlierdiscussionof
the importanceof considering theaimsof theAct
as a whole, in assessing whether the requirement

41

cumul de fonctions d’enquête, de poursuite et de
décisionauseind’unorganismeestsouventnéces-
sairepourpermettreàun[organisme]administratif
deremplirefficacementsonrôle».

 Eneffet, ilsepeutquelecumuldesfonctions
de la Commission soit la solution choisie par le
législateurpours’assurerquelaCommissionetle
Tribunalsoientenmesuredejouerlerôlequileur
estdévolu.DansAlliancedelafonctionpublique,
précité, le juge Evans a fait remarquer que, bien
qu’il soit inhabituel pour le Parlement de confé-
rer lepouvoirdeprendredemesures législatives
subordonnéesàlaCommissionplutôtqu’augou-
verneur en conseil, le Parlement a dû considérer
que «l’expertise que la Commission acquerrait
en s’acquittant des responsabilités qu’il lui con-
féraitparvoielégislativeenmatièrederecherche
et d’éducationdupublic sur les droits de la per-
sonneetde traitementdesplaintes,pouvantaller
jusqu’au litige» (par. 140), était nécessaire pour
laformulationdesordonnancesetl’emportaitsur
certainsautresobjectifs.Ànotreavis,lasupposi-
tionfaiteparlejugeEvansquantàl’intentiondu
Parlementestjuste.LaCommissionestresponsa-
ble notamment du maintien de relations étroites
aveclesorganismesprovinciauxdemêmenature,
de l’examen des recommandations faites par les
groupesdedéfensedel’intérêtpublicettoutautre
organisme,etde l’élaborationdeprogrammesde
sensibilisationpublique(par.27(1)).Cesfonctions
decollaborationetd’éducationluipermettentd’ac-
quériruneconscienceaiguëdesbesoinsdupublic
et une excellente connaissance de l’évolution
du droit fédéral et provincial en matière de lutte
contreladiscrimination.Parconséquent,ilsepeut
queleParlementaitchoisideconfierlepouvoirde
prendredesordonnancesàlaCommissiondansle
butdes’assurerquelaLoireçoiveuneinterpréta-
tionquitiennecomptedesbesoinsdupublicetde
l’évolutiondudroitàl’échellenationaleet,parle
faitmême,queleTribunall’interprètedefaçonà
favoriserlaréalisationdesobjectifsdelaLoidans
sonensemble.

 Ce point est lié à notre précédente analyse
sur l’importance de tenir compte des objectifs
de la Loi dans son ensemble pour déterminer si

42
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of impartiality has been met. We noted there that 
the Act's ultimate aim of identifying and rectify-
ing instances of discrimination would only be fur-
thered if ambiguities in the Act were interpreted 
in a manner that furthered, rather than frustrated, 
the identification of discriminatory practices. If, as 
the Act suggests, this can best be accomplished by 
giving the Commission the power to make interpre-
tive guidelines that bind the Tribunal, then the over-
lapping of functions in the Commission plays an 
important role. It does not result in a lack of impar-
tiality, but rather helps to ensure that the Tribunal 
applies the Act in the manner that is most likely to 
fulfill the Act's ultimate purpose. 

We note in passing that, given the relatively 
small volume of s. 11 equal pay cases adjudicated 
by the Tribunal, the promulgation of guidelines by 
the Commission has likely provided parties with a 
sense of their rights and obligations under the Act 
in a more efficient and clearer way than would an 
incremental development of informal guidelines by 
the Tribunal itself, through its decisions in particular 
cases. 

Bell's real objection may be that placing the 
guideline power and the prosecutorial function in a 
single agency allows the Commission to manipulate 
the outcome of a hearing in its favour. 

This version of Bell's objection might have been 
stronger had Bell provided some evidence that, in 
practice, the Commission had attempted to use the 
guidelines to influence the Tribunal's views toward 
it (see Katz v. Vancouver Stock Exchange, [1996] 
3 S.C.R. 405, and Matsqui Indian Band, supra, at 
paras. 117-24, per Sopinka J.). No such evidence 
was provided in this case. Indeed, since the only 
guidelines that apply to the complaints brought 
against Bell are the Equal Wages Guidelines, 1986, 
which were introduced several years before the 
complaints against Bell were brought, it is diffi-
cult to see how these guidelines could have been 

l'exigence d'impartialit6 est respect6e. Nous 
avons soulign6 dans cette analyse que l'objectif 
ultime de la Loi, soit identifier et corriger les cas 
de discrimination, ne serait atteint que si les ambi-
guIt6s de la Loi 6taient interpr6t6es d'une fawn 
qui va favoriser plutOt que contrecarrer l'identifi-
cation des pratiques discriminatoires. Si, comme 
la Loi le laisse croire, la meilleure fawn d'y arri-
ver consiste a donner a la Commission le pouvoir 
de prendre des ordonnances interpraatives qui 
lient le Tribunal, le cumul des fonctions au sein de 
la Commission joue un role important. Il ne cr6e 
pas un manque d'impartialit6, mais permet plutOt 
de s' assurer que le Tribunal applique la Loi de la 
manire la plus susceptible de permettre la realisa-
tion de son objectif ultime. 

Nous soulignons en passant que, compte tenu 
du nombre relativement peu 61ev6 de cas tranch6s 
par le Tribunal en mati&e de disparit6 salariale 
sous le regime de l' art. 11, les ordonnances de la 
Commission ont probablement permis aux parties 
de comprendre les droits et obligations que leur 
attribue la Loi plus efficacement et plus clairement 
que ne le leur permettrait l'eaboration progressive, 
par le tribunal lui-m6rne, de lignes directrices qui se 
agageraient de ses decisions dans des cas particu-
hers. 

Bell fait peut-are valoir en r6alit6 que le fait de 
confier le pouvoir de prendre des ordonnances et la 
fonction de poursuivre a un seul et m6rne organisme 
permet a la Commission d'influencer l'issue d'une 
audience en sa faveur. 

Cette interpretation de la praention de Bell 
aurait peut-are 6t6 plus convaincante si Bell avait 
fourni des 616ments de preuve amontrant que la 
Commission avait, en pratique, tent6 d'utiliser les 
ordonnances pour infl6chir l'opinion du Tribunal 
(voir Katz c. Vancouver Stock Exchange, [1996] 3 
R.C.S. 405, et Bande indienne de Matsqui, pr6cit6, 
par. 117-124, le juge Sopinka). Or, aucun 616ment 
de preuve de cette nature n'a 6t6 produit en l'espce. 
En fait, comme la seule ordonnance qui s' applique 
aux plaintes port6es contre Bell est l'Ordonnance 
de 1986 sur la parite salariale, entrée en vigueur 
plusieurs ann6es avant le d6p0t des plaintes contre 
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l’exigence d’impartialité est respectée. Nous
avons souligné dans cette analyse que l’objectif
ultimedelaLoi,soitidentifieretcorrigerlescas
dediscrimination,neseraitatteintquesilesambi-
guïtés de la Loi étaient interprétées d’une façon
quivafavoriserplutôtquecontrecarrer l’identifi-
cation des pratiques discriminatoires. Si, comme
laLoilelaissecroire,lameilleurefaçond’yarri-
verconsisteàdonneràlaCommissionlepouvoir
de prendre des ordonnances interprétatives qui
lientleTribunal,lecumuldesfonctionsauseinde
laCommission joueunrôle important. Ilnecrée
pasunmanqued’impartialité,maispermetplutôt
des’assurerqueleTribunalappliquelaLoidela
manièrelaplussusceptibledepermettrelaréalisa-
tiondesonobjectifultime.

 Nous soulignons en passant que, compte tenu
dunombre relativementpeu élevéde cas tranchés
par le Tribunal en matière de disparité salariale
sous le régime de l’art. 11, les ordonnances de la
Commission ont probablement permis aux parties
de comprendre les droits et obligations que leur
attribuelaLoiplusefficacementetplusclairement
queneleleurpermettraitl’élaborationprogressive,
parletribunallui-même,delignesdirectricesquise
dégageraientdesesdécisionsdansdescasparticu-
liers.

 Bellfaitpeut-êtrevaloirenréalitéquelefaitde
confierlepouvoirdeprendredesordonnancesetla
fonctiondepoursuivreàunseuletmêmeorganisme
permetàlaCommissiond’influencerl’issued’une
audienceensafaveur.

 Cette interprétation de la prétention de Bell
aurait peut-être étéplus convaincante siBell avait
fourni des éléments de preuve démontrant que la
Commission avait, en pratique, tenté d’utiliser les
ordonnances pour infléchir l’opinion du Tribunal
(voirKatz c.VancouverStockExchange, [1996]3
R.C.S.405,etBandeindiennedeMatsqui,précité,
par.117-124, le jugeSopinka).Or,aucunélément
depreuvedecettenaturen’aétéproduitenl’espèce.
Enfait,commelaseuleordonnancequis’applique
aux plaintes portées contre Bell est l’Ordonnance
de 1986 sur la parité salariale, entrée en vigueur
plusieursannéesavantledépôtdesplaintescontre

of impartiality has been met.We noted there that
the Act’s ultimate aim of identifying and rectify-
ing instancesofdiscriminationwouldonlybefur-
thered if ambiguities in the Act were interpreted
in a manner that furthered, rather than frustrated,
theidentificationofdiscriminatorypractices.If,as
theActsuggests,thiscanbestbeaccomplishedby
givingtheCommissionthepowertomakeinterpre-
tiveguidelinesthatbindtheTribunal,thentheover-
lapping of functions in the Commission plays an
importantrole.Itdoesnotresultinalackofimpar-
tiality, but rather helps to ensure that theTribunal
appliestheActinthemannerthatismostlikelyto
fulfilltheAct’sultimatepurpose.

 We note in passing that, given the relatively
smallvolumeofs.11equalpaycasesadjudicated
bytheTribunal,thepromulgationofguidelinesby
theCommissionhaslikelyprovidedpartieswitha
senseof their rightsandobligationsunder theAct
inamoreefficientandclearerway thanwouldan
incrementaldevelopmentofinformalguidelinesby
theTribunalitself,throughitsdecisionsinparticular
cases.

 Bell’s real objection may be that placing the
guidelinepowerandtheprosecutorialfunctionina
singleagencyallowstheCommissiontomanipulate
theoutcomeofahearinginitsfavour.

 ThisversionofBell’sobjectionmighthavebeen
strongerhadBell provided someevidence that, in
practice,theCommissionhadattemptedtousethe
guidelinestoinfluencetheTribunal’sviewstoward
it (see Katz v. Vancouver Stock Exchange, [1996]
3S.C.R.405,andMatsqui IndianBand,supra, at
paras.117-24,perSopinkaJ.). Nosuchevidence
was provided in this case. Indeed, since the only
guidelines that apply to the complaints brought
againstBellaretheEqualWagesGuidelines,1986,
which were introduced several years before the
complaints against Bell were brought, it is diffi-
cult to see how these guidelines could have been
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formulated with the aim of unduly influencing the 
Tribunal against Bell. 

In suggesting that the Commission could misuse 
its guideline power in this way, and that the misuse 
could remain undetected, Bell seems to be overesti-
mating the breadth of the guideline power. Indeed, 
counsel for Bell suggested in oral argument that 
the guideline power would permit the Commission 
effectively to repeal provisions of the Act. Counsel 
also argued that the guideline power might be used 
to strip away any procedural protections guaranteed 
in the Act, and that the Tribunal has no power to 
"escape the fetters of any guidelines imposed on it 
by declaring them ultra vires the Commission". 

As the Commission has readily acknowl-
edged, the guideline power is constrained. The 
Commission, like other bodies to whom the power 
to make subordinate legislation has been dele-
gated, cannot exceed the power that has been given 
to it and is subject to strict judicial review: R. v. 
Greenbaum, [1993] 1 S.C.R. 674. The Tribunal can, 
and indeed must, refuse to apply guidelines that it 
finds to be ultra vires the Commission as contrary 
to the Commission's enabling legislation, the Act, 
the Canadian Charter of Rights and Freedoms and 
the Canadian Bill of Rights. The Tribunal's power 
to "decide all questions of law or fact necessary to 
determining the matter" under s. 50(2) of the Act is 
clearly a general power to consider questions of law, 
including questions pertaining to the Charter and 
the Canadian Bill of Rights: see Cooper v. Canada 
(Human Rights Commission), [1996] 3 S.C.R. 854. 
No invalid law binds the Tribunal. Moreover, the 
Commission's guidelines, like all subordinate leg-
islation, are subject to the presumption against ret-
roactivity. Since the Act does not contain explicit 
language indicating an intent to dispense with this 
presumption, no guideline can apply retroactively. 
This is a significant bar to attempting to influence 
a case that is currently being prosecuted before the 
Tribunal by promulgating a new guideline. Finally, 

Bell, il est difficile de voir comment cette ordon-
nance aurait pu are formul& dans le but d'influen-
cer indfiment le Tribunal contre Bell. 

En laissant entendre que la Commission pourrait 
ainsi utiliser son pouvoir de rendre des ordonnances 
a mauvais escient, et que cet usage abusif pourrait 
ne pas are d&e16, Bell semble surestimer la port& 
du pouvoir de prendre des ordonnances. En effet, 
l'avocat de Bell a laiss6 entendre dans sa plaidoirie 
que le pouvoir de prendre des ordonnances permet-
trait a la Commission d'abroger, de fait, des dispo-
sitions de la Loi. L' avocat a 6galement fait valoir 
que le pouvoir de prendre des ordonnances pourrait 
are utilis6 pour &arter toute protection proadu-
rale assur& par la Loi et que le Tribunal n'est pas 
habilit6 a [TRADUCTION] « se soustraire aux limi-
tes fix&s par les ordonnances qui lui sont impo-
sees en les d&larant ultra vires des pouvoirs de la 
Commission ». 

Comme la Commission l'a d'embl& reconnu, le 
pouvoir de prendre des ordonnances est limit6. A 
l'instar d'autres organismes investis d'un pouvoir 
de legislation d616g&e, la Commission ne peut pas 
outrepasser le pouvoir qui lui a 6t6 conf6r6 et elle 
est soumise a un contr6le judiciaire rigoureux : R. 
c. Greenbaum, [1993] 1 R.C.S. 674. Le Tribunal 
peut et, en fait, doit refuser d'appliquer les ordon-
nances qui, a son avis, outrepassent les pouvoirs de 
la Commission parce qu'elles vont a l'encontre de 
ses lois habilitantes, c'est-a-dire la Loi, la Charte 
canadienne des droits et libertes et la Declaration 
canadienne des droits. Le pouvoir de « tranche[r] 
les questions de droit et les questions de fait dans 
les affaires dont il est saisi », conf6r6 au Tribunal 
par le par. 50(2) de la Loi, est manifestement un 
pouvoir g6n6ral d'examiner des questions de droit, 
notamment des questions relatives a la Charte et a 
la Declaration canadienne des droits : voir Cooper 
c. Canada (Commission des droits de la personne), 
[1996] 3 R.C.S. 854. Aucune loi invalide ne lie le 
Tribunal. De plus, les ordonnances prises par la 
Commission, comme toute mesure legislative subor-
donn&, sont assujetties a la pr6somption d'absence 
d'effet r6troactif. Etant donn6 que la Loi ne contient 
pas de termes précis qui traduiraient l'intention de 
renoncer a cette pr6somption, aucune ordonnance 
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formulatedwith theaimofunduly influencing the
TribunalagainstBell.

 InsuggestingthattheCommissioncouldmisuse
itsguidelinepowerinthisway,andthatthemisuse
couldremainundetected,Bellseemstobeoveresti-
matingthebreadthoftheguidelinepower.Indeed,
counsel for Bell suggested in oral argument that
theguidelinepowerwouldpermittheCommission
effectivelytorepealprovisionsoftheAct.Counsel
alsoarguedthattheguidelinepowermightbeused
tostripawayanyproceduralprotectionsguaranteed
in theAct, and that theTribunal has no power to
“escapethefettersofanyguidelinesimposedonit
bydeclaringthemultravirestheCommission”.

 As the Commission has readily acknowl-
edged, the guideline power is constrained. The
Commission,likeotherbodiestowhomthepower
to make subordinate legislation has been dele-
gated,cannotexceedthepowerthathasbeengiven
to it and is subject to strict judicial review: R. v.
Greenbaum,[1993]1S.C.R.674.TheTribunalcan,
and indeedmust, refuse toapplyguidelines that it
finds tobeultravires theCommissionascontrary
to the Commission’s enabling legislation, theAct,
theCanadianCharterofRightsandFreedomsand
theCanadianBillofRights.TheTribunal’spower
to“decideallquestionsoflaworfactnecessaryto
determiningthematter”unders.50(2)oftheActis
clearlyageneralpowertoconsiderquestionsoflaw,
including questions pertaining to the Charter and
theCanadianBillofRights:seeCooperv.Canada
(HumanRightsCommission),[1996]3S.C.R.854.
No invalid law binds the Tribunal. Moreover, the
Commission’s guidelines, like all subordinate leg-
islation,aresubjecttothepresumptionagainstret-
roactivity. Since theAct does not contain explicit
language indicatingan intent todispensewith this
presumption, no guideline can apply retroactively.
This isa significantbar toattempting to influence
acasethatiscurrentlybeingprosecutedbeforethe
Tribunalbypromulgatinganewguideline.Finally,

Bell, il est difficile de voir comment cette ordon-
nanceauraitpuêtreformuléedanslebutd’influen-
cerindûmentleTribunalcontreBell.

 EnlaissantentendrequelaCommissionpourrait
ainsiutilisersonpouvoirderendredesordonnances
àmauvaisescient,etquecetusageabusifpourrait
nepasêtredécelé,Bellsemblesurestimerlaportée
du pouvoir de prendre des ordonnances. En effet,
l’avocatdeBellalaisséentendredanssaplaidoirie
quelepouvoirdeprendredesordonnancespermet-
traitàlaCommissiond’abroger,defait,desdispo-
sitions de la Loi. L’avocat a également fait valoir
quelepouvoirdeprendredesordonnancespourrait
être utilisé pour écarter toute protection procédu-
raleassuréeparlaLoietqueleTribunaln’estpas
habilité à [TRADUCTION] «se soustraire aux limi-
tes fixées par les ordonnances qui lui sont impo-
séesenlesdéclarantultraviresdespouvoirsdela
Commission».

 CommelaCommissionl’ad’embléereconnu,le
pouvoir de prendre des ordonnances est limité.À
l’instar d’autres organismes investis d’un pouvoir
delégislationdéléguée,laCommissionnepeutpas
outrepasser lepouvoirqui luiaétéconféréetelle
est soumiseàuncontrôle judiciaire rigoureux:R.
c. Greenbaum, [1993] 1 R.C.S. 674. Le Tribunal
peutet,enfait,doit refuserd’appliquer lesordon-
nancesqui,àsonavis,outrepassentlespouvoirsde
laCommissionparcequ’ellesvontà l’encontrede
ses lois habilitantes, c’est-à-dire la Loi, la Charte
canadiennedesdroitset libertés et laDéclaration
canadienne des droits. Le pouvoir de «tranche[r]
lesquestionsdedroit et lesquestionsde faitdans
les affaires dont il est saisi», conféré auTribunal
par le par. 50(2) de la Loi, est manifestement un
pouvoirgénérald’examinerdesquestionsdedroit,
notammentdesquestionsrelativesàlaCharteetà
laDéclarationcanadiennedesdroits:voirCooper
c.Canada(Commissiondesdroitsdelapersonne),
[1996]3R.C.S.854.Aucune loi invalidene lie le
Tribunal. De plus, les ordonnances prises par la
Commission,commetoutemesurelégislativesubor-
donnée,sontassujettiesàlaprésomptiond’absence
d’effetrétroactif.ÉtantdonnéquelaLoinecontient
pasdetermesprécisqui traduiraient l’intentionde
renoncer à cette présomption, aucune ordonnance
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any party before the Tribunal could challenge a 
guideline on the basis that it was issued by the 
Commission in bad faith or for an improper pur-
pose; and no guideline can purport to override the 
requirements of procedural fairness that govern the 
Tribunal. 

In addition to these factors, there are specific 
indications in the Act that the legislature intended 
the scope of the guideline power to be limited. In 
determining the reach of this power, both language 
versions of s. 27(2) must be read harmoniously. The 
English version, which empowers the Commission 
to "issue a guideline setting out the extent to which 
and the manner in which, in the opinion of the 
Commission, any provision of this Act applies in a 
class of cases", must be read in such a way as to be 
coherent with the French version. The French ver-
sion states that the Commission can, in a category 
of given cases, "decider de preciser, par ordon-
nance, les limites et les modalites de l'application 
de la presente loi". This power to "make precise the 
limits and the modes of application of the law" cer-
tainly falls short of the power to repeal portions of 
the Act which Bell fears. An apt example of what 
is involved in merely "making precise" the limits 
of the Act is provided by s. 11(4), which envisions 
that guidelines will be promulgated to list the fac-
tors (facteur reconnu) which would justify what 
might otherwise amount to discrimination under s. 
11(1). This provision clearly contemplates guide-
lines adding precision to the Act, without in any 
way trumping or overriding the Act itself. 

It is of course true that by "making precise" vari-
ous provisions of the Act, the guidelines will affect 
the outcome of cases. However, they will only risk 
undermining the impartiality of the Tribunal if they 
do so in a manner that is unjust or improper. Given 
the many constraints on the Commission's guideline 
power, and the many ways in which the Tribunal is 
empowered to question or set aside guidelines that 

ne peut s' appliquer retroactivement. Il s'agit la d'un 
empechement majeur a toute tentative d'influencer 
l'issue d'une affaire en cours d'instance devant le 
Tribunal par la prise d'une nouvelle ordonnance. 
Enfin, toute partie devant le Tribunal pourrait con-
tester une ordonnance prise par la Commission au 
motif que celle-ci a agi de mauvaise foi ou dans un 
but illicite; aucune ordonnance n'est censee primer 
sur les exigences de requite procedurale qui regis-
sent le Tribunal. 

Outre ces facteurs, la Loi contient des indications 
precises de l'intention du legislateur de limiter la 
port& du pouvoir de prendre des ordonnances. Pour 
determiner la port& de ce pouvoir, it faut interpre-
ter les versions anglaise et francaise du par. 27(2) 
de fawn harmonieuse. La version anglaise, selon 
laquelle << [t]he Commission may . . . issue a guide-
line setting out the extent to which and the manner 
in which, in the opinion of the Commission, any 
provision of this Act applies in a class of cases », 
doit recevoir une interpretation qui soit compati-
ble avec la version francaise. La version francaise 
prevoit que, dans une categorie de cas donnes, la 
Commission peut << decider de preciser, par ordon-
nance, les limites et les modalites de l'application de 
la presente loi ». Ce pouvoir de << preciser les limi-
tes et les modalites d'application de la loi » ne cor-
respond certainement pas au pouvoir, tant redoute 
par Bell, d'abroger certaines parties de la Loi. On 
trouve un bon exemple de ce que signifie simple-
ment << preciser » les limites de la Loi au par. 11(4), 
selon lequel des ordonnances pourraient enumerer 
des facteurs (<< facteur[s] reconnu[s] ») justifiant ce 
qui serait autrement considers comme de la discri-
mination par application du par. 11(1). Cette dispo-
sition prevoit clairement que des ordonnances peu-
vent preciser la Loi, sans primer de quelque fawn 
que ce soit sur la Loi elle-meme. 

Certes, en 0 precisant » diverses dispositions 
de la Loi, les ordonnances auront une incidence 
sur l'issue des instances. Toutefois, elles ne ris-
queront de compromettre l'impartialite du Tribunal 
que si elles l'influencent d'une maniere injuste ou 
irreguliere. Compte tenu des nombreuses limites 
imposees au pouvoir de prendre des ordonnances 
de la Commission et des nombreuses fawns dont 
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nepeuts’appliquerrétroactivement.Ils’agitlàd’un
empêchementmajeuràtoutetentatived’influencer
l’issue d’une affaire en cours d’instance devant le
Tribunal par la prise d’une nouvelle ordonnance.
Enfin,toutepartiedevantleTribunalpourraitcon-
testeruneordonnanceprisepar laCommissionau
motifquecelle-ciaagidemauvaisefoioudansun
butillicite;aucuneordonnancen’estcenséeprimer
surlesexigencesdel’équitéprocéduralequirégis-
sentleTribunal.

 Outrecesfacteurs,laLoicontientdesindications
précises de l’intention du législateur de limiter la
portéedupouvoirdeprendredesordonnances.Pour
déterminerlaportéedecepouvoir,ilfautinterpré-
ter lesversions anglaise et françaisedupar. 27(2)
de façon harmonieuse. La version anglaise, selon
laquelle«[t]heCommissionmay...issueaguide-
linesettingouttheextenttowhichandthemanner
in which, in the opinion of the Commission, any
provisionof thisActapplies inaclassofcases»,
doit recevoir une interprétation qui soit compati-
ble avec laversion française.Laversion française
prévoit que, dans une catégorie de cas donnés, la
Commissionpeut«déciderdepréciser,parordon-
nance,leslimitesetlesmodalitésdel’applicationde
laprésenteloi».Cepouvoirde«préciserleslimi-
tesetlesmodalitésd’applicationdelaloi»necor-
respond certainement pas au pouvoir, tant redouté
parBell,d’abrogercertainespartiesde laLoi.On
trouve un bon exemple de ce que signifie simple-
ment«préciser»leslimitesdelaLoiaupar.11(4),
selon lequel desordonnancespourraient énumérer
desfacteurs(«facteur[s]reconnu[s]»)justifiantce
quiseraitautrementconsidérécommedeladiscri-
minationparapplicationdupar.11(1).Cettedispo-
sitionprévoitclairementquedesordonnancespeu-
ventpréciser laLoi,sansprimerdequelquefaçon
quecesoitsurlaLoielle-même.

 Certes, en «précisant» diverses dispositions
de la Loi, les ordonnances auront une incidence
sur l’issue des instances. Toutefois, elles ne ris-
querontdecompromettrel’impartialitéduTribunal
que si elles l’influencentd’unemanière injusteou
irrégulière. Compte tenu des nombreuses limites
imposées au pouvoir de prendre des ordonnances
de la Commission et des nombreuses façons dont

any party before the Tribunal could challenge a
guideline on the basis that it was issued by the
Commission in bad faith or for an improper pur-
pose;andnoguidelinecanpurport tooverride the
requirementsofproceduralfairnessthatgovernthe
Tribunal.

 In addition to these factors, there are specific
indications in theAct that the legislature intended
the scopeof theguidelinepower tobe limited. In
determiningthereachofthispower,bothlanguage
versionsofs.27(2)mustbereadharmoniously.The
Englishversion,whichempowerstheCommission
to“issueaguidelinesettingouttheextenttowhich
and the manner in which, in the opinion of the
Commission,anyprovisionofthisActappliesina
classofcases”,mustbereadinsuchawayastobe
coherentwith theFrenchversion.TheFrenchver-
sionstates that theCommissioncan, inacategory
of given cases, “décider de préciser, par ordon-
nance, les limiteset lesmodalitésde l’application
delaprésenteloi”.Thispowerto“makeprecisethe
limitsandthemodesofapplicationofthelaw”cer-
tainlyfallsshortofthepowertorepealportionsof
theActwhichBell fears.Anaptexampleofwhat
is involved in merely “making precise” the limits
oftheActisprovidedbys.11(4),whichenvisions
thatguidelineswillbepromulgated to list thefac-
tors (facteur reconnu) which would justify what
mightotherwiseamounttodiscriminationunders.
11(1). This provision clearly contemplates guide-
lines adding precision to the Act, without in any
waytrumpingoroverridingtheActitself.

 Itisofcoursetruethatby“makingprecise”vari-
ousprovisionsoftheAct,theguidelineswillaffect
theoutcomeofcases.However,theywillonlyrisk
underminingtheimpartialityoftheTribunalifthey
dosoinamannerthatisunjustorimproper.Given
themanyconstraintsontheCommission’sguideline
power,andthemanywaysinwhichtheTribunalis
empoweredtoquestionorsetasideguidelinesthat
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are in violation of the law, it does not seem likely 
that the Commission's guidelines could improperly 
influence the Tribunal. 

Parliament's choice was obviously that the 
Commission should exercise a delegated legislative 
function. Like all powers to make subordinate leg-
islation, the Commission's guideline power under 
ss. 27(2) and 27(3) is strictly constrained. We fail 
to see, then, that the guideline power under the Act 
would lead an informed person, viewing the matter 
realistically and practically and having thought the 
matter through, to apprehend a "real likelihood of 
bias": S. (R.D.), supra, at para. 112, per Cory J.; 
Committee for Justice and Liberty, supra, at p. 395, 
per de Grandpré J. 

D. The Chairperson's Power to Extend Appoint-
ments 

Bell challenges the Chairperson's power to 
extend appointments of Tribunal members in ongo-
ing inquiries. Bell argues that this power robs mem-
bers of the Tribunal of sufficient security of tenure. 
In addition, Bell contends that it threatens members' 
impartiality. 

There is an obvious need for flexibility in allow-
ing members of the Tribunal to continue beyond 
the expiry of their tenure, in light of the potential 
length of hearings and the difficulty of enlisting a 
new member of a panel in the middle of a lengthy 
hearing. It would not, for this reason, be practicable 
to suggest that members simply retire from a panel 
upon the expiry of their appointment, with no offi-
cial having the power to extend their appointments. 
And of the officials who could exercise this power, 
the Tribunal Chairperson seems most likely both to 
be in a good position to know how urgent the need 
to extend an appointment is and also to be somewhat 
distant from the Commission. 

le Tribunal est autorisé à contester ou à écarter des 
ordonnances qui contreviennent à la loi, il semble 
peu probable que les ordonnances de la Commission 
puissent influencer irrégulièrement le Tribunal. 

Le Parlement a de toute évidence décidé que la 
Commission exercerait un pouvoir législatif délé-
gué. Comme tous les pouvoirs de prendre des mesu-
res législatives subordonnées, le pouvoir de prendre 
des ordonnances que les par. 27(2) et 27(3) confè-
rent à la Commission est rigoureusement limité. 
Nous ne voyons donc pas comment le pouvoir de 
prendre des ordonnances prévu par la Loi amènerait 
une personne bien renseignée qui étudierait la ques-
tion en profondeur, de façon réaliste et pratique, à 
croire à une « réelle probabilité de partialité » : voir 
S. (R.D.), précité, par. 112, le juge Cory; Committee 
for Justice and Liberty, précité, p. 395, le juge 
de Grandpré. 

D. Le pouvoir du président de prolonger les man-
dats 

Bell conteste le pouvoir du président de prolon-
ger le mandat des membres du Tribunal pour leur 
permettre de terminer les affaires dont ils sont saisis. 
Bell prétend que ce pouvoir prive les membres du 
Tribunal d'une garantie d'inamovibilité suffisante. 
De plus, Bell affirme qu'il met leur impartialité en 
péril. 

La nécessité d'une certaine souplesse est évi-
dente pour ce qui est de permettre aux membres du 
Tribunal de continuer leur travail après l'expiration 
de leur mandat, compte tenu de la longueur poten-
tielle des audiences et de la difficulté de désigner 
un nouveau membre instructeur au beau milieu 
d'une longue audience. Pour cette raison, il ne 
serait pas pratique de proposer que les membres se 
retirent tout simplement comme membres instruc-
teurs à l'expiration de leur mandat et qu'aucune
personne en autorité n'ait le pouvoir de prolonger 
leur mandat. De toutes les personnes en autorité 
qui pourraient exercer ce pouvoir, le président 
du Tribunal semble la plus susceptible d'être à la 
fois bien placée pour juger de l'urgence de pro-
longer un mandat et assez indépendante de la 
Commission. 
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are inviolationof the law, itdoesnotseemlikely
thattheCommission’sguidelinescouldimproperly
influencetheTribunal.

 Parliament’s choice was obviously that the
Commissionshouldexerciseadelegatedlegislative
function.Likeallpowerstomakesubordinateleg-
islation, the Commission’s guideline power under
ss. 27(2) and27(3) is strictly constrained.We fail
tosee,then,thattheguidelinepowerundertheAct
wouldleadaninformedperson,viewingthematter
realisticallyandpracticallyandhavingthoughtthe
matter through, to apprehenda “real likelihoodof
bias”: S. (R.D.), supra, at para. 112, per Cory J.;
CommitteeforJusticeandLiberty,supra,atp.395,
perdeGrandpréJ.

D. The Chairperson’s Power to Extend Appoint-
ments

 Bell challenges the Chairperson’s power to
extendappointmentsofTribunalmembersinongo-
inginquiries.Bellarguesthatthispowerrobsmem-
bersoftheTribunalofsufficientsecurityoftenure.
Inaddition,Bellcontendsthatitthreatensmembers’
impartiality.

 Thereisanobviousneedforflexibilityinallow-
ing members of the Tribunal to continue beyond
the expiryof their tenure, in light of thepotential
lengthofhearingsand thedifficultyof enlistinga
newmemberofapanelinthemiddleofalengthy
hearing.Itwouldnot,forthisreason,bepracticable
tosuggestthatmemberssimplyretirefromapanel
upontheexpiryoftheirappointment,withnooffi-
cialhavingthepowertoextendtheirappointments.
Andoftheofficialswhocouldexercisethispower,
theTribunalChairpersonseemsmostlikelybothto
beinagoodpositiontoknowhowurgenttheneed
toextendanappointmentisandalsotobesomewhat
distantfromtheCommission.

leTribunalestautoriséàcontesterouàécarterdes
ordonnancesqui contreviennent à la loi, il semble
peuprobablequelesordonnancesdelaCommission
puissentinfluencerirrégulièrementleTribunal.

 LeParlementade touteévidencedécidéquela
Commission exercerait un pouvoir législatif délé-
gué.Commetouslespouvoirsdeprendredesmesu-
reslégislativessubordonnées,lepouvoirdeprendre
desordonnancesquelespar.27(2)et27(3)confè-
rent à la Commission est rigoureusement limité.
Nous ne voyons donc pas comment le pouvoir de
prendredesordonnancesprévuparlaLoiamènerait
unepersonnebienrenseignéequiétudieraitlaques-
tionenprofondeur,de façonréalisteetpratique,à
croireàune«réelleprobabilitédepartialité»:voir
S.(R.D.),précité,par.112,lejugeCory;Committee
for Justice and Liberty, précité, p.395, le juge
deGrandpré.

D. Lepouvoirduprésidentdeprolongerlesman-
dats

 Bellcontestelepouvoirduprésidentdeprolon-
ger lemandat desmembresduTribunal pour leur
permettredeterminerlesaffairesdontilssontsaisis.
Bellprétendquecepouvoirprive lesmembresdu
Tribunal d’une garantie d’inamovibilité suffisante.
Deplus,Bellaffirmequ’ilmetleurimpartialitéen
péril.

 La nécessité d’une certaine souplesse est évi-
dentepourcequiestdepermettreauxmembresdu
Tribunaldecontinuerleurtravailaprèsl’expiration
deleurmandat,comptetenudelalongueurpoten-
tielledesaudiencesetdeladifficultédedésigner
un nouveau membre instructeur au beau milieu
d’une longue audience.  Pour cette raison, il ne
seraitpaspratiquedeproposerquelesmembresse
retirenttoutsimplementcommemembresinstruc-
teurs à l’expiration de leur mandat et qu’aucune
personneenautoritén’aitlepouvoirdeprolonger
leurmandat. De toutes lespersonnesenautorité
qui pourraient exercer ce pouvoir, le président
duTribunalsemblelaplussusceptibled’êtreàla
fois bien placée pour juger de l’urgence de pro-
longer un mandat et assez indépendante de la
Commission.
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In any case, the question of whether this power 
compromises the independence of Tribunal mem-
bers is settled by Valente, supra. That case con-
cerned legislation that conferred a discretionary 
power upon the Chief Justice of the provincial court 
to permit judges who had attained retirement age to 
hold office until the age of 70, and that conferred 
a discretionary power upon the Judicial Council 
for Provincial Judges to further approve the exten-
sion of a judge's term of office from age 70 to 75. 
Prior to amendments in the legislation, these powers 
had rested with the executive. At p. 704, Le Dain J. 
wrote of the amendments that: 

This change in the law, while creating a post-retirement 
status that is by no means ideal from the point of view of 
security of tenure, may be said to have removed the prin-
cipal objection to the provision . . . since it replaces the 
discretion of the Executive by the judgment and approval 
of senior judicial officers who may be reasonably per-
ceived as likely to act exclusively out of consideration 
for the interests of the Court and the administration of 
justice generally. 

In our view, this passage resolves the question. If the 
discretionary power of the Chief Justice and Judicial 
Council of the provincial courts to extend the tenure 
of judges does not compromise their independence 
in a manner that contravenes the requirements of 
judicial independence, then neither does the dis-
cretionary power of the Tribunal Chairperson com-
promise the independence of Tribunal members in 
a manner that contravenes common law procedural 
fairness. 

It remains to consider Bell's daim that this power 
undermines the Tribunal's impartiality. Bell's argu-
ment here seems to be that members might feel 
pressure to adopt the views of the Chairperson in 
order to remain on a panel beyond the expiry of 
their appointment, and that because of this, a rea-
sonable person might doubt whether members 
were guided only by legitimate considerations in 
the disposition of their final case. However, given 
that members whose appointments have expired 
will not sit on another panel again, it is difficult to 
see what power the Chairperson could ultimately 
have over them, once their appointments have been 

Quoi qu'il en soit, la question de savoir si ce pou-
voir compromet l'indépendance des membres du 
Tribunal a été tranchée dans Valente, précité. Cette 
affaire portait sur une loi qui conférait au Juge en 
chef de la Cour provinciale le pouvoir discrétion-
naire de permettre aux juges qui avaient atteint l'âge 
de la retraite de demeurer en poste jusqu'à l' âge de 
70 ans, et qui conférait au Conseil de la magistrature 
des juges provinciaux le pouvoir discrétionnaire de 
permettre qu'un juge continue à siéger entre l'âge de 
70 et de 75 ans. Avant les modifications à la loi, c'est 
l'exécutif qui détenait ces pouvoirs. Le juge Le Dain 
a écrit ce qui suit à la p. 704, à propos des modifica-
tions : 

Ce changement dans la loi, même s'il crée un statut 
d'après-retraite qui est loin d'être idéal du point de vue 
de l'inamovibilité, peut être considéré comme ayant sup-
primé l'objection principale apportée à la disposition 
E. . puisqu'il remplace le pouvoir discrétionnaire de 
l'exécutif par le jugement et l'approbation d'officiers de 
justice supérieurs qu'on peut raisonnablement percevoir 
comme susceptibles d'agir exclusivement en fonction des 
intérêts de la cour et de l'administration de la justice en 
général. 

À notre avis, ce passage résout la question. Si le pou-
voir discrétionnaire du Juge en chef et du Conseil de 
la magistrature des juges provinciaux de prolonger 
le mandat des juges ne compromet pas leur indépen-
dance d'une manière qui contrevient aux exigences 
d'indépendance de la magistrature, alors le pouvoir 
discrétionnaire du président du Tribunal ne compro-
met pas non plus l'indépendance des membres du 
Tribunal d'une manière qui contrevient aux exigen-
ces de l'équité procédurale en common law. 

Il reste à examiner la prétention de Bell voulant 
que ce pouvoir porte atteinte à l'impartialité du 
Tribunal. L'argument de Bell ici semble être que les 
membres dont le mandat est échu peuvent se sentir 
obligés d'adopter les vues du président pour qu'il 
leur permette de continuer d'agir comme membres 
instructeurs après l'expiration de leur mandat et que, 
pour cette raison, une personne raisonnable pourrait 
douter que ces membres aient été guidés uniquement 
par des considérations légitimes lorsqu'ils ont jugé 
leur dernière affaire. Toutefois, vu que les membres 
dont le mandat est échu n'entendront plus d'autres 
affaires, nous voyons mal quelle influence le 
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53 Quoiqu’ilensoit,laquestiondesavoirsicepou-
voir compromet l’indépendance des membres du
TribunalaététranchéedansValente,précité.Cette
affaireportait surune loiquiconférait au Jugeen
chef de la Cour provinciale le pouvoir discrétion-
nairedepermettreauxjugesquiavaientatteintl’âge
delaretraitededemeurerenpostejusqu’àl’âgede
70ans,etquiconféraitauConseildelamagistrature
desjugesprovinciauxlepouvoirdiscrétionnairede
permettrequ’unjugecontinueàsiégerentrel’âgede
70etde75ans.Avantlesmodificationsàlaloi,c’est
l’exécutifquidétenaitcespouvoirs.LejugeLeDain
aécritcequisuitàlap.704,àproposdesmodifica-
tions:

Ce changement dans la loi, même s’il crée un statut
d’après-retraitequiestloind’êtreidéaldupointdevue
del’inamovibilité,peutêtreconsidérécommeayantsup-
primé l’objection principale apportée à la disposition
[...], puisqu’il remplace le pouvoir discrétionnaire de
l’exécutifparlejugementetl’approbationd’officiersde
justicesupérieursqu’onpeutraisonnablementpercevoir
commesusceptiblesd’agirexclusivementenfonctiondes
intérêtsdelacouretdel’administrationdelajusticeen
général.

Ànotreavis,cepassagerésoutlaquestion.Silepou-
voirdiscrétionnaireduJugeenchefetduConseilde
lamagistraturedesjugesprovinciauxdeprolonger
lemandatdesjugesnecomprometpasleurindépen-
danced’unemanièrequicontrevientauxexigences
d’indépendancedelamagistrature,alorslepouvoir
discrétionnaireduprésidentduTribunalnecompro-
metpasnonplus l’indépendancedesmembresdu
Tribunald’unemanièrequicontrevientauxexigen-
cesdel’équitéprocéduraleencommonlaw.

 IlresteàexaminerlaprétentiondeBellvoulant
que ce pouvoir porte atteinte à l’impartialité du
Tribunal.L’argumentdeBellicisembleêtrequeles
membresdontlemandatestéchupeuventsesentir
obligés d’adopter les vues du président pour qu’il
leurpermettedecontinuerd’agircommemembres
instructeursaprèsl’expirationdeleurmandatetque,
pourcetteraison,unepersonneraisonnablepourrait
douterquecesmembresaientétéguidésuniquement
pardesconsidérationslégitimeslorsqu’ilsontjugé
leurdernièreaffaire.Toutefois,vuquelesmembres
dontlemandatestéchun’entendrontplusd’autres
affaires, nous voyons mal quelle influence le

 Inanycase, thequestionofwhether thispower
compromises the independence of Tribunal mem-
bers is settled by Valente, supra. That case con-
cerned legislation that conferred a discretionary
powerupontheChiefJusticeoftheprovincialcourt
topermitjudgeswhohadattainedretirementageto
holdofficeuntil the ageof70, and that conferred
a discretionary power upon the Judicial Council
forProvincialJudgestofurtherapprovetheexten-
sionofajudge’stermofofficefromage70to75.
Priortoamendmentsinthelegislation,thesepowers
hadrestedwiththeexecutive.Atp.704,LeDainJ.
wroteoftheamendmentsthat:

Thischangeinthelaw,whilecreatingapost-retirement
statusthatisbynomeansidealfromthepointofviewof
securityoftenure,maybesaidtohaveremovedtheprin-
cipalobjectiontotheprovision...sinceitreplacesthe
discretionoftheExecutivebythejudgmentandapproval
of senior judicial officers who may be reasonably per-
ceived as likely to act exclusively out of consideration
for the interests of the Court and the administration of
justicegenerally.

Inourview,thispassageresolvesthequestion.Ifthe
discretionarypoweroftheChiefJusticeandJudicial
Counciloftheprovincialcourtstoextendthetenure
ofjudgesdoesnotcompromisetheirindependence
in a manner that contravenes the requirements of
judicial independence, then neither does the dis-
cretionarypoweroftheTribunalChairpersoncom-
promise the independenceofTribunalmembers in
amannerthatcontravenescommonlawprocedural
fairness.

 ItremainstoconsiderBell’sclaimthatthispower
underminestheTribunal’simpartiality.Bell’sargu-
ment here seems to be that members might feel
pressure to adopt the views of the Chairperson in
order to remain on a panel beyond the expiry of
their appointment, and that becauseof this, a rea-
sonable person might doubt whether members
were guided only by legitimate considerations in
the disposition of their final case. However, given
that members whose appointments have expired
willnotsitonanotherpanelagain,itisdifficultto
see what power the Chairperson could ultimately
haveoverthem,oncetheirappointmentshavebeen
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extended and it is time for them to decide the case. 
Moreover, there are ample provisions in the Act to 
suggest that the Tribunal Chairperson can reason-
ably be regarded as disinterested in the outcome of 
cases. The Chairperson must have been a member in 
good standing in the bar of a province for at least ten 
years (s. 48.1(3)). He or she can be removed from 
the position for cause (s. 48.2(1)) by the Governor in 
Council. A reasonable person informed of these facts 
would not conclude that members were likely to be 
illegitimately pressured to adopt the Chairperson's 
views. 

VI. Conclusion 

We would therefore uphold the conclusions of 
the Federal Court of Appeal, and dismiss the appeal 
with costs. The constitutional questions should be 
answered as follows: 

(1) Are ss. 27(2) and (3) of the Canadian Human Rights 
Act, R.S.C. 1985, c. H-6, as amended, inconsistent 
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C. 
1960, c. 44, and the constitutional principle of adju-
dicative independence and therefore inoperable or 
inapplicable? 

Answer: No. 

(2) Are ss. 48.1 and 48.2 of the Canadian Human Rights 
Act, R.S.C. 1985, c. H-6, as amended, inconsistent 
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C. 
1960, c. 44, and the constitutional principle of adju-
dicative independence and therefore inoperable and 
inapplicable? 

Answer: No. 

Appeal dismissed with costs. 

Solicitors for the appellant: Heenan Blaikie, 
Montreal. 

Solicitors for the respondent the Communications, 
Energy and Paperworkers Union of Canada: 
Engelmann Gottheil, Ottawa. 

president pourrait en bout de ligne exercer sur eux, 
une fois que leur mandat a ete prolonge et qu'ils doi-
vent se prononcer sur l'affaire dont its sont saisis. 
De plus, la Loi renferme de nombreuses dispositions 
qui indiquent que l' on peut raisonnablement consi-
derer que le president du Tribunal est suffisamment 
desinteresse quant a l'issue des dossiers. Le presi-
dent doit etre membre en regle du barreau d'une 
province depuis au moins dix ans (par. 48.1(3)). Il 
peut faire l'objet d'une revocation motivee par le 
gouverneur en conseil (par. 48.2(1)). Une personne 
raisonnable, au courant de ces faits, ne conclurait 
pas que les membres risquent d'être illegitimement 
forces d' adopter les vues du president. 

VI. Conclusion 

Par consequent, nous sommes d' avis de con-
firmer les conclusions de la Cour d' appel federate 
et de rejeter le pourvoi avec depens. Il y a lieu de 
repondre aux questions constitutionnelles de la 
fawn suivante 

(1) Les paragrapher 27(2) et (3) de la Loi canadienne 
sur les droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, 
dans sa version modifiee, sont-ils incompatibles 
avec l'al. 2e) de la Declaration canadienne des 
droits, S.C. 1960, ch. 44, ainsi qu'avec le principe 
constitutionnel de l'independance juridictionnelle 
et, en consequence, sans effet ou inapplicables? 

Reponse : Non. 

(2) Les articles 48.1 et 48.2 de la Loi canadienne sur 
les droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, dans 
sa version modifiee, sont-ils incompatibles avec l'al. 
2e) de la Declaration canadienne des droits, S.C. 
1960, ch. 44, ainsi qu'avec le principe constitution-
nel de l'independance juridictionnelle et, en conse-
quence, sans effet ou inapplicables? 

Reponse : Non. 

Pourvoi rejetj avec djpens. 

Procureurs de l'appelante: Heenan Blaikie, 
Montreal. 

Procureurs de l'intimj le Syndicat canadien 
des communications, de l'jnergie et du papier: 
Engelmann Gottheil, Ottawa. 
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extendedanditistimeforthemtodecidethecase.
Moreover,thereareampleprovisionsintheActto
suggest that the Tribunal Chairperson can reason-
ablyberegardedasdisinterestedintheoutcomeof
cases.TheChairpersonmusthavebeenamemberin
goodstandinginthebarofaprovinceforatleastten
years(s.48.1(3)).Heorshecanberemovedfrom
thepositionforcause(s.48.2(1))bytheGovernorin
Council.Areasonablepersoninformedofthesefacts
wouldnotconcludethatmemberswerelikelytobe
illegitimatelypressured toadopt theChairperson’s
views.

VI. Conclusion

 We would therefore uphold the conclusions of
theFederalCourtofAppeal,anddismisstheappeal
with costs.The constitutional questions should be
answeredasfollows:

(1) Aress.27(2)and(3)oftheCanadianHumanRights
Act,R.S.C.1985,c.H-6,asamended, inconsistent
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C.
1960,c.44,andtheconstitutionalprincipleofadju-
dicative independence and therefore inoperable or
inapplicable?

Answer: No.

(2) Aress.48.1and48.2oftheCanadianHumanRights
Act,R.S.C.1985,c.H-6,asamended, inconsistent
with s. 2(e) of the Canadian Bill of Rights, S.C.
1960,c.44,andtheconstitutionalprincipleofadju-
dicativeindependenceandthereforeinoperableand
inapplicable?

Answer: No.

 Appealdismissedwithcosts.

 Solicitors for the appellant: Heenan Blaikie,
Montréal.

 SolicitorsfortherespondenttheCommunications,
Energy and Paperworkers Union of Canada:
EngelmannGottheil,Ottawa.

présidentpourraitenboutdeligneexercersureux,
unefoisqueleurmandataétéprolongéetqu’ilsdoi-
vent seprononcer sur l’affairedont ils sont saisis.
Deplus,laLoirenfermedenombreusesdispositions
quiindiquentquel’onpeutraisonnablementconsi-
dérerqueleprésidentduTribunalestsuffisamment
désintéresséquantà l’issuedesdossiers.Leprési-
dent doit être membre en règle du barreau d’une
provincedepuisaumoinsdixans(par.48.1(3)).Il
peut faire l’objet d’une révocation motivée par le
gouverneurenconseil(par.48.2(1)).Unepersonne
raisonnable, au courant de ces faits, ne conclurait
pasquelesmembresrisquentd’êtreillégitimement
forcésd’adopterlesvuesduprésident.

VI. Conclusion

 Par conséquent, nous sommes d’avis de con-
firmer lesconclusionsde laCourd’appel fédérale
etderejeter lepourvoiavecdépens. Ilya lieude
répondre aux questions constitutionnelles de la
façonsuivante:

(1) Lesparagraphes27(2)et (3)de laLoicanadienne
surlesdroitsdelapersonne,L.R.C.1985,ch.H-6,
dans sa version modifiée, sont-ils incompatibles
avec l’al. 2e) de la Déclaration canadienne des
droits,S.C.1960,ch.44,ainsiqu’avec leprincipe
constitutionnel de l’indépendance juridictionnelle
et,enconséquence,sanseffetouinapplicables?

Réponse: Non.

(2) Les articles 48.1 et 48.2 de la Loi canadienne sur
lesdroitsdelapersonne,L.R.C.1985,ch.H-6,dans
saversionmodifiée,sont-ilsincompatiblesavecl’al.
2e) de la Déclaration canadienne des droits, S.C.
1960,ch.44,ainsiqu’avecleprincipeconstitution-
neldel’indépendancejuridictionnelleet,enconsé-
quence,sanseffetouinapplicables?

Réponse: Non.

 Pourvoirejetéavecdépens.

 Procureurs de l’appelante: Heenan Blaikie,
Montréal.

 Procureurs de l’intimé le Syndicat canadien
des communications, de l’énergie et du papier:
EngelmannGottheil,Ottawa.
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Solicitors for the respondent the Canadian 
Human Rights Commission: Canadian Human 
Rights Commission, Ottawa. 

Solicitor for the intervener the Attorney General 
of Canada: Department of Justice, Ottawa. 

Solicitor for the intervener the Attorney General 
of Ontario: Ministry of the Attorney General of 
Ontario, Toronto. 

Solicitors for the intervener the Canadian Labour 
Congress: Cavalluzzo Hayes Shilton McIntyre & 
Cornish, Toronto. 

Solicitors for the intervener the Public Service 
Alliance of Canada: Raven, Allen, Cameron & 
Ballantyne, Ottawa. 

Solicitors for the intervener the Canada Post 
Corporation: Gowling Lafleur Henderson, Ottawa. 

Procureurs de l'intimée la Commission cana-
dienne des droits de la personne : Commission 
canadienne des droits de la personne, Ottawa. 

Procureur de l'intervenant le procureur général 
du Canada : Ministère de la Justice, Ottawa. 

Procureur de l'intervenant le procureur général 
de l'Ontario : Ministère du Procureur général de 
l'Ontario, Toronto. 

Procureurs de l'intervenant le Congrès du travail 
du Canada : Cavalluzzo Hayes Shilton McIntyre & 
Cornish, Toronto. 

Procureurs de l'intervenante l'Alliance de 
la fonction publique du Canada : Raven, Allen, 
Cameron & Ballantyne, Ottawa. 

Procureurs de l'intervenante la Société cana-
dienne des postes : Gowling Lafleur Henderson, 
Ottawa. 
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 Procureurs de l’intimée la Commission cana-
dienne des droits de la personne: Commission
canadiennedesdroitsdelapersonne,Ottawa.

 Procureurdel’intervenantleprocureurgénéral
duCanada:MinistèredelaJustice,Ottawa.

 Procureurdel’intervenantleprocureurgénéral
de l’Ontario: Ministère du Procureur général de
l’Ontario,Toronto.

 Procureursdel’intervenantleCongrèsdutravail
duCanada:CavalluzzoHayesShiltonMcIntyre&
Cornish,Toronto.

 Procureurs de l’intervenante l’Alliance de
la fonction publique du Canada: Raven, Allen,
Cameron&Ballantyne,Ottawa.

 Procureurs de l’intervenante la Société cana-
dienne des postes: Gowling Lafleur Henderson,
Ottawa.

 Solicitors for the respondent the Canadian
Human Rights Commission: Canadian Human
RightsCommission,Ottawa.

 SolicitorfortheintervenertheAttorneyGeneral
ofCanada:DepartmentofJustice,Ottawa.

 SolicitorfortheintervenertheAttorneyGeneral
of Ontario: Ministry of the Attorney General of
Ontario,Toronto.

 SolicitorsfortheintervenertheCanadianLabour
Congress: Cavalluzzo Hayes Shilton McIntyre &
Cornish,Toronto.

 Solicitors for the intervener the Public Service
Alliance of Canada: Raven, Allen, Cameron &
Ballantyne,Ottawa.

 Solicitors for the intervener the Canada Post
Corporation:GowlingLafleurHenderson,Ottawa.
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[2018] 2 F.C.R. 573 

A-468-15 

2017 FCA 79 

Canadian National Railway Company (Appellant) 

v. 

Emerson Milling Inc. and Canadian Transportation Agency (Respondents) 

INDEXED AS: CANADIAN NATIONAL RAILWAY COMPANY V. EMERSON MILLING INC. 

Federal Court of Appeal, Gauthier, Stratas and Gleason JJ.A.—Vancouver, September 
19, 2016; Ottawa, April 18, 2017. 

Transportation -- Appeal from Canadian Transportation Agency decision siding with respondent 
Emerson Milling Inc. (respondent) by ordering appellant to provide railway cars that respondent had 
asked for, still required in order to satisfy its customers -- Respondent ordering railcars from 
appellant to transport crops after crops harvested — In 2013-2014, controversy arising since 
appellant delivering only some cars — Respondent complaining to Canadian Transportation 
Agency, alleging that appellant failing to receive, carry, deliver "traffic offered for carriage"; that 
appellant thus violated Canada Transportation Act, s. 113(1) -- Whether appeal raising question of 
law or question of jurisdiction pursuant to Act, s. 41(1); whether Agency's decision in present case 
reasonable -- Terms "question of law", "question of jurisdiction" examined, interpreted for purposes 
of Act, s. 41(1) — Appellant's two grounds of appeal examined to determine whether Act, s. 41(1) 
applying herein to restrict appeal — Both grounds of appeal raising matter of statutory interpretation, 
sufficient for appeal under Act, s. 41(1) to proceed — Regarding reasonableness of Agency's 
decision, existence of binding judicial pronouncement concerning Act, s. 113(1) considered —
Supreme Court of Canada's decision in Patchett & Sons Ltd. v. Pacific Great Eastern Railway Co. 
binding herein; standing for proposition that when interpreting, applying Act, s. 113(1), Agency must 
assess reasonableness of parties' conduct in light of facts, evidentiary record disclosed — Here, 
agency's decision, nature of Act considered — Agency applying "evaluation approach" test; test 
applied reasonable -- Agency using regulatory experience, knowledge of industry, overall expertise 
in transportation sector to determine whether respondent demonstrating that request for service 
reasonable — Finding that respondent adducing enough evidence to prove request for service 
reasonable, legitimate -- As to unfulfilled car order requests, while appellant could justify some 
delay in delivering cars, could not justify indefinite delay in service — In present case, Agency 
reaching factually suffused conclusions founded upon evidentiary record, readings of subsection Act, 
s. 113(1) consistent with acceptable interpretation of provision, Supreme Court's decision in Patchett 
-- Appeal dismissed. 

This was an appeal from a decision of the Canadian Transportation Agency siding with the 
respondent Emerson Milling Inc. (respondent) by ordering the appellant to provide the railway cars 
that the respondent asked for and still required in order to satisfy its customers. As in previous years, 
the respondent had ordered railcars from the appellant to transport crops after their harvest and 
delivery to the respondent. To handle the arriving crops, the respondent normally orders railcars 
from the appellant and there is no controversy. However, in 2013-2014, there was controversy since 
the appellant delivered only some of the cars. 

The respondent complained to the Canadian Transportation Agency, alleging that the appellant 
had failed to receive, carry and deliver "traffic offered for carriage" and, thus, had violated subsection 
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[2018] 2 F.C.R. 573 

A-468-15 

2017 FCA 79 

Canadian National Railway Company (Appellant) 
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INDEXED AS: CANADIAN NATIONAL RAILWAY COMPANY V. EMERSON MILLING INC.  

Federal Court of Appeal, Gauthier, Stratas and Gleason JJ.A.—Vancouver, September 
19, 2016; Ottawa, April 18, 2017.  

Transportation –– Appeal from Canadian Transportation Agency decision siding with respondent 
Emerson Milling Inc. (respondent) by ordering appellant to provide railway cars that respondent had 
asked for, still required in order to satisfy its customers –– Respondent ordering railcars from 
appellant to transport crops after crops harvested –– In 2013–2014, controversy arising since 
appellant delivering only some cars –– Respondent complaining to Canadian Transportation 
Agency, alleging that appellant failing to receive, carry, deliver “traffic offered for carriage”; that 
appellant thus violated Canada Transportation Act, s. 113(1) –– Whether appeal raising question of 
law or question of jurisdiction pursuant to Act, s. 41(1); whether Agency’s decision in present case 
reasonable –– Terms “question of law”, “question of jurisdiction” examined, interpreted for purposes 
of Act, s. 41(1) –– Appellant’s two grounds of appeal examined to determine whether Act, s. 41(1) 
applying herein to restrict appeal –– Both grounds of appeal raising matter of statutory interpretation, 
sufficient for appeal under Act, s. 41(1) to proceed –– Regarding reasonableness of Agency’s 
decision, existence of binding judicial pronouncement concerning Act, s. 113(1) considered –– 
Supreme Court of Canada’s decision in Patchett & Sons Ltd. v. Pacific Great Eastern Railway Co. 
binding herein; standing for proposition that when interpreting, applying Act, s. 113(1), Agency must 
assess reasonableness of parties’ conduct in light of facts, evidentiary record disclosed –– Here, 
agency’s decision, nature of Act considered –– Agency applying “evaluation approach” test; test 
applied reasonable –– Agency using regulatory experience, knowledge of industry, overall expertise 
in transportation sector to determine whether respondent demonstrating that request for service 
reasonable –– Finding that respondent adducing enough evidence to prove request for service 
reasonable, legitimate –– As to unfulfilled car order requests, while appellant could justify some 
delay in delivering cars, could not justify indefinite delay in service –– In present case, Agency 
reaching factually suffused conclusions founded upon evidentiary record, readings of subsection Act, 
s. 113(1) consistent with acceptable interpretation of provision, Supreme Court’s decision in Patchett 
–– Appeal dismissed. 

This was an appeal from a decision of the Canadian Transportation Agency siding with the 
respondent Emerson Milling Inc. (respondent) by ordering the appellant to provide the railway cars 
that the respondent asked for and still required in order to satisfy its customers. As in previous years, 
the respondent had ordered railcars from the appellant to transport crops after their harvest and 
delivery to the respondent. To handle the arriving crops, the respondent normally orders railcars 
from the appellant and there is no controversy. However, in 2013–2014, there was controversy since 
the appellant delivered only some of the cars.  

The respondent complained to the Canadian Transportation Agency, alleging that the appellant 
had failed to receive, carry and deliver “traffic offered for carriage” and, thus, had violated subsection 
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113(1) of the Canada Transportation Act. That subsection imposes certain obligations upon a 
railway company once there is "traffic offered [to the railway company] for carriage" within the 
meaning of the subsection. The appellant alleged that the respondent's orders for cars were 
unreasonable and that, in the circumstances, the appellant had acted as reasonably as it could 
under challenging circumstances. 

As a preliminary argument on appeal, the respondent submitted that subsection 41(1) barred the 
appellant's appeal in whole or in part because the appellant's appeal did not raise a question of law 
or a question of jurisdiction. Under subsection 41(1) of the Act, an appeal lies from the Agency to the 
Federal Court of Appeal on a question of law or a question of jurisdiction on leave to appeal being 
obtained from that Court. 

The issues were whether the appeal raised a question of law or a question of jurisdiction pursuant 
to subsection 41(1) of the Act and whether the Agency's decision in this case was reasonable. 

Held, the appeal should be dismissed. 

For the purposes of subsection 41(1) of the Act, a "question of law" and a "question of jurisdiction" 
were examined and interpreted. To determine whether subsection 41(1) of the Act applied to this 
case to restrict or eliminate the appellant's appeal, the subject-matter of the appeal had to be 
identified. The appellant's notice of appeal in which it alleged that the Agency had erred in two ways 
was examined. The first ground in the notice of appeal alleged that the Agency applied the wrong 
evidentiary threshold and onus such that it effectively conflated a car order request placed by a 
shipper with "traffic offered for carriage" under subsection 113(1) of the Act. This was a matter of 
statutory interpretation and an issue of law that could be appealed under subsection 41(1) of the Act. 
The second ground of appeal alleged that the Agency applied the wrong legal test in determining 
whether the appellant had breached its level of service obligations by treating unfulfilled car order 
requests in a given week as constituting cumulative "traffic offered for carriage" under subsection 
113(1) of the Act in subsequent weeks, months and years. This second ground of appeal also raised 
an issue of statutory interpretation—the Agency and the appellant had a different view on how 
subsection 113(1) was to be read—and raised an extricable question of law sufficient for an appeal 
under subsection 41(1) of the Act. 

In determining the reasonableness of the Agency's decision , one important factor considered was 
the existence of a binding judicial pronouncement concerning subsection 113(1) of the Act. In this 
case, the binding judicial pronouncement was a decades-old decision of the Supreme Court 
(Patchett & Sons Ltd. v. Pacific Great Eastern Railway Co.). It stands for the proposition that when 
interpreting and applying subsection 113(1), the Agency must assess the reasonableness of the 
parties' conduct in light of the facts disclosed by the evidentiary record. The nature of the Agency's 
decision and the nature of the Act were also considered. In this case, the Agency applied a test 
called an "evaluation approach" in which it asked itself three questions such as whether the shipper's 
request for service was reasonable, whether the railway company fulfilled the request and, if not, 
whether there were reasons justifying the service failure. In this case, the Agency's evaluation 
approach was reasonable. It is a practical, useable test that captures both the essence of and much 
of the detail in subsection 113(1) of the Act, suitably reflecting the Supreme Court's holding in 
Patchett that the carrier's duty "is permeated with reasonableness in all aspects of what is 
undertaken". 

The appellant challenged the Agency's handling of the first question under the evaluation 
approach claiming that the Agency was too trusting of the respondent's say-so that it needed 
railcars. In examining whether the respondent had demonstrated that its request for service was 
reasonable, the Agency brought to bear its regulatory experience, its knowledge of the industry, its 
understanding of how transactions between shippers and their customers come about and are 
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113(1) of the Canada Transportation Act. That subsection imposes certain obligations upon a 
railway company once there is “traffic offered [to the railway company] for carriage” within the 
meaning of the subsection. The appellant alleged that the respondent’s orders for cars were 
unreasonable and that, in the circumstances, the appellant had acted as reasonably as it could 
under challenging circumstances.  

As a preliminary argument on appeal, the respondent submitted that subsection 41(1) barred the 
appellant’s appeal in whole or in part because the appellant’s appeal did not raise a question of law 
or a question of jurisdiction. Under subsection 41(1) of the Act, an appeal lies from the Agency to the 
Federal Court of Appeal on a question of law or a question of jurisdiction on leave to appeal being 
obtained from that Court.  

The issues were whether the appeal raised a question of law or a question of jurisdiction pursuant 
to subsection 41(1) of the Act and whether the Agency’s decision in this case was reasonable.  

Held, the appeal should be dismissed.  

For the purposes of subsection 41(1) of the Act, a “question of law” and a “question of jurisdiction” 
were examined and interpreted. To determine whether subsection 41(1) of the Act applied to this 
case to restrict or eliminate the appellant’s appeal, the subject-matter of the appeal had to be 
identified. The appellant’s notice of appeal in which it alleged that the Agency had erred in two ways 
was examined. The first ground in the notice of appeal alleged that the Agency applied the wrong 
evidentiary threshold and onus such that it effectively conflated a car order request placed by a 
shipper with “traffic offered for carriage” under subsection 113(1) of the Act. This was a matter of 
statutory interpretation and an issue of law that could be appealed under subsection 41(1) of the Act. 
The second ground of appeal alleged that the Agency applied the wrong legal test in determining 
whether the appellant had breached its level of service obligations by treating unfulfilled car order 
requests in a given week as constituting cumulative “traffic offered for carriage” under subsection 
113(1) of the Act in subsequent weeks, months and years. This second ground of appeal also raised 
an issue of statutory interpretation—the Agency and the appellant had a different view on how 
subsection 113(1) was to be read—and raised an extricable question of law sufficient for an appeal 
under subsection 41(1) of the Act.  

In determining the reasonableness of the Agency’s decision , one important factor considered was 
the existence of a binding judicial pronouncement concerning subsection 113(1) of the Act. In this 
case, the binding judicial pronouncement was a decades-old decision of the Supreme Court 
(Patchett & Sons Ltd. v. Pacific Great Eastern Railway Co.). It stands for the proposition that when 
interpreting and applying subsection 113(1), the Agency must assess the reasonableness of the 
parties’ conduct in light of the facts disclosed by the evidentiary record. The nature of the Agency’s 
decision and the nature of the Act were also considered. In this case, the Agency applied a test 
called an “evaluation approach” in which it asked itself three questions such as whether the shipper’s 
request for service was reasonable, whether the railway company fulfilled the request and, if not, 
whether there were reasons justifying the service failure. In this case, the Agency’s evaluation 
approach was reasonable. It is a practical, useable test that captures both the essence of and much 
of the detail in subsection 113(1) of the Act, suitably reflecting the Supreme Court’s holding in 
Patchett that the carrier’s duty “is permeated with reasonableness in all aspects of what is 
undertaken”.  

The appellant challenged the Agency’s handling of the first question under the evaluation 
approach claiming that the Agency was too trusting of the respondent’s say-so that it needed 
railcars. In examining whether the respondent had demonstrated that its request for service was 
reasonable, the Agency brought to bear its regulatory experience, its knowledge of the industry, its 
understanding of how transactions between shippers and their customers come about and are 
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documented, and its overall expertise in the transportation sector. The Agency found that the 
respondent had adduced enough evidence to prove that its request for service was reasonable and 
legitimate, thereby triggering the appellant's obligations under subsection 113(1) of the Act. The 
appellant's argument on this point was thus rejected. 

As to the appellant's argument that the Agency reached an unreasonable result, in particular, by 
treating unfulfilled car order requests as subsequently constituting cumulative "traffic offered for 
carriage" under subsection 113(1) of the Act , the Agency studied the appellant's service over the 
entire complaint period and found that the proportion of cars waybilled to cars ordered decreased 
over time. Although the appellant could justify some delay in delivering cars, it could not justify the 
indefinite delay in service for what turned out to be 40 percent of the respondent's traffic. It thus 
concluded that the appellant had breached its level of service obligations to the respondent over the 
complaint period. 

The Agency's approach to subsection 113(1) was to look at the situation globally, alive to all the 
circumstances of the case, and to assess overall whether the appellant had fulfilled its obligations 
under the Act over a period of time. The Agency reached factually suffused conclusions founded 
upon the evidentiary record and readings of subsection 113(1) of the Act consistent with an 
acceptable interpretation of the provision and the Supreme Court's decision in Patchett. 
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Canada Transportation Act, S.C. 1996, c. 10, ss. 5, 24, 31, 40, 41(1), 43, 113-116. 
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documented, and its overall expertise in the transportation sector. The Agency found that the 
respondent had adduced enough evidence to prove that its request for service was reasonable and 
legitimate, thereby triggering the appellant’s obligations under subsection 113(1) of the Act. The 
appellant’s argument on this point was thus rejected.  

As to the appellant’s argument that the Agency reached an unreasonable result, in particular, by 
treating unfulfilled car order requests as subsequently constituting cumulative “traffic offered for 
carriage” under subsection 113(1) of the Act , the Agency studied the appellant’s service over the 
entire complaint period and found that the proportion of cars waybilled to cars ordered decreased 
over time. Although the appellant could justify some delay in delivering cars, it could not justify the 
indefinite delay in service for what turned out to be 40 percent of the respondent’s traffic. It thus 
concluded that the appellant had breached its level of service obligations to the respondent over the 
complaint period.  

The Agency’s approach to subsection 113(1) was to look at the situation globally, alive to all the 
circumstances of the case, and to assess overall whether the appellant had fulfilled its obligations 
under the Act over a period of time. The Agency reached factually suffused conclusions founded 
upon the evidentiary record and readings of subsection 113(1) of the Act consistent with an 
acceptable interpretation of the provision and the Supreme Court’s decision in Patchett.  
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APPEAL from a decision of the Canadian Transportation Agency (EMI v. CN — level of 
service application, Letter Decision No. 2015-07-10 (CTA)) siding with the respondent 
Emerson Milling Inc. by ordering the appellant to provide the railway cars that the 
respondent had asked for and still required to satisfy its customers. Appeal dismissed. 

APPEARANCES 

Douglas C. Hodson, Q.C. and Ryan Lepage for appellant. 

Forrest C. Hume, P. John Landry and Monique Evans for respondent Emerson 
Milling Inc. 

John Dodsworth for respondent Canadian Transportation Agency. 

SOLICITORS OF RECORD 

MacPherson Leslie & Tyerman LLP, Saskatoon, for appellant. 

DLA Piper (Canada) LLP, Vancouver, for respondent Emerson Milling Inc. 

Canadian Transportation Agency, Gatineau, for respondent Canadian 
Transportation Agency. 

The following are the reasons for judgment rendered in English by 

[1] STRATAS J.A.: Crops are harvested and delivered to the facilities of companies 
like Emerson Milling Inc. To handle the arriving crops, Emerson orders railcars from the 
Canadian National Railway Company [CN]. Where Emerson has "traffic offered for 
carriage", CN must supply railcars and then "without delay, and with due care and 
diligence, receive, carry and deliver the traffic": subsection 113(1) of the Canada 
Transportation Act, S.C. 1996, c. 10 [the Act]. Normally there is no controversy: the 
railcars are ordered, the railcars arrive, the crops are loaded onto the railcars and CN 
transports them away. 

[2] But there was controversy in 2013-2014. As usual, growers delivered crops to 
Emerson's facility. As in previous years, Emerson periodically ordered railcars from CN 
to transport the crops. But CN delivered only some of the cars, not all. 2013-2014 was 
a bumper crop year. Also the winter of 2014 was extremely cold, restricting some of 
CN's operations. 

[3] As it is entitled to do under the Act, Emerson complained to the Canadian 
Transportation Agency. It alleged that CN had failed to receive, carry and deliver "traffic 
offered for carriage" and, thus, violated subsection 113(1) of the Act. CN alleged that 

20
17

 F
C

A
 7

9 
(C

an
LI

I)
 

 

 

AUTHORS CITED 

Daly, Paul. “Struggling Towards Coherence in Canadian Administrative Law? Recent Cases on 
Standard of Review and Reasonableness” (2016), 2 McGill L.J. 527 

APPEAL from a decision of the Canadian Transportation Agency (EMI v. CN – level of 
service application, Letter Decision No. 2015-07-10 (CTA)) siding with the respondent 
Emerson Milling Inc. by ordering the appellant to provide the railway cars that the 
respondent had asked for and still required to satisfy its customers. Appeal dismissed. 

APPEARANCES 

Douglas C. Hodson, Q.C. and Ryan Lepage for appellant. 

Forrest C. Hume, P. John Landry and Monique Evans for respondent Emerson 
Milling Inc. 

John Dodsworth for respondent Canadian Transportation Agency. 

SOLICITORS OF RECORD 

MacPherson Leslie & Tyerman LLP, Saskatoon, for appellant. 

DLA Piper (Canada) LLP, Vancouver, for respondent Emerson Milling Inc. 

Canadian Transportation Agency, Gatineau, for respondent Canadian 
Transportation Agency. 

The following are the reasons for judgment rendered in English by  

[1] STRATAS J.A.: Crops are harvested and delivered to the facilities of companies 
like Emerson Milling Inc. To handle the arriving crops, Emerson orders railcars from the 
Canadian National Railway Company [CN]. Where Emerson has “traffic offered for 
carriage”, CN must supply railcars and then “without delay, and with due care and 
diligence, receive, carry and deliver the traffic”: subsection 113(1) of the Canada 
Transportation Act, S.C. 1996, c. 10 [the Act]. Normally there is no controversy: the 
railcars are ordered, the railcars arrive, the crops are loaded onto the railcars and CN 
transports them away.  

[2] But there was controversy in 2013–2014. As usual, growers delivered crops to 
Emerson’s facility. As in previous years, Emerson periodically ordered railcars from CN 
to transport the crops. But CN delivered only some of the cars, not all. 2013–2014 was 
a bumper crop year. Also the winter of 2014 was extremely cold, restricting some of 
CN’s operations. 

[3] As it is entitled to do under the Act, Emerson complained to the Canadian 
Transportation Agency. It alleged that CN had failed to receive, carry and deliver “traffic 
offered for carriage” and, thus, violated subsection 113(1) of the Act. CN alleged that 

20
17

 F
C

A
 7

9 
(C

an
LI

I)

420



Emerson's orders for cars were unreasonable and that in the circumstances CN acted 
as reasonably as it could under challenging circumstances. 

[4] In a decision dated July 10, 2015 ([EMI v. CN - level of service application, Letter 
Decision No. 2015-07-10 (Agency's decision)] case No. 14-06408), the Agency sided 
with Emerson. It ordered CN to provide to Emerson the railway cars that Emerson 
asked for and still required in order to satisfy its customers. 

[5] CN appeals, with leave of this Court, from the Agency's decision. For the reasons 
set out below, I would dismiss the appeal with costs. 

A. Preliminary issue: the requirement in subsection 41(1) of the Act that there be a 
"question of law" or a "question of jurisdiction" 

[6] Emerson submits that subsection 41(1) bars CN's appeal in whole or in part 
because CN's appeal does not raise a question of law or a question of jurisdiction. 

[7] Under subsection 41(1) of the Act, "[a]n appeal lies from the Agency to the 
Federal Court of Appeal on a question of law or a question of jurisdiction on leave to 
appeal being obtained from that Court". Among other things, this means that this Court 
must be satisfied that an appellant has raised a "question of law" or a "question of 
jurisdiction" before it can entertain the appeal. 

[8] We usually deal with this sort of submission on a preliminary basis before delving 
into the merits of an appeal: see, e.g., Canadian National Railway Company v. Dreyfus, 
2016 FCA 232, at paragraph 18; Canadian National Railway Company v. BNSF Railway 
Company, 2016 FCA 284. Often we follow this practice in other contexts where our 
subject-matter jurisdiction is in issue, especially where to decide the merits might invade 
the right to decide of another body that might have jurisdiction: National Indian 
Brotherhood v. Juneau (No. 2), [1971] F.C. 73 (C.A.); see also, e.g., Pfizer Canada Inc. 
v. Teva Canada Limited, 2016 FCA 218, 141 C.P.R. (4th) 165. Often considerations of 
legality and practicality favour proceeding in this way—a pronouncement on the merits 
of the matter without jurisdiction is a nullity: Provincial Secretary of Prince Edward 
Island v. Egan, [1941] S.C.R. 396, [1941] 3 D. L. R. 305. 

[9] This practice is prudent: putting aside narrow areas of inherent or plenary 
jurisdiction and the responsibility to develop and apply the common law, it has been 
accepted for at least a quarter of a millennium that courts can act only within the limits 
of the law set by the legislator: see, e.g., Green v. Rutherforth (1750), 27 E.R. 1144, 1 
Ves. Sen. 462, at page 471; Penn v. Lord Baltimore (1750), 27 E.R. 1132, 1 Ves. Sen. 
444, at page 446; Attorney General v. Lord Hotham (1827), 38 E.R. 631, 3 Russ. 415; 
Thompson v. Sheil (1840), 3 Ir. Eq. R. 135. And of even longer standing is the principle 
of legislative supremacy, one corollary of which is that laws bind courts, just like 
everyone else: Re: Resolution to amend the Constitution, [1981] 1 S.C.R. 753, at pages 
805-806; Reference re Secession of Quebec, [1998] 2 S.C.R. 217, (1998), 161 D.L.R. 
(4th) 385, at paragraphs 71-72; Reference re Remuneration of Judges of the Provincial 
Court of Prince Edward Island; Reference re Independence and Impartiality of Judges 
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of the Provincial Court of Prince Edward Island, [1997] 3 S.C.R. 3, (1997), 150 D.L.R. 
(4th) 577, at paragraph 10. 

[10] The only exceptions are where a legislative limit is unconstitutional or the rule of 
law justifies court intervention: Crevier v. A.G. (Quebec) et al., [1981] 2 S.C.R. 220, 
(1981), 127 D.L.R. (3d) 1; Immeubles Port Louis Lt6e v. Lafontaine (Village), [1991] 1 
S.C.R. 326, at page 360. The latter, once described as "a fundamental postulate of our 
constitutional structure" that "lie[s] at the root of our system of government," is now 
expressly set out as an operative principle in our Constitution: Roncarelli v. Duplessis, 
[1959] S.C.R. 121, at page 142; British Columbia (Attorney General) v. Christie, 2007 
SCC 21, [2007] 1 S.C.R. 873, at paragraph 19; preamble to the Constitution Act, 1982, 
Schedule B, Canada Act 1982, 1982, c. 11 (U.K.) [R.S.C., 1985, Appendix II, No. 44]. It 
is the constitutional authorization for judicial review even in the face of legislative 
provisions restricting or forbidding it (e.g., so-called privative clauses): Dunsmuir v. New 
Brunswick, 2008 SCC 9, [2008] 1 S.C.R. 190, at paragraphs 27-28. Among other 
things, the rule of law provides that "the law is supreme over officials" and "thereby 
preclusive of the influence of arbitrary power": Re Manitoba Language Rights, [1985] 1 
S.C.R. 721, at page 748; British Columbia v. Imperial Tobacco Canada Ltd., 2005 SCC 
49, [2005] 2 S.C.R. 473, at paragraphs 57-58. Those who wield public power cannot be 
a law unto themselves, immunized from truly independent review and shielded from 
meaningful scrutiny: Thorson v. Attorney General of Canada, [1975] 1 S.C.R. 138, at 
page 145; Canada (Attorney General) v. Downtown Eastside Sex Workers United 
Against Violence Society, 2012 SCC 45, [2012] 2 S.C.R. 524, at paragraphs 31-33, 
citing Canadian Council of Churches v. Canada (Minister of Employment and 
Immigration), [1992] 1 S.C.R. 236, at pages 250-251; Paradis Honey Ltd. v. Canada 
(Attorney General), 2015 FCA 89, [2016] 1 F.C.R. 446, 382 D.L.R. (4th) 720, at 
paragraph 108 and Canada (Attorney General) v. Bri-Chem Supply Ltd., 2016 FCA 257, 
[2017] 3 F.C.R. 123, at paragraph 49, both citing Canada (Attorney General) v. Slansky, 
2013 FCA 199, [2015] 1 F.C.R. 81, at paragraphs 313-314. 

[11] For the purposes of subsection 41(1) of the Canada Transportation Act and 
sections worded like it, what is a "question of law" and what is a "question of 
jurisdiction"? To interpret these terms, we need to consider their plain meaning, their 
context within the Act and the purpose of subsection 41(1) and the Act itself: Re Rizzo & 
Rizzo Shoes Ltd., [1998] 1 S.C.R. 27, (1998), 154 D.L.R. (4th) 193 and Bell Express Vu 
Limited Partnership v. Rex, 2002 SCC 42, [2002] 2 S.C.R. 559. 

[12] Under the Canada Transportation Act, the Agency is continued and empowered 
as a specialized regulator in the transportation sector. Its decisions are informed by 
understandings of how the sector operates and other specialized appreciations and 
policy considerations, such as the National Transportation Policy set out in section 5 of 
the Act. Indeed, under sections 24 and 43 of the Act, the Governor in Council can issue 
policy directions concerning any matter that comes within the jurisdiction of the Agency 
and the Agency must follow them. Appeals are not available for pure questions of fact 
(see section 31 of the Act). But appeals to the Governor in Council are available under 
section 40 of the Act; this provides a way to appeal, among other things, factually 
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suffused and policy-imbued decisions of the Agency: Canadian National Railway Co. v. 
Canada (Attorney General), 2014 SCC 40, [2014] 2 S.C.R. 135 (CN 2014). 

[13] From these provisions, one can see Parliament's intention behind subsection 
41(1): factually suffused and policy-imbued decisions are not to be appealed to this 
Court. Parliamentary debates also support this: CN 2014, at paragraph 46. Such 
questions can be appealed elsewhere. Instead, only matters turning on questions of law 
or questions of jurisdiction may be appealed to this Court with leave granted on the 
basis that there is an arguable issue: CKLN Radio Incorporated v. Canada (Attorney 
General), 2011 FCA 135, 418 N.R. 198; Rogers Cable Communications Inc. v. New 
Brunswick (Transportation), 2007 FCA 168, 367 N.R. 78. Given the terms of subsection 
41(1), given the fact that a denial of leave is merits based, and given the availability of 
review under other sections of the Act for other questions, it would be hard to view 
subsection 41(1) as immunizing Agency decision-making in a problematic way. 

[14] What does a "question of jurisdiction" mean? We begin with a bit of a 
conundrum. Today in administrative law we are often encouraged not to speak of 
jurisdiction. This trend has been underway since 1979 when Dickson J. (as he then 
was) warned against describing issues as jurisdictional when they are "doubtfully so": 
C. U.P.E. v. N.B. Liquor Corporation, [1979] 2 S.C.R. 227, at page 233. 

[15] The reasoning goes like this. To say that an administrative decision maker has 
jurisdiction to do something is to say that it has powers that have been granted to it 
expressly, impliedly or necessarily by legislation in certain circumstances or over certain 
subject-matters: Chrysler Canada Ltd. v. Canada (Competition Tribunal), [1992] 2 
S.C.R. 394, (1992), 92 D.L.R. (4th) 609; Tranchemontagne v. Ontario (Director, 
Disability Support Program), 2006 SCC 14, [2006] 1 S.C.R. 513, 266 D.L.R. (4th) 287, 
at paragraph 16. For example, whether an agency can exercise a power to compel a 
witness to give testimony turns on what its statute says and how we interpret it—in 
reality a question of law. Thus, a "question of jurisdiction" for the purposes of judicial 
review is really just a question of statutory interpretation, in other words a question of 
law: Halifax (Regional Municipality) v. Nova Scotia (Human Rights Commission), 2012 
SCC 10, [2012] 1 S.C.R. 364; and see the detailed discussion in C.B. Powell Limited v. 
Canada (Border Services Agency), 2010 FCA 61, [2011] 2 F.C.R. 332, at paragraphs 
39-46. 

[16] On this reasoning, many so-called questions of jurisdiction that are appealed 
under subsection 41(1) could easily be said today to be questions of law. Subsection 
41(1) speaks of questions of law and questions of jurisdiction as if they are two different 
things. But it would seem that the latter is often just a subset of the former. 

[17] But, on closer examination, the phrase "question of jurisdiction" in subsection 
41(1) still adds something above and beyond the phrase "question of law". A bit of 
legislative history shines a light on this. 

[18] The Canada Transportation Act is a successor to various Acts stretching back to 
the National Transportation Act, S.C. 1966-67, c. 69, which was enacted in 1967. The 
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phrase "question of jurisdiction" in subsection 41(1) of the current Canada 
Transportation Act first appeared in 1971 as a requirement for appeals to this Court in 
subsection 64(2) [of Schedule II] of the National Transportation Act after it was 
amended by R.S.C. 1970 (2nd Supp.), c. 10. At that time, Parliament understood 
"jurisdiction" to include failures of procedural fairness and other fundamental legal flaws: 
see, e.g., In re Ontario Labour Relations Board, [1953] 2 S.C.R. 18, [1953] 3 D.L.R. 561 
(sometimes known as the Toronto Newspaper Guild case). Ever after, Parliament has 
decided to maintain "question of jurisdiction" in the subsection even though, as 
mentioned, today "question of jurisdiction" essentially means "question of law" and 
"question of law" is already in the subsection. This must mean something, as Parliament 
is not in the business of legislating redundancies: Nanaimo (City) v. Rascal Trucking 
Ltd., 2000 SCC 13, [2000] 1 S.C.R. 342, at paragraph 23. 

[19] Based on this legislative history, I conclude that "question of jurisdiction" in 
subsection 41(1) includes at least issues of procedural fairness, even if those issues are 
factually suffused. Thus, under subsection 41(1) of the Act, a party may appeal on the 
basis that a decision of the Agency is procedurally unfair. 

[20] Now to the meaning of a "question of law" under subsection 41(1) of the Act. 
Sometimes the Agency will state a pure question of law or a legal standard in its 
decision and then will resolve it. There is no doubt that such a question of law or legal 
standard can be the proper subject-matter of appeal under subsection 41(1) of the Act. 

[21] But sometimes the question of law or legal standard is mixed up with questions 
of fact. For example, the Agency might have a legal view of how a particular statutory 
provision works and rather than stating that view explicitly instead might proceed 
directly to its bottom-line conclusion. In reality, the Agency's conclusion is an amalgam 
of its view of the law/legal standards and its view of the evidence, and how the former 
applies to the latter. In that context, where the law and the facts are mussed together, is 
there a "question of law" for the purposes of subsection 41(1) of the Act? 

[22] These questions of mixed fact and law are best seen on a spectrum. At one end 
are questions where the legal content is low and the result is driven by findings of facts 
or the adjudicator's interpretation of the evidence as a whole. At the other end are 
questions where the legal content is high and the result is driven mainly by law/legal 
standards. 

[23] The Supreme Court discussed this spectrum, albeit in a different context, in 
Housen v. Nikolaisen, 2002 SCC 33, [2002] 2 S.C.R. 235, at paragraphs 28 and 36. 
Housen concerns appellate review of decisions outside of the administrative law context 
and is not relevant to the administrative law context here. However, Housen is useful 
here because the Supreme Court was trying to solve the same question facing us here: 
given that questions of law/legal standards should be treated differently from questions 
of fact, how do we deal with questions of mixed fact and law that lie on a spectrum? 

[24] In Housen, for the purposes of the appellate standard of review, the Supreme 
Court decided that questions of law/legal standards were subject to correctness review 
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here because the Supreme Court was trying to solve the same question facing us here: 
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and questions of fact were subject to review for palpable and overriding error. But it 
asked itself how questions of mixed fact and law should be handled given that they sit 
on a spectrum ranging from very low legal content to very high legal content. 

[25] The Supreme Court's solution was that where a question of law or an issue of 
legal principle is "extricable" from the question of mixed fact and law, there is indeed a 
"question of law": 

To summarize, a finding of negligence by a trial judge involves applying a legal 
standard to a set of facts, and thus is a question of mixed fact and law. Matters of mixed 
fact and law lie along a spectrum. Where, for instance, an error with respect to a finding of 
negligence can be attributed to the application of an incorrect standard, a failure to consider 
a required element of a legal test, or similar error in principle, such an error can be 
characterized as an error of law, subject to a standard of correctness. Appellate courts 
must be cautious, however, in finding that a trial judge erred in law in his or her 
determination of negligence, as it is often difficult to extricate the legal questions from the 
factual. It is for this reason that these matters are referred to as questions of "mixed law 
and fact". Where the legal principle is not readily extricable, then the matter is one of "mixed 
law and fact" and is subject to a more stringent standard. The general rule, as stated in 
[Jaegli Enterprises Ltd. v. Taylor, [1981] 2 S.C.R. 2], is that, where the issue on appeal 
involves the trial judge's interpretation of the evidence as a whole, it should not be 
overturned absent palpable and overriding error. 

(Housen, at paragraph 36.) 

[26] This same approach should be adopted here. Extricable questions of law/legal 
standards are best regarded as questions of law of the sort intended by Parliament to 
be reviewed by this Court under subsection 41(1). In a number of cases, this Court 
determined appeals where extricable questions of law/legal standards (in addition to 
other legal and jurisdictional questions) were present: 

Canadian National Railway Company v. Canada (Transportation Agency), 
2010 FCA 65, [2011] 3 F.C.R. 264 (CN 2010) and Canadian National 
Railway Co. v. Canada (Transportation Agency), 2008 FCA 363, 383 N.R. 
349 (CN 2008). What matters fall into certain defined terms in the Act, 
triggering the revenue cap in the Act? The extricable legal question was the 
definition of the defined terms in the Act. 

Dreyfus, above, at paragraph 18. Two issues were raised that involve 
extricable questions of law, namely statutory interpretation. Does the 
"evaluation approach", a methodology adopted by the Agency for deciding 
questions under sections 113-116, deviate from the proper interpretation of 
the sections? Did the Agency fail to consider matters that the statute 
requires it to consider? 

Canadian National Railway Company v. Richardson International Limited, 
2015 FCA 180, 476 N.R. 83. Do the facts of the case constitute a "line of 
railway" and a "connection" for the purposes of triggering the carrier's 
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[25] The Supreme Court’s solution was that where a question of law or an issue of 
legal principle is “extricable” from the question of mixed fact and law, there is indeed a 
“question of law”: 

To summarize, a finding of negligence by a trial judge involves applying a legal 
standard to a set of facts, and thus is a question of mixed fact and law. Matters of mixed 
fact and law lie along a spectrum. Where, for instance, an error with respect to a finding of 
negligence can be attributed to the application of an incorrect standard, a failure to consider 
a required element of a legal test, or similar error in principle, such an error can be 
characterized as an error of law, subject to a standard of correctness. Appellate courts 
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determination of negligence, as it is often difficult to extricate the legal questions from the 
factual. It is for this reason that these matters are referred to as questions of “mixed law 
and fact”. Where the legal principle is not readily extricable, then the matter is one of “mixed 
law and fact” and is subject to a more stringent standard. The general rule, as stated in 
[Jaegli Enterprises Ltd. v. Taylor, [1981] 2 S.C.R. 2], is that, where the issue on appeal 
involves the trial judge’s interpretation of the evidence as a whole, it should not be 
overturned absent palpable and overriding error. 

(Housen, at paragraph 36.) 

[26] This same approach should be adopted here. Extricable questions of law/legal 
standards are best regarded as questions of law of the sort intended by Parliament to 
be reviewed by this Court under subsection 41(1). In a number of cases, this Court 
determined appeals where extricable questions of law/legal standards (in addition to 
other legal and jurisdictional questions) were present: 

• Canadian National Railway Company v. Canada (Transportation Agency), 
2010 FCA 65, [2011] 3 F.C.R. 264 (CN 2010) and Canadian National 
Railway Co. v. Canada (Transportation Agency), 2008 FCA 363, 383 N.R. 
349 (CN 2008). What matters fall into certain defined terms in the Act, 
triggering the revenue cap in the Act? The extricable legal question was the 
definition of the defined terms in the Act. 

• Dreyfus, above, at paragraph 18. Two issues were raised that involve 
extricable questions of law, namely statutory interpretation. Does the 
“evaluation approach”, a methodology adopted by the Agency for deciding 
questions under sections 113–116, deviate from the proper interpretation of 
the sections? Did the Agency fail to consider matters that the statute 
requires it to consider?  

• Canadian National Railway Company v. Richardson International Limited, 
2015 FCA 180, 476 N.R. 83. Do the facts of the case constitute a “line of 
railway” and a “connection” for the purposes of triggering the carrier’s 
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interswitching obligations? The extricable question of law was the meaning 
of these terms. 

Canadian National Railway Company v. Viterra Inc., 2017 FCA 6, 410 
D.L.R. (4th) 128. On the facts, were the obligations of the carrier under 
section 113 triggered? Was the carrier's rationing methodology a 
confidential contract under subsection 113(4) of the Act? 

[27] On occasion, this Court has defined the phrase "questions of law" in subsection 
41(1) as including questions of mixed fact and law as long as there is "enough of a legal 
component" to the issue raised: Northwest Airlines Inc. v. Canadian Transportation 
Agency, 2004 FCA 238, 325 N.R. 147, at paragraph 28; Canada (National Railway 
Company) v. Canada (Transportation Agency), 2016 FCA 266 (CN 2016), at paragraph 
22. The phrase "enough of a legal component" suffers from some ambiguity and lack of 
clarity: for example, how much is "enough" and is the assessment of sufficiency a 
qualitative one, a quantitative one or both? The "extricable questions of law or legal 
principle" standard is more concrete and clear, especially since appellate courts 
considering the appellate standard of review under Housen regularly have to grapple 
with the phrase and define it. In both Northwest Airlines and CN 2016 there were 
extricable questions of law or legal principle supporting the determination of the appeals 
under subsection 41(1) of the Act. 

[28] Therefore, in future, this Court should adopt the "extricable questions of law or 
legal principle" standard for determining whether a question of mixed fact and law 
should be regarded as a "question of law" under subsection 41(1) of the Act. 

[29] Turning to the facts of this case, does subsection 41(1) apply to restrict or 
eliminate CN's appeal? To answer that, we first must identify the subject-matter of the 
appeal. We do this by construing the originating document, here the notice of appeal, to 
gain "'a realistic appreciation" of the appeal's "'essential character". The say-so of a 
party that a "legal test" or "the Act" is involved is not enough: "skilful pleaders" who are 
"armed with sophisticated wordsmithing tools and cunning minds" can express grounds 
in such a way as to make them sound like legal questions "when they are nothing of the 
sort". We must look at the substance of what is being raised, not the form. See 
generally JP Morgan Asset Management (Canada) Inc. v. Canada (National Revenue), 
2013 FCA 250, [2014] 2 F.C.R. 557, at paragraphs 49-50. 

[30] Sometimes an appellant's memorandum of fact and law articulates the grounds 
set out in a notice of appeal in a different way. The memorandum can be useful in 
gaining a realistic appreciation of the appeal's essential character, as presented in the 
notice of appeal. As we shall see, CN's memorandum does assist us in this case. 

[31] CN's notice of appeal alleges that the Agency erred in two ways: 

1. The Agency applied the wrong evidentiary threshold and onus such that it effectively 
and automatically conflated a car order request placed by a shipper with "traffic offered for 
carriage" under [subsection 113(1) of] the Act; and 
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qualitative one, a quantitative one or both? The “extricable questions of law or legal 
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considering the appellate standard of review under Housen regularly have to grapple 
with the phrase and define it. In both Northwest Airlines and CN 2016 there were 
extricable questions of law or legal principle supporting the determination of the appeals 
under subsection 41(1) of the Act. 

[28] Therefore, in future, this Court should adopt the “extricable questions of law or 
legal principle” standard for determining whether a question of mixed fact and law 
should be regarded as a “question of law” under subsection 41(1) of the Act. 

[29] Turning to the facts of this case, does subsection 41(1) apply to restrict or 
eliminate CN’s appeal? To answer that, we first must identify the subject-matter of the 
appeal. We do this by construing the originating document, here the notice of appeal, to 
gain “‘a realistic appreciation’” of the appeal’s “‘essential character’”. The say-so of a 
party that a “legal test” or “the Act” is involved is not enough: “skilful pleaders” who are 
“armed with sophisticated wordsmithing tools and cunning minds” can express grounds 
in such a way as to make them sound like legal questions “when they are nothing of the 
sort”. We must look at the substance of what is being raised, not the form. See 
generally JP Morgan Asset Management (Canada) Inc. v. Canada (National Revenue), 
2013 FCA 250, [2014] 2 F.C.R. 557, at paragraphs 49–50. 

[30] Sometimes an appellant’s memorandum of fact and law articulates the grounds 
set out in a notice of appeal in a different way. The memorandum can be useful in 
gaining a realistic appreciation of the appeal’s essential character, as presented in the 
notice of appeal. As we shall see, CN’s memorandum does assist us in this case. 

[31] CN’s notice of appeal alleges that the Agency erred in two ways: 

1. The Agency applied the wrong evidentiary threshold and onus such that it effectively 
and automatically conflated a car order request placed by a shipper with “traffic offered for 
carriage” under [subsection 113(1) of] the Act; and 
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2. The Agency applied the wrong legal test in determining whether CN had breached its 
level of service obligations by treating unfulfilled car order requests in a given week as 
constituting cumulative "traffic offered for carriage" under [subsection 113(1) of] the Act in 
subsequent weeks, months and years. 

[32] CN submits that these errors are questions of law relating to the proper 
interpretation of the phrase "traffic offered for carriage" in subsection 113(1) of the Act. 

[33] The first ground in the notice of appeal is phrased as a question of mixed fact 
and law—how the law should be applied to the facts of this case—not as a pure 
question of law. The second error alleges that the Agency applied a wrong legal test, 
but it could also be construed as an objection to how the Agency characterized the 
unfulfilled orders based on the facts of this case. In both cases, Emerson suggests that 
these are factually suffused points that are, so-to-speak, insufficiently legal and, thus, 
cannot be appealed under subsection 41(1) of the Act. 

[34] I disagree. In my view, the essential character of this ground of appeal is that the 
Agency erred in law by taking a legally incorrect view of subsection 113(1). 

[35] For the purposes of this point, subsection 113(1) has two parts: an event that 
triggers the carrier's legal obligation to transport, namely that the shipper has "traffic 
offered for carriage," and the shipper's legal obligation "without delay, and with due care 
and diligence, [to] receive, carry and deliver the traffic." Both grounds concentrate on 
the triggering event: what is "traffic offered for carriage"? What, as a matter of law, must 
a shipper like Emerson do in order to trigger the carrier's legal obligation to receive, 
handle and transport? In other words, in law, what is the triggering event for the carrier's 
legal obligation and in what circumstances does it happen? 

[36] The first ground in the notice of appeal suggests that the Agency "conflated" a 
"car order request" by a shipper, Emerson, with "traffic offered for carriage". In other 
words, according to CN, the Agency erred in holding that as soon as Emerson says it 
has traffic for carriage, the triggering event has happened and CN's onerous obligations 
under subsection 113(1) kick in. Put another way, under the Agency's legally wrong 
view of the matter, CN's legal obligation arises when Emerson says simply that it has a 
shipment that needs to be transported, without any other demonstration that there is 
indeed a shipment that needs to be transported. By misinterpreting subsection 113(1), 
the Agency allows the significant, sometimes onerous legal obligation on CN to receive, 
carry and deliver traffic to arise too easily, almost automatically. CN says that 
subsection 113(1), properly interpreted, requires much more from Emerson. 

[37] In short, the question raised by the first ground of appeal is a matter of statutory 
interpretation: what is the meaning of "traffic offered for carriage", or, put another way, 
what evidence must a shipper adduce to establish that there is "traffic offered for 
carriage"? In the first ground of appeal, we have an issue of statutory interpretation: an 
issue of law. The resolution of the first ground of appeal is driven by the law/legal 
standards; this is not an issue where the parties agree upon the law/legal standards and 
the outcome is driven by the facts. 
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view of the matter, CN’s legal obligation arises when Emerson says simply that it has a 
shipment that needs to be transported, without any other demonstration that there is 
indeed a shipment that needs to be transported. By misinterpreting subsection 113(1), 
the Agency allows the significant, sometimes onerous legal obligation on CN to receive, 
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subsection 113(1), properly interpreted, requires much more from Emerson.  

[37] In short, the question raised by the first ground of appeal is a matter of statutory 
interpretation: what is the meaning of “traffic offered for carriage”, or, put another way, 
what evidence must a shipper adduce to establish that there is “traffic offered for 
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[38] Several statements from CN's memorandum confirm that the first ground of 
appeal raises a question of law: 

"The [Act] requires actual goods subject to a genuine request for 
transportation by rail" and "a railway has no obligation [under the Act] to 
carry putative, hypothetical or speculative traffic". To hold otherwise "is an 
error of law": CN's memorandum of fact and law, at paragraph 42; 

"[Under subsection 113(1)] an applicant must prove that it has `traffic' for 
carriage . . . and a [mere] car order cannot be presumed to be `traffic": CN's 
memorandum of fact and law, at paragraph 44; 

Under the Act, "[a] railway is not presumed to be in breach of its level of 
service obligations". Instead, an applicant must first "prove that it offered 
traffic for carriage—a railway's service level obligations [under subsection 
113(1)] are not triggered otherwise": CN's memorandum of fact and law, at 
paragraphs 49 and 52. The "traffic offered for carriage" under subsection 
113(1) "must be actual goods offered for transport" and not just "putative or 
potential traffic": CN's memorandum of fact and law, at paragraph 52. 

Any other conclusion "fails to accord with the words, context, object and 
intent of the [Canada Transportation Act]": CN's memorandum of fact and 
law, at paragraph 53. 

Interpreting subsection 113(1) in this way violates the Supreme Court's 
holding in Patchett & Sons Ltd. v. Pacific Great Eastern Railway Co., [1959] 
S.C.R. 271, (1959), 17 D.L.R. (2d) 449 "that a railway's common carrier 
obligations are `permeated with reasonableness": CN's memorandum of fact 
and law, at paragraph 72. 

A sub-point raised by CN and really the flipside of the foregoing is that the 
Agency must have improperly taken "judicial notice of the fact that car 
orders invariably reflect concomitant demand for the carriage of actual 
traffic": CN's memorandum of fact and law, at paragraph 65. Whether the 
Agency can do this is a question of law. 

[39] CN's memorandum of fact and law also runs this statutory interpretation point in 
a different way. CN takes particular issue with a methodology or test established by the 
Agency and followed by in this case. It is known as the "evaluation approach". 

[40] The first step of the Agency's evaluation approach is to assess whether the 
request for service is reasonable. This entails looking at factors such as whether the 
request for cars was properly communicated, whether the car request provided 
adequate notice and whether the shipper has the capacity to receive, load and release 
the cars requested: CN's memorandum of fact and law, at paragraph 54. 

[41] CN complains that "none of these criteria relate in any way to the issue of 
whether the shipper has actual traffic for carriage", which it says subsection 113(1) 
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[38] Several statements from CN’s memorandum confirm that the first ground of 
appeal raises a question of law:  

•  “The [Act] requires actual goods subject to a genuine request for 
transportation by rail” and “a railway has no obligation [under the Act] to 
carry putative, hypothetical or speculative traffic”. To hold otherwise “is an 
error of law”: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 42; 

•  “[Under subsection 113(1)] an applicant must prove that it has ‘traffic’ for 
carriage … and a [mere] car order cannot be presumed to be ‘traffic’”: CN’s 
memorandum of fact and law, at paragraph 44; 

• Under the Act, “[a] railway is not presumed to be in breach of its level of 
service obligations”. Instead, an applicant must first “prove that it offered 
traffic for carriage—a railway’s service level obligations [under subsection 
113(1)] are not triggered otherwise”: CN’s memorandum of fact and law, at 
paragraphs 49 and 52. The “traffic offered for carriage” under subsection 
113(1) “must be actual goods offered for transport” and not just “putative or 
potential traffic”: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 52. 
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• Interpreting subsection 113(1) in this way violates the Supreme Court’s 
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Agency must have improperly taken “judicial notice of the fact that car 
orders invariably reflect concomitant demand for the carriage of actual 
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Agency and followed by in this case. It is known as the “evaluation approach”.  

[40] The first step of the Agency’s evaluation approach is to assess whether the 
request for service is reasonable. This entails looking at factors such as whether the 
request for cars was properly communicated, whether the car request provided 
adequate notice and whether the shipper has the capacity to receive, load and release 
the cars requested: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 54.  

[41] CN complains that “none of these criteria relate in any way to the issue of 
whether the shipper has actual traffic for carriage”, which it says subsection 113(1) 
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requires; instead they "relate solely to matters of the form and timing of communication, 
and capacity to receive and release a car spot": CN's memorandum of fact and law, at 
paragraph 56. It also complains that the Agency found that the "sole requirement for a 
shipper to meet the first step of the evaluation approach is to place an order", again 
contrary to subsection 113(1): CN's memorandum, at paragraph 64. Lest there be any 
doubt that the argument CN makes is based on the proper interpretation of subsection 
113(1), CN adds that the Agency's evaluation approach "obviates [the] statutory 
requirement [of showing that there is "traffic offered for carriage"]—a shipper need only 
make a car request in order to be conclusively deemed to have `traffic": CN's 
memorandum of fact and law, at paragraph 44. 

[42] All of these submissions in CN's memorandum relate to the gist of the first 
ground in the notice of appeal. They confirm that we are dealing with an issue of 
statutory interpretation, which is a question of law that this Court can entertain under 
subsection 41(1) of the Act. 

[43] The issue of statutory interpretation raised by the first ground of appeal is very 
much like the question at issue before this Court in CN 2010, above and CN 2008, 
above, namely what matters fall into certain defined terms in the Act, triggering the 
revenue cap in the Act. In considering the evaluation approach and in raising the 
question whether the approach is consistent with the Act, this case is also very much 
like Dreyfus. All of these cases passed muster under subsection 41(1) of the Act. 

[44] Overall, I find that the first ground of appeal raises a question of law that can be 
appealed to this Court under subsection 41(1) of the Act. 

[45] The second ground of appeal complains that the Agency "applied the wrong legal 
test" in determining whether CN had breached its level of service obligations by "treating 
unfulfilled car order requests in a given week as constituting cumulative `traffic offered 
for carriage' under [subsection 113(1) of] the Act in subsequent weeks, months and 
years". Although this ground refers to "legal test" and "the Act", it is still incumbent on us 
to construe the originating document, here the notice of appeal, to gain "ca realistic 
appreciation" of the appeal's "'essential character": see paragraph 29 above. 

[46] This ground of appeal is best understood by viewing it in light of what CN argues 
in its memorandum of fact and law and in light of what the Agency decided. When this is 
done, we see that the second ground of appeal raises an issue of statutory 
interpretation. CN and the Agency have contrasting views about how to go about 
analyzing cases under subsection 113(1), views based on a different interpretation of 
subsection 113(1): 

CN's view. Subsection 113(1) requires the Agency to assess on a week-by-
week basis whether CN is justified for that week in failing to provide enough 
cars. If non-delivery during a particular week is justified by the 
circumstances, then any non-delivery of cars in that week is excused and 
cannot be the basis for a later finding that CN breached its obligations as a 
carrier under subsection 113(1) of the Act. In the words of the second 
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and capacity to receive and release a car spot”: CN’s memorandum of fact and law, at 
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shipper to meet the first step of the evaluation approach is to place an order”, again 
contrary to subsection 113(1): CN’s memorandum, at paragraph 64. Lest there be any 
doubt that the argument CN makes is based on the proper interpretation of subsection 
113(1), CN adds that the Agency’s evaluation approach “obviates [the] statutory 
requirement [of showing that there is “traffic offered for carriage”]—a shipper need only 
make a car request in order to be conclusively deemed to have ‘traffic’”: CN’s 
memorandum of fact and law, at paragraph 44.  

[42] All of these submissions in CN’s memorandum relate to the gist of the first 
ground in the notice of appeal. They confirm that we are dealing with an issue of 
statutory interpretation, which is a question of law that this Court can entertain under 
subsection 41(1) of the Act.  

[43] The issue of statutory interpretation raised by the first ground of appeal is very 
much like the question at issue before this Court in CN 2010, above and CN 2008, 
above, namely what matters fall into certain defined terms in the Act, triggering the 
revenue cap in the Act. In considering the evaluation approach and in raising the 
question whether the approach is consistent with the Act, this case is also very much 
like Dreyfus. All of these cases passed muster under subsection 41(1) of the Act. 

[44] Overall, I find that the first ground of appeal raises a question of law that can be 
appealed to this Court under subsection 41(1) of the Act.  

[45] The second ground of appeal complains that the Agency “applied the wrong legal 
test” in determining whether CN had breached its level of service obligations by “treating 
unfulfilled car order requests in a given week as constituting cumulative ‘traffic offered 
for carriage’ under [subsection 113(1) of] the Act in subsequent weeks, months and 
years”. Although this ground refers to “legal test” and “the Act”, it is still incumbent on us 
to construe the originating document, here the notice of appeal, to gain “‘a realistic 
appreciation’” of the appeal’s “‘essential character’”: see paragraph 29 above.  

[46] This ground of appeal is best understood by viewing it in light of what CN argues 
in its memorandum of fact and law and in light of what the Agency decided. When this is 
done, we see that the second ground of appeal raises an issue of statutory 
interpretation. CN and the Agency have contrasting views about how to go about 
analyzing cases under subsection 113(1), views based on a different interpretation of 
subsection 113(1): 

• CN’s view. Subsection 113(1) requires the Agency to assess on a week-by-
week basis whether CN is justified for that week in failing to provide enough 
cars. If non-delivery during a particular week is justified by the 
circumstances, then any non-delivery of cars in that week is excused and 
cannot be the basis for a later finding that CN breached its obligations as a 
carrier under subsection 113(1) of the Act. In the words of the second 
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ground in the notice of appeal, "treating unfulfilled car order requests in a 
given week" that are justified cannot be regarded "as constituting 
cumulative `traffic offered for carriage' under [subsection 113(1) of] the Act 
in subsequent weeks, months and years". See generally paragraphs 77-95 
of CN's memorandum of fact and law. 

Agency's view. Subsection 113(1) allows the Agency to look at the matter 
more globally, as it did here, and assess from the available data whether 
over the entire complaint period CN met its subsection 113(1) obligations. It 
need not conduct a week-by-week analysis. See generally paragraphs 65-
68 of the Agency's decision. 

Which view of subsection 113(1) should prevail: the week-to-week approach or the 
global approach? Fundamentally, this is a question of statutory interpretation, a 
question of law. 

[47] We can glean CN's view of subsection 113(1)—which varies from the Agency's 
view—from its memorandum. CN begins by arguing that the Agency recognized that in 
certain weeks CN was justified in not delivering all of the cars that Emerson had 
ordered: CN's memorandum of fact and law, at paragraph 77. According to CN, if it was 
justified in failing to deliver a certain portion of car requests at the time the requests 
were made, by definition it complied with its obligations under the Act: CN's 
memorandum of fact and law, at paragraph 77. 

[48] CN puts this same point a different way. It says that under the Act a railway's 
obligation to move traffic is triggered when presented with traffic for carriage: CN's 
memorandum of fact and law, at paragraph 80. Then, once traffic for carriage is 
presented, the railway either moves the traffic or does not. If the railway fails to deliver 
the traffic, the Agency's task is to determine whether the railway's failure was justified 
as of the time of the request: CN's memorandum of fact and law, at paragraph 82. If it 
was justified, then under subsection 113(1) the railway has offered the requisite level of 
service: CN's memorandum of fact and law, at paragraph 86. 

[49] Given that there were numerous crop weeks where CN was absolved of its 
obligation to deliver cars, "it was not open for the Agency to perfunctorily declare that 
CN was in breach of its obligation to deliver cars": CN's memorandum of fact and law, at 
paragraph 94. The Agency reached this conclusion "improperly" and committed an 
"error of law" by "treating unfulfilled orders as though they continued to represent traffic 
offered for carriage within the meaning of ss. 113(1)(a)": CN's memorandum of fact and 
law, at paragraph 95. 

[50] As mentioned above, our task is to gain "a realistic appreciation" of the appeal's 
"essential character". When the second ground in the notice of appeal is read together 
with CN's memorandum of fact and law, it becomes evident that CN is taking issue with 
how the Agency read and applied the statute. 
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ground in the notice of appeal, “treating unfulfilled car order requests in a 
given week” that are justified cannot be regarded “as constituting 
cumulative ‘traffic offered for carriage’ under [subsection 113(1) of] the Act 
in subsequent weeks, months and years”. See generally paragraphs 77–95 
of CN’s memorandum of fact and law. 

• Agency’s view. Subsection 113(1) allows the Agency to look at the matter 
more globally, as it did here, and assess from the available data whether 
over the entire complaint period CN met its subsection 113(1) obligations. It 
need not conduct a week-by-week analysis. See generally paragraphs 65–
68 of the Agency’s decision. 

Which view of subsection 113(1) should prevail: the week-to-week approach or the 
global approach? Fundamentally, this is a question of statutory interpretation, a 
question of law. 

[47]  We can glean CN’s view of subsection 113(1)—which varies from the Agency’s 
view—from its memorandum. CN begins by arguing that the Agency recognized that in 
certain weeks CN was justified in not delivering all of the cars that Emerson had 
ordered: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 77. According to CN, if it was 
justified in failing to deliver a certain portion of car requests at the time the requests 
were made, by definition it complied with its obligations under the Act: CN’s 
memorandum of fact and law, at paragraph 77.  

[48] CN puts this same point a different way. It says that under the Act a railway’s 
obligation to move traffic is triggered when presented with traffic for carriage: CN’s 
memorandum of fact and law, at paragraph 80. Then, once traffic for carriage is 
presented, the railway either moves the traffic or does not. If the railway fails to deliver 
the traffic, the Agency’s task is to determine whether the railway’s failure was justified 
as of the time of the request: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 82. If it 
was justified, then under subsection 113(1) the railway has offered the requisite level of 
service: CN’s memorandum of fact and law, at paragraph 86. 

[49] Given that there were numerous crop weeks where CN was absolved of its 
obligation to deliver cars, “it was not open for the Agency to perfunctorily declare that 
CN was in breach of its obligation to deliver cars”: CN’s memorandum of fact and law, at 
paragraph 94. The Agency reached this conclusion “improperly” and committed an 
“error of law” by “treating unfulfilled orders as though they continued to represent traffic 
offered for carriage within the meaning of ss. 113(1)(a)”: CN’s memorandum of fact and 
law, at paragraph 95. 

[50] As mentioned above, our task is to gain “a realistic appreciation” of the appeal’s 
“essential character”. When the second ground in the notice of appeal is read together 
with CN’s memorandum of fact and law, it becomes evident that CN is taking issue with 
how the Agency read and applied the statute.  
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[51] This is not a case where the Agency and CN have a common view of how the 
statutory provision, subsection 113(1), should be read and CN merely takes issue with 
the way the Agency has applied it to the facts of the case. That would be a question of 
mixed fact and law where the facts drive the answer. 

[52] Rather, this is a case where the Agency and CN have a different view on how 
subsection 113(1) is to be read. In my view, the second ground set out in the notice of 
appeal raises an extricable question of law sufficient for an appeal under subsection 
41(1) of the Act. 

[53] Before leaving this issue, I wish to offer some further guidance for future cases 
concerning subsection 41(1) of the Act, guidance that may be useful for similarly 
worded sections. 

[54] This is a relatively close case under subsection 41(1). As mentioned, in 
determining whether we have jurisdiction in the face of a jurisdiction-limiting provision 
like subsection 41(1) we must examine the essential character of a notice of appeal with 
the assistance of the appellant's memorandum and, like all pleadings, construe it 
generously with due allowance for infelicities in wording. But there are limits to the 
Court's examination and its generosity. In this case, those limits were almost reached. 

[55] Drafters of notices of appeal are now on notice. When the grounds of appeal are 
drafted in the form of questions of mixed fact and law, the Court may well conclude that 
there is no question of law or jurisdiction in the appeal and dismiss it. This is especially 
so where the questions of mixed fact and law are presented in a heavily fact-laden way. 
Instead, drafters should identify with clarity and precision the questions of law or of 
jurisdiction, including any extricable questions of law or legal principle, and explain how 
these emerge from the decision below. While the Court may look to the appellant's 
memorandum of fact and law to construe the notice of appeal, the notice of appeal, as 
the originating document, remains the primary focus of the Court and must be carefully 
drawn. 

[56] These observations have ramifications for motions for leave to appeal under 
provisions like subsection 41(1). When the Court grants leave to appeal, it has not 
decided the subsection 41(1) issue; for one thing, in granting leave the Court may have 
considered the issue of jurisdiction to be uncertain but fairly arguable: Canadian Pacific 
Railway Co. v. Canada (Transportation Agency), 2003 FCA 271, [2003] 4 F.C. 558, at 
paragraph 17. Despite the granting of leave, the subsection 41(1) issue remains live 
during the appeal and the Court must dismiss any appeal over which it does not have 
jurisdiction. 

[57] This being said, those of the view that this Court has no jurisdiction under 
subsection 41(1) should forcefully argue the point at the leave stage and, where 
possible, this Court should determine it. Increasingly, courts must conserve scarce 
judicial resources and adopt a new, more efficient litigation culture: Hryniak v. Mauldin, 
2014 SCC 7, [2014] 1 S.C.R. 87. Appeals or issues in appeals that cannot be 
entertained by this Court should not be allowed to meander through to a merits hearing. 
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[51] This is not a case where the Agency and CN have a common view of how the 
statutory provision, subsection 113(1), should be read and CN merely takes issue with 
the way the Agency has applied it to the facts of the case. That would be a question of 
mixed fact and law where the facts drive the answer.  

[52] Rather, this is a case where the Agency and CN have a different view on how 
subsection 113(1) is to be read. In my view, the second ground set out in the notice of 
appeal raises an extricable question of law sufficient for an appeal under subsection 
41(1) of the Act.  

[53] Before leaving this issue, I wish to offer some further guidance for future cases 
concerning subsection 41(1) of the Act, guidance that may be useful for similarly 
worded sections.  

[54] This is a relatively close case under subsection 41(1). As mentioned, in 
determining whether we have jurisdiction in the face of a jurisdiction-limiting provision 
like subsection 41(1) we must examine the essential character of a notice of appeal with 
the assistance of the appellant’s memorandum and, like all pleadings, construe it 
generously with due allowance for infelicities in wording. But there are limits to the 
Court’s examination and its generosity. In this case, those limits were almost reached. 

[55] Drafters of notices of appeal are now on notice. When the grounds of appeal are 
drafted in the form of questions of mixed fact and law, the Court may well conclude that 
there is no question of law or jurisdiction in the appeal and dismiss it. This is especially 
so where the questions of mixed fact and law are presented in a heavily fact-laden way. 
Instead, drafters should identify with clarity and precision the questions of law or of 
jurisdiction, including any extricable questions of law or legal principle, and explain how 
these emerge from the decision below. While the Court may look to the appellant’s 
memorandum of fact and law to construe the notice of appeal, the notice of appeal, as 
the originating document, remains the primary focus of the Court and must be carefully 
drawn.  

[56] These observations have ramifications for motions for leave to appeal under 
provisions like subsection 41(1). When the Court grants leave to appeal, it has not 
decided the subsection 41(1) issue; for one thing, in granting leave the Court may have 
considered the issue of jurisdiction to be uncertain but fairly arguable: Canadian Pacific 
Railway Co. v. Canada (Transportation Agency), 2003 FCA 271, [2003] 4 F.C. 558, at 
paragraph 17. Despite the granting of leave, the subsection 41(1) issue remains live 
during the appeal and the Court must dismiss any appeal over which it does not have 
jurisdiction. 

[57] This being said, those of the view that this Court has no jurisdiction under 
subsection 41(1) should forcefully argue the point at the leave stage and, where 
possible, this Court should determine it. Increasingly, courts must conserve scarce 
judicial resources and adopt a new, more efficient litigation culture: Hryniak v. Mauldin, 
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Instead, at the earliest opportunity, they should be stopped in their tracks. The guidance 
given by these reasons to drafters of notices of appeal applies equally to drafters of 
notices of motion for leave to appeal. 

B. Analysis of the merits of the appeal 

[58] As mentioned above, subsection 113(1) of the Canada Transportation Act 
imposes certain obligations upon a railway company once there is "traffic offered [to the 
railway company] for carriage" within the meaning of the subsection. Subsection 113(1) 
provides as follows: 

Accommodation for traffic 

113 (1) A railway company shall, according to its powers, in respect of a railway owned or 
operated by it, 

(a) furnish, at the point of origin, at the point of junction of the railway with another 
railway, and at all points of stopping established for that purpose, adequate and 
suitable accommodation for the receiving and loading of all traffic offered for carriage 
on the railway; 

(b) furnish adequate and suitable accommodation for the carriage, unloading and 
delivering of the traffic; 

(c) without delay, and with due care and diligence, receive, carry and deliver the traffic; 

(d) furnish and use all proper appliances, accommodation and means necessary for 
receiving, loading, carrying, unloading and delivering the traffic; and 

(e) furnish any other service incidental to transportation that is customary or usual in 
connection with the business of a railway company. 

[59] The parties agree that this Court should review the Agency's interpretation of 
subsection 113(1) of the Act on the basis of the standard of reasonableness. The 
parties' agreement does not bind us: Monsanto Canada Inc. v. Ontario (Superintendent 
of Financial Services), 2004 SCC 54, [2004] 3 S.C.R. 152. But on the current state of 
the authorities I agree that the standard of review is reasonableness. 

[60] Reasonableness is presumed to be the standard of review of administrative 
decision makers' interpretations of provisions in "[their] own [legislation] or [legislation] 
closely connected to [their] function, with which [they have] particular familiarity", i.e., 
their home statute: Alberta (Information and Privacy Commissioner) v. Alberta 
Teachers' Association, 2011 SCC 61, [2011] 3 S.C.R. 654, at paragraph 34; Dunsmuir, 
above, at paragraph 54. This presumption applies even where Parliament has enacted 
full, unrestricted rights of appeal: Edmonton (City) v. Edmonton East (Capilano) 
Shopping Centres Ltd., 2016 SCC 47, [2016] 2 S.C.R. 293. 

[61] Subsection 113(1), interpreted and applied by the Agency in this case, is in the 
Agency's home statute and so the presumption applies. It stands unrebutted. Therefore, 
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given by these reasons to drafters of notices of appeal applies equally to drafters of 
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[58] As mentioned above, subsection 113(1) of the Canada Transportation Act 
imposes certain obligations upon a railway company once there is “traffic offered [to the 
railway company] for carriage” within the meaning of the subsection. Subsection 113(1) 
provides as follows: 
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113 (1) A railway company shall, according to its powers, in respect of a railway owned or 
operated by it, 

(a) furnish, at the point of origin, at the point of junction of the railway with another 
railway, and at all points of stopping established for that purpose, adequate and 
suitable accommodation for the receiving and loading of all traffic offered for carriage 
on the railway; 

(b) furnish adequate and suitable accommodation for the carriage, unloading and 
delivering of the traffic; 

(c) without delay, and with due care and diligence, receive, carry and deliver the traffic; 

(d) furnish and use all proper appliances, accommodation and means necessary for 
receiving, loading, carrying, unloading and delivering the traffic; and 

(e) furnish any other service incidental to transportation that is customary or usual in 
connection with the business of a railway company. 

[59] The parties agree that this Court should review the Agency’s interpretation of 
subsection 113(1) of the Act on the basis of the standard of reasonableness. The 
parties’ agreement does not bind us: Monsanto Canada Inc. v. Ontario (Superintendent 
of Financial Services), 2004 SCC 54, [2004] 3 S.C.R. 152. But on the current state of 
the authorities I agree that the standard of review is reasonableness.  

[60] Reasonableness is presumed to be the standard of review of administrative 
decision makers’ interpretations of provisions in “‘[their] own [legislation] or [legislation] 
closely connected to [their] function, with which [they have] particular familiarity’”, i.e., 
their home statute: Alberta (Information and Privacy Commissioner) v. Alberta 
Teachers’ Association, 2011 SCC 61, [2011] 3 S.C.R. 654, at paragraph 34; Dunsmuir, 
above, at paragraph 54. This presumption applies even where Parliament has enacted 
full, unrestricted rights of appeal: Edmonton (City) v. Edmonton East (Capilano) 
Shopping Centres Ltd., 2016 SCC 47, [2016] 2 S.C.R. 293. 

[61] Subsection 113(1), interpreted and applied by the Agency in this case, is in the 
Agency’s home statute and so the presumption applies. It stands unrebutted. Therefore, 
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the Agency's interpretation and application of subsection 113(1) will be reviewed on the 
basis of reasonableness. 

[62] By way of confirmation, I note that this Court has adopted the reasonableness 
standard in a number of similar cases involving similar issues before the Agency: see 
the cases mentioned in paragraph 26 above. 

[63] Now to reasonableness review of the Agency's decision. Some go about this by 
forming a view as to what the administrative decision-maker should have decided on the 
merits, pasting paragraph 47 of Dunsmuir into their reasons—whether the outcome 
reached by the Agency falls within the range of "acceptability" and "defensibility" on the 
facts and the law and whether there is "justification", "transparency" and "intelligibility"—
and then tossing these labels around to support their conclusion. Some call this 
disguised correctness. 

[64] Others avoid the sin of disguised correctness but still fall short. They understand 
that disguised correctness is not genuine reasonableness review. But too often, even in 
complicated cases that demand a more fulsome treatment, they do not go much beyond 
asserting conclusions, rather than demonstrating in a substantive way how the 
administrative decision does or does not accord with the concept of reasonableness. 

[65] If reasonableness review is to be legitimate and if it is to appear to be legitimate, 
it must be conducted in a neutral, substantively rigorous, intellectually honest way, 
drawing upon the doctrine and sensitive to "the qualities that make [an administrative 
decision] reasonable": Dunsmuir, above, at paragraph 47. To try to do just that, our 
Court has developed and followed some approaches to reasonableness: see, e.g., 
Delios v. Canada (Attorney General), 2015 FCA 117, 472 N.R. 171; Canada (Attorney 
General) v. Boogaard, 2015 FCA 150, 474 N.R. 121; and see Professor Paul Daly, 
"Struggling Towards Coherence in Canadian Administrative Law? Recent Cases on 
Standard of Review and Reasonableness" (online: https://ssrn.com/abstract=2821099) 
(forthcoming, McGill L.J. [now available (2016), 2 McGill L.J. 527]). And in doing this-
far from freestyling on the matter—this Court has followed the Supreme Court's 
pronouncements, attentive to the signals it gives. 

[66] What are the pronouncements and signals? In some cases, the Supreme Court 
tells us that an administrative decision maker's ambit for decision-making on a particular 
question is not "one specific, particular result" but rather is a "range of reasonable 
outcomes" or a "margin of appreciation", a range or margin that can be quite broad or 
narrow depending on the circumstances: Dunsmuir, above, at paragraph 47; McLean v. 
British Columbia (Securities Commission), 2013 SCC 67, [2013] 3 S.C.R. 895, at 
paragraph 38. In other cases, the Supreme Court tells us that reasonableness "takes its 
colour from the context" and must be "assessed in the context of the particular type of 
decision making involved and all relevant factors": Catalyst Paper Corp. v. North 
Cowichan (District), 2012 SCC 2, [2012] 1 S.C.R. 5, at paragraph 18; Canada 
(Citizenship and Immigration) v. Khosa, 2009 SCC 12, [2009] 1 S.C.R. 339, at 
paragraph 59; Wilson v. Atomic Energy of Canada Ltd., 2016 SCC 29, [2016] 1 S.C.R. 
770, at paragraph 22; and many, many others. In other words, certain circumstances, 
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the Agency’s interpretation and application of subsection 113(1) will be reviewed on the 
basis of reasonableness.  

[62] By way of confirmation, I note that this Court has adopted the reasonableness 
standard in a number of similar cases involving similar issues before the Agency: see 
the cases mentioned in paragraph 26 above. 

[63] Now to reasonableness review of the Agency’s decision. Some go about this by 
forming a view as to what the administrative decision-maker should have decided on the 
merits, pasting paragraph 47 of Dunsmuir into their reasons—whether the outcome 
reached by the Agency falls within the range of “acceptability” and “defensibility” on the 
facts and the law and whether there is “justification”, “transparency” and “intelligibility”—
and then tossing these labels around to support their conclusion. Some call this 
disguised correctness.  

[64] Others avoid the sin of disguised correctness but still fall short. They understand 
that disguised correctness is not genuine reasonableness review. But too often, even in 
complicated cases that demand a more fulsome treatment, they do not go much beyond 
asserting conclusions, rather than demonstrating in a substantive way how the 
administrative decision does or does not accord with the concept of reasonableness. 

[65] If reasonableness review is to be legitimate and if it is to appear to be legitimate, 
it must be conducted in a neutral, substantively rigorous, intellectually honest way, 
drawing upon the doctrine and sensitive to “the qualities that make [an administrative 
decision] reasonable”: Dunsmuir, above, at paragraph 47. To try to do just that, our 
Court has developed and followed some approaches to reasonableness: see, e.g., 
Delios v. Canada (Attorney General), 2015 FCA 117, 472 N.R. 171; Canada (Attorney 
General) v. Boogaard, 2015 FCA 150, 474 N.R. 121; and see Professor Paul Daly, 
“Struggling Towards Coherence in Canadian Administrative Law? Recent Cases on 
Standard of Review and Reasonableness” (online: https://ssrn.com/abstract=2821099) 
(forthcoming, McGill L.J. [now available (2016), 2 McGill L.J. 527]). And in doing this—
far from freestyling on the matter—this Court has followed the Supreme Court’s 
pronouncements, attentive to the signals it gives.  

[66] What are the pronouncements and signals? In some cases, the Supreme Court 
tells us that an administrative decision maker’s ambit for decision-making on a particular 
question is not “one specific, particular result” but rather is a “range of reasonable 
outcomes” or a “margin of appreciation”, a range or margin that can be quite broad or 
narrow depending on the circumstances: Dunsmuir, above, at paragraph 47; McLean v. 
British Columbia (Securities Commission), 2013 SCC 67, [2013] 3 S.C.R. 895, at 
paragraph 38. In other cases, the Supreme Court tells us that reasonableness “takes its 
colour from the context” and must be “assessed in the context of the particular type of 
decision making involved and all relevant factors”: Catalyst Paper Corp. v. North 
Cowichan (District), 2012 SCC 2, [2012] 1 S.C.R. 5, at paragraph 18; Canada 
(Citizenship and Immigration) v. Khosa, 2009 SCC 12, [2009] 1 S.C.R. 339, at 
paragraph 59; Wilson v. Atomic Energy of Canada Ltd., 2016 SCC 29, [2016] 1 S.C.R. 
770, at paragraph 22; and many, many others. In other words, certain circumstances, 
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considerations and factors in particular cases influence how we go about assessing the 
acceptability and defensibility of administrative decisions: Catalyst, at paragraph 18; 
Dor6 v. Barreau du Quebec, 2012 SCC 12, [2012] 1 S.C.R. 395, at paragraph 54; 
Halifax, above, at paragraph 44; see also Canada (Minister of Transport, Infrastructure 
and Communities) v. Farwaha, 2014 FCA 56, [2015] 2 F.C.R. 1006, at paragraphs 88-
99. 

[67] Looking at this from the perspective of reviewing courts, if the circumstances, 
considerations and factors differ from case to case, how reviewing courts go about 
measuring acceptability and defensibility will differ from case to case; in other words, 
reasonableness will "take its colour from the context" of the case. Looking at this from 
the perspective of administrative decision makers, as a practical matter some in some 
contexts seem to be given more leeway or a broader "margin of appreciation" than 
others in other contexts. 

[68] In some of its cases, this Court has tried to identify the circumstances, 
considerations and factors that can affect the outcome of reasonableness review. 
Sometimes other appellate courts have joined this effort: see, e.g., Mills v. Ontario 
(Workplace Safety and Insurance Appeals Tribunal), 2008 ONCA 436, 237 O.A.C. 71, 
at paragraph 22. 

[69] In this case, what is the context from which reasonableness takes its colour? 
What circumstances, considerations or factors affect reasonableness review? 

[70] One important factor is the existence of a binding judicial pronouncement 
concerning subsection 113(1) of the Act. Unless the administrative decision maker, here 
the Agency, can distinguish the precedent in some reasonable way, it constrains the 
interpretive options available to the Agency and affects our evaluation of 
reasonableness: Canada (Attorney General) v. Canadian Human Rights Commission, 
2013 FCA 75, 444 N.R. 120, at paragraphs 13-14; Canada (Attorney General) v. 
Abraham, 2012 FCA 266, 440 N.R. 201, at paragraphs 37-50; Farwaha, above, at 
paragraph 95. 

[71] In this case, the binding judicial pronouncement is a decades-old decision of the 
Supreme Court. It stands for the proposition that when interpreting and applying 
subsection 113(1), the Agency must assess the reasonableness of the parties' conduct 
in light of the facts disclosed by the evidentiary record: 

Apart from statute, undertaking a public carrier service as an economic enterprise by a 
private agency is done on the assumption that, with no fault on the agency's part, normal 
means will be available to the performance of its duty. That duty is permeated with 
reasonableness in all aspects of what is undertaken ... and it is that duty which furnishes 
the background for the general language of the statute. The qualification of reasonableness 
is exhibited in one aspect of the matter of the present complaint, the furnishing of facilities: 
a railway, for example, is not bound to furnish cars at all times sufficient to meet all 
demands; [all they must do is provide] a reasonable service. Saving any express or special 
statutory obligation, that characteristic extends to the carrier's entire activity. Under that 
scope of duty a carrier subject to the Act is placed. 
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....The duty being one of reasonableness how each situation is to be met depends upon its 
total circumstances. The carrier must, in all respects, take reasonable steps to maintain its 
public function; [its obligation] must be determined by what the railway, in the light of its 
knowledge of the facts, as, in other words, they reasonably appear to it, has effectively 
done or can effectively do to meet and resolve the situation. 

(Patchett, above, at pages 274-275). In developing acceptable and defensible 
jurisprudence concerning subsection 113(1) of the Act, the Agency must work within the 
standards set by Patchett. 

[72] Another context colouring reasonableness review in this case is the nature of the 
Agency's decision and the nature of the Act. The Agency's decision lies at the very 
bullseye of its regulatory know-how and mandate, the very reason why Parliament has 
vested the Agency with jurisdiction over the merits of cases like this and has left us with 
just a reviewing role. 

[73] When the Agency interprets subsection 113(1), it legitimately draws upon its 
regulatory experience, its knowledge of the industry and its expertise in the 
transportation sector, guided by the standards set by Patchett, above. Provided the 
Agency adopts a defensible interpretation of subsection 113(1) and a defensible 
methodology or test for determining reasonable conduct, and provided it applies these 
things in a manner that is alert and responsive to the evidence before it, this Court must 
refrain from second-guessing. The reasonableness of the parties' conduct based on the 
particular facts disclosed by the evidentiary record—the factually suffused merits of the 
case-is a matter very much within the ken of the Agency, not us. See, by way of 
illustration and analogy, National Corn Growers Assn. v. Canada (Import Tribunal), 
[1990] 2 S.C.R. 1324, (1990), 74 D.L.R. (4th) 449, at pages 1347-1348 and Council of 
Canadians with Disabilities v. VIA Rail Canada Inc., 2007 SCC 15, [2007] 1 S.C.R. 650, 
at paragraph 104. 

[74] What did the Agency do in this case? First, it applied a test—which it calls an 
"[e]valuation [a]pproach" (at paragraph 10). 

[75] Under this evaluation approach, the Agency asked itself three questions (at 
paragraph 10): 

1. Is the shipper's request for service reasonable? 

2. Did the railway company fulfil this request? 

3. If not, are there reasons which could justify the service failure? 

1. If there is a reasonable justification, then the Agency will find that the railway 
company has met its service obligations; 

2. If there is no reasonable justification, then the Agency will find that there has been a 
breach of the railway company's service obligations and will look to the question of 
remedy. 

20
17

 F
C

A
 7

9 
(C

an
LI

I)
 

 

 

.…The duty being one of reasonableness how each situation is to be met depends upon its 
total circumstances. The carrier must, in all respects, take reasonable steps to maintain its 
public function; [its obligation] must be determined by what the railway, in the light of its 
knowledge of the facts, as, in other words, they reasonably appear to it, has effectively 
done or can effectively do to meet and resolve the situation.  

(Patchett, above, at pages 274–275). In developing acceptable and defensible 
jurisprudence concerning subsection 113(1) of the Act, the Agency must work within the 
standards set by Patchett. 

[72] Another context colouring reasonableness review in this case is the nature of the 
Agency’s decision and the nature of the Act. The Agency’s decision lies at the very 
bullseye of its regulatory know-how and mandate, the very reason why Parliament has 
vested the Agency with jurisdiction over the merits of cases like this and has left us with 
just a reviewing role.  

[73] When the Agency interprets subsection 113(1), it legitimately draws upon its 
regulatory experience, its knowledge of the industry and its expertise in the 
transportation sector, guided by the standards set by Patchett, above. Provided the 
Agency adopts a defensible interpretation of subsection 113(1) and a defensible 
methodology or test for determining reasonable conduct, and provided it applies these 
things in a manner that is alert and responsive to the evidence before it, this Court must 
refrain from second-guessing. The reasonableness of the parties’ conduct based on the 
particular facts disclosed by the evidentiary record—the factually suffused merits of the 
case—is a matter very much within the ken of the Agency, not us. See, by way of 
illustration and analogy, National Corn Growers Assn. v. Canada (Import Tribunal), 
[1990] 2 S.C.R. 1324, (1990), 74 D.L.R. (4th) 449, at pages 1347–1348 and Council of 
Canadians with Disabilities v. VIA Rail Canada Inc., 2007 SCC 15, [2007] 1 S.C.R. 650, 
at paragraph 104. 

[74] What did the Agency do in this case? First, it applied a test—which it calls an 
“[e]valuation [a]pproach” (at paragraph 10).  

[75] Under this evaluation approach, the Agency asked itself three questions (at 
paragraph 10): 

1. Is the shipper’s request for service reasonable? 
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[76] CN submits that the Agency's "evaluation approach" is unreasonable: see CN's 
memorandum of fact and law, at paragraphs 22 and 25. I disagree. 

[77] The Agency's evaluation approach is reasonable. It is a practical, useable test 
that captures both the essence of and much of the detail in subsection 113(1) of the Act. 
Far from imposing impossible burdens upon carriers like CN, as CN suggests, it suitably 
reflects the Supreme Court's holding in Patchett that the carrier's duty "is permeated 
with reasonableness in all aspects of what is undertaken" [at page 274]. Take, for 
example, the centrality of reasonableness in the first question—whether the shipper's 
request for service is reasonable. In my view, CN's real concern is not so much with the 
evaluation approach, but rather with the manner in which the Agency has applied it to 
the evidence in this case. 

[78] In following the evaluation approach, the Agency must be careful. The evaluation 
approach is just a practical and general test or methodology for analyzing and applying 
the standards set out in subsection 113(1) of the Act. It is not the wording of subsection 
113(1) itself. The meaning of the wording always governs, not the tests or 
methodologies the Agency has fashioned in its jurisprudence. Therefore, if a party 
wishes to submit before the Agency in a particular case that subsection 113(1) requires 
that the evaluation approach needs to be tweaked, modified, followed or applied 
differently, the Agency must consider the submission in an open-minded way. 

[79] The first question under the evaluation approach—whether the shipper's request 
for service is reasonable—reflects the Agency's view that only bona fide, reasonable 
requests by shippers for traffic on the railway can meet the requirement in subsection 
113(1) of the Act that there be "traffic offered for carriage on the railway". For example, 
the railway company's obligations under subsection 113(1) are not triggered by 
groundless, outlandish requests. 

[80] In this case, the focus of CN's attack on the Agency's decision is on its handling 
of this first question. As is shown by its notice of appeal, it says that the Agency was too 
trusting of Emerson's say-so that it needed railcars. Put another way, the Agency 
assumed that a request by Emerson satisfied the statutory requirement under 
subsection 113(1) that there be "traffic offered for carriage". 

[81] There are statements in the Agency's reasons that, if plucked out of context and 
read in isolation, could support CN's attack. For example, at one point in its reasons, the 
Agency states, without elaboration, that "by placing orders according to CN's policy and 
ordering system, [Emerson] properly triggered CN's level of service obligations" (at 
paragraph 27). This bald statement was said in the context of the Agency's finding that 
Emerson did not have to anticipate and notify CN about the increase in its demand for 
transportation services that would result from the bumper crop (at paragraph 26). 

[82] The real question behind CN's submission is what amount and sort of evidence a 
shipper like Emerson must bring forward in order to trigger the carrier's obligation to 
"receive, carry and deliver the traffic". In other words, using the words of the evaluation 
approach and the Patchett standard, what amount and sort of evidence must a shipper 

20
17

 F
C

A
 7

9 
(C

an
LI

I)
 

 

 

[76] CN submits that the Agency’s “evaluation approach” is unreasonable: see CN’s 
memorandum of fact and law, at paragraphs 22 and 25. I disagree.  

[77] The Agency’s evaluation approach is reasonable. It is a practical, useable test 
that captures both the essence of and much of the detail in subsection 113(1) of the Act. 
Far from imposing impossible burdens upon carriers like CN, as CN suggests, it suitably 
reflects the Supreme Court’s holding in Patchett that the carrier’s duty “is permeated 
with reasonableness in all aspects of what is undertaken” [at page 274]. Take, for 
example, the centrality of reasonableness in the first question—whether the shipper’s 
request for service is reasonable. In my view, CN’s real concern is not so much with the 
evaluation approach, but rather with the manner in which the Agency has applied it to 
the evidence in this case. 

[78] In following the evaluation approach, the Agency must be careful. The evaluation 
approach is just a practical and general test or methodology for analyzing and applying 
the standards set out in subsection 113(1) of the Act. It is not the wording of subsection 
113(1) itself. The meaning of the wording always governs, not the tests or 
methodologies the Agency has fashioned in its jurisprudence. Therefore, if a party 
wishes to submit before the Agency in a particular case that subsection 113(1) requires 
that the evaluation approach needs to be tweaked, modified, followed or applied 
differently, the Agency must consider the submission in an open-minded way. 

[79] The first question under the evaluation approach—whether the shipper’s request 
for service is reasonable—reflects the Agency’s view that only bona fide, reasonable 
requests by shippers for traffic on the railway can meet the requirement in subsection 
113(1) of the Act that there be “traffic offered for carriage on the railway”. For example, 
the railway company’s obligations under subsection 113(1) are not triggered by 
groundless, outlandish requests. 

[80] In this case, the focus of CN’s attack on the Agency’s decision is on its handling 
of this first question. As is shown by its notice of appeal, it says that the Agency was too 
trusting of Emerson’s say-so that it needed railcars. Put another way, the Agency 
assumed that a request by Emerson satisfied the statutory requirement under 
subsection 113(1) that there be “traffic offered for carriage”.  

[81] There are statements in the Agency’s reasons that, if plucked out of context and 
read in isolation, could support CN’s attack. For example, at one point in its reasons, the 
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bring forward to demonstrate that its request for service was reasonable? This called for 
an interpretation of subsection 113(1) in light of its text, its context within the legislation, 
and the purpose of the legislation—the methodology set out in cases such as Re Rizzo 
& Rizzo Shoes, above and Bell Express Vu, above. 

[83] The Agency did not explicitly follow the text-context-purpose approach. From the 
standpoint of clarity, it might have been better had it done so. But the Agency's 
observations concerning subsection 113(1) and its analysis of how it applies to this case 
reflect these very matters. It did demonstrate an appreciation of the text, context and 
purpose of subsection 113(1) and it viewed these things-as it must do—through its 
particular regulatory lens. In examining whether Emerson had demonstrated that its 
request for service was reasonable, it brought to bear its regulatory experience, its 
knowledge of the industry, its understanding of how transactions between shippers and 
their customers come about and are documented, and its overall expertise in the 
transportation sector. These things are largely beyond the ken of the Court and, thus, 
are matters on which the Agency is given a wide margin of appreciation. 

[84] A specific instance of the Agency drawing upon these things is seen in its ruling 
concerning the significance that can be drawn merely from the fact that a shipper has 
requested railcars. It observed that in the context of this industry and its normal practice, 
a request for railcars by itself is some evidence of the need for carriage or, in the words 
of the Agency, a request will "generally" (i.e., not always) show that cars are needed for 
carriage, subject to the consideration of contrary evidence such as "bills for demurrage 
charges" (at paragraph 28). 

[85] The Agency's reasons on this point grappled with the evidence before it, though 
not necessarily in a way CN likes, finding that Emerson had adduced enough evidence 
to prove that its request for service was reasonable. 

[86] Thus, I disagree with CN's submission that the Agency in effect simply accepted 
Emerson's say-so about its need for railcars. Nor does the bald statement in paragraph 
27 of its reasons—"by placing orders according to CN's policy and ordering system, 
[Emerson] properly triggered CN's level of service obligations"-stand alone. 

[87] This is all seen in paragraphs 28-36 of the Agency's reasons: 

With respect to CN's allegation that [Emerson] should have to provide evidence of 
actual delivery commitments and arrangements, the Agency considers that demonstrating a 
reasonable request for service does not require a shipper to strictly document each and 
every transaction it makes in respect of the acquisition/production and the subsequent 
sale/use of the goods that shipper intends to ship. In the context of the transportation of 
grain, demand for rail cars is inextricably linked to demand for grain. Grain shippers order 
cars because they have grain to move and customers to purchase it. In the absence of any 
evidence showing that a grain shipper has ordered cars that it was not in a position to load 
and release to the railway company for carriage, for instance bills for demurrage charges, 
the Agency will generally conclude that if a commercial grain company orders cars, it is to 
move grain to market. 

As noted above, transportation is a derived demand and the purpose of section 113 of 
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the [Act] needs to be understood in its broadest context... . 

In the context of the grain industry, considering the manner in which that commodity is 
traded, it would be unreasonable for the Agency to require a shipper to produce, for each 
tonne of grain that the shipper intended to ship, the contractual arrangements showing that 
the grain was purchased and subsequently re-sold. This would render the availability of 
remedies for a level of service breach contingent on the shipper being in a contractual 
breach with its business partners. 

Evidence of contracts between the grain shipper and its grain suppliers and customers 
may constitute convincing evidence that the shipper had grain to move in the cars it 
ordered from the railway company. However, the fact that contracts have not been 
produced in respect of each car ordered from the railway company will not necessarily 
mean that the shipper failed to prove a reasonable request. Other elements of evidence 
may demonstrate to the satisfaction of the Agency that the shipper had grain to move in the 
cars it ordered from the railway company. 

In this case, [Emerson] filed letters from two of its customers complaining about 
delayed deliveries. [Emerson] also provided copies of its forward sales contracts with 
producers. 

Further evidence on the file indicates that at the system level there was a bumper crop 
in 2013 and that more grain had to be moved than cars supplied. This is consistent with 
CN's need to ration cars in the first place; the demand for cars exceeded the supply of cars. 

The Agency is of the opinion that this shows that the supply of grain existed and that 
there was a demand for [Emerson's] grain to be delivered. Therefore, [Emerson] had a 
legitimate demand for grain transportation services. 

CN did not provide any evidence that rebutted [Emerson's] evidence. While CN alleges 
that [Emerson] engaged in "tactical ordering," CN did not provide any evidence to 
demonstrate that [Emerson] ordered more cars than it actually needed to move the oats 
available to it for sale to its customers. 

The Agency notes that in more than one week during the complaint period, [Emerson] 
ordered more cars than the capacity of its siding. CN suggests that this indicates that 
[Emerson] ordered more cars than it required. The Agency is of the opinion that the fact 
that [Emerson] ordered more cars in a week than can be delivered in a single spot only 
proves that [Emerson] placed orders that would require CN to serve [Emerson] more than 
once in the same crop week; it does not prove that [Emerson] ordered more cars than it 
required given the supply and the demand conditions in the market. 

[88] Based on the record before it, including the bumper crop of 2013-2014 and the 
availability of grain, the Agency concluded (at paragraphs 38-39) that "on a balance of 
probabilities" Emerson "had a legitimate demand for service" or, in other words, it 
"would have had grain to ship had it received the cars it ordered." Under subsection 
113(1) this triggered CN's obligations. Again, based on the record before it, the Agency 
concluded that CN did not fulfil its obligations (at paragraphs 40-46). Following the 
reasoning in its October 3,2014 Dreyfus decision [Louis Dreyfus Commodities Canada 
Ltd. v. CN - level of service application, Letter Decision No. 2014-10-04]—a decision 
mindful that, as the Supreme Court said in Patchett, CN's duty under subsection 113(1) 
of the Act is "permeated with reasonableness in all aspects of what is undertaken" and a 
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CN’s need to ration cars in the first place; the demand for cars exceeded the supply of cars. 

The Agency is of the opinion that this shows that the supply of grain existed and that 
there was a demand for [Emerson’s] grain to be delivered. Therefore, [Emerson] had a 
legitimate demand for grain transportation services. 

CN did not provide any evidence that rebutted [Emerson’s] evidence. While CN alleges 
that [Emerson] engaged in “tactical ordering,” CN did not provide any evidence to 
demonstrate that [Emerson] ordered more cars than it actually needed to move the oats 
available to it for sale to its customers. 

The Agency notes that in more than one week during the complaint period, [Emerson] 
ordered more cars than the capacity of its siding. CN suggests that this indicates that 
[Emerson] ordered more cars than it required. The Agency is of the opinion that the fact 
that [Emerson] ordered more cars in a week than can be delivered in a single spot only 
proves that [Emerson] placed orders that would require CN to serve [Emerson] more than 
once in the same crop week; it does not prove that [Emerson] ordered more cars than it 
required given the supply and the demand conditions in the market. 

[88] Based on the record before it, including the bumper crop of 2013–2014 and the 
availability of grain, the Agency concluded (at paragraphs 38–39) that “on a balance of 
probabilities” Emerson “had a legitimate demand for service” or, in other words, it 
“would have had grain to ship had it received the cars it ordered.” Under subsection 
113(1) this triggered CN’s obligations. Again, based on the record before it, the Agency 
concluded that CN did not fulfil its obligations (at paragraphs 40–46). Following the 
reasoning in its October 3, 2014 Dreyfus decision [Louis Dreyfus Commodities Canada 
Ltd. v. CN – level of service application, Letter Decision No. 2014-10-04]—a decision 
mindful that, as the Supreme Court said in Patchett, CN’s duty under subsection 113(1) 
of the Act is “permeated with reasonableness in all aspects of what is undertaken” and a 
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decision that this Court upheld as reasonable in Dreyfus, above—the Agency found that 
CN breached its level of service obligations to Emerson during Emerson's complaint 
period (at paragraphs 47-75). 

[89] I turn now to CN's submission that the Agency reached an unreasonable result 
by, as it put it in the second ground of its notice of appeal, "treating unfulfilled car order 
requests in a given week as constituting cumulative `traffic offered for carriage' under 
[subsection 113(1) of] the Act in subsequent weeks, months and years". 

[90] At paragraphs 65-68 of its reasons, the Agency found that CN was justified in 
some delay in delivering cars to Emerson during the complaint period but that CN was 
not completely relieved of its service obligations concerning the traffic Emerson had 
offered for carriage. After all, subsection 113(1) of the Act requires a carrier to receive, 
carry and deliver "all traffic" offered for carriage "without delay." 

[91] The Agency studied CN's service over the entire complaint period and found that 
the proportion of cars waybilled to cars ordered decreased over time. Although CN 
could justify some delay in delivering cars, it could not justify the indefinite delay in 
service for what turned out to be 40 percent of Emerson's traffic. In support of this 
finding, the Agency adopted a particular view of CN's obligations under the Act and then 
applied that understanding of the Act to the facts before it (at paragraphs 65-66 and 
68): 

While the [the fact that a] service request of a given shipper is unexpected or differs 
from historical patterns may justify some delay in delivering cars ordered, they must 
nonetheless be delivered and moved by the railway company. The term "without delay" in 
paragraph 113(1)(c) of the [Canada Transportation Act] needs to be interpreted in the 
context of the specific circumstances of each case. When faced with an unexpected 
demand for service, especially if the railway company did not have sufficient lead time to 
react, paragraph 113(1)(c) of the [Canada Transportation Act] will be interpreted as 
providing a railway company a reasonable amount of time to fulfill the service request in 
question. 

However, this does not mean that a railway company can invoke a lack of lead time 
indefinitely and in all cases. Railway companies must, under the [Canada Transportation 
Act], ensure that they allocate sufficient resources on an ongoing basis, to furnish adequate 
and suitable accommodation for the carriage, unloading and delivering of the traffic offered 
for carriage on the railway. The lack of lead time to plan does not nullify a railway 
company's obligations to receive, carry and deliver, without delay, the traffic ordered. 

The Agency finds that the factors led to some delay in delivering cars to [Emerson] 
during the complaint period; however, CN did not establish a justification for the overall 
poor level of service it provided to [Emerson] over the complaint period. Specifically ... 
[Emerson] experienced a pattern of poor service such that CN's service to EMI deteriorated 
from the beginning of the complaint period to the point that for four weeks, beginning in 
Week [REDACTED], [Emerson] received only 49 percent of all the cars it had requested up 
to that point in time. By the end of the complaint period, CN had not delivered 40 percent of 
the total number of cars requested by [Emerson] during the complaint period. 

20
17

 F
C

A
 7

9 
(C

an
LI

I)
 

 

 

decision that this Court upheld as reasonable in Dreyfus, above—the Agency found that 
CN breached its level of service obligations to Emerson during Emerson’s complaint 
period (at paragraphs 47–75). 

[89] I turn now to CN’s submission that the Agency reached an unreasonable result 
by, as it put it in the second ground of its notice of appeal, “treating unfulfilled car order 
requests in a given week as constituting cumulative ‘traffic offered for carriage’ under 
[subsection 113(1) of] the Act in subsequent weeks, months and years”. 

[90] At paragraphs 65–68 of its reasons, the Agency found that CN was justified in 
some delay in delivering cars to Emerson during the complaint period but that CN was 
not completely relieved of its service obligations concerning the traffic Emerson had 
offered for carriage. After all, subsection 113(1) of the Act requires a carrier to receive, 
carry and deliver “all traffic” offered for carriage “without delay.” 

[91] The Agency studied CN’s service over the entire complaint period and found that 
the proportion of cars waybilled to cars ordered decreased over time. Although CN 
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demand for service, especially if the railway company did not have sufficient lead time to 
react, paragraph 113(1)(c) of the [Canada Transportation Act] will be interpreted as 
providing a railway company a reasonable amount of time to fulfill the service request in 
question. 

However, this does not mean that a railway company can invoke a lack of lead time 
indefinitely and in all cases. Railway companies must, under the [Canada Transportation 
Act], ensure that they allocate sufficient resources on an ongoing basis, to furnish adequate 
and suitable accommodation for the carriage, unloading and delivering of the traffic offered 
for carriage on the railway. The lack of lead time to plan does not nullify a railway 
company’s obligations to receive, carry and deliver, without delay, the traffic ordered. 
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The Agency finds that the factors led to some delay in delivering cars to [Emerson] 
during the complaint period; however, CN did not establish a justification for the overall 
poor level of service it provided to [Emerson] over the complaint period. Specifically … 
[Emerson] experienced a pattern of poor service such that CN’s service to EMI deteriorated 
from the beginning of the complaint period to the point that for four weeks, beginning in 
Week [REDACTED], [Emerson] received only 49 percent of all the cars it had requested up 
to that point in time. By the end of the complaint period, CN had not delivered 40 percent of 
the total number of cars requested by [Emerson] during the complaint period. 
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From this understanding of the Act and these facts, the Agency concluded that "CN 
breached its level of service obligations to [Emerson] over the complaint period" (at 
paragraph 70). 

[92] The Agency's approach to subsection 113(1) was to look at the situation globally, 
alive to all the circumstances of the case, and to assess overall whether CN had fulfilled 
its obligations under the Act over a period of time, bearing in mind that, in the words of 
Patchett, those obligations are "permeated with reasonableness". This approach is 
supportable on the wording of subsection 113(1) as understood under the Patchett 
standard. The wording of subsection 113(1) does not require the sort of week-by-week 
examination that CN has urged upon us. A global examination of whether the carrier 
has fulfilled its obligations may have much to commend it where, as here, cars are 
being ordered and delivered every week and shortfalls are periodically occurring. 

[93] Overall, in this case, the Agency reached factually suffused conclusions founded 
upon the evidentiary record and readings of subsection 113(1) of the Act consistent with 
an acceptable interpretation of the provision and the Supreme Court's decision in 
Patchett. CN has not demonstrated that the Agency's decision suffers from the sort of 
indefensible flaw or blatant mischaracterization that struck at the foundation of its 
decision in Viterra, above. For the foregoing reasons, the Agency's decision in this case 
is acceptable and defensible on the facts and the law and, thus, reasonable. 

C. Proposed disposition 

[94] I would dismiss the appeal with costs. 

GAUTHIER J.A.: I agree. 

GLEASON J.A.: I agree. 
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unreasonable — Canada Transportation Act, S.C. 1996, 
c. 10, ss. 5, 172. 

Administrative law — Judicial review — Standard 
of review — Canadian Transportation Agency ordering 
VIA Rail to modify 13 economy coach cars and 17 serv-
ice cars to make them personal wheelchair accessible 
— Standard of review applicable to Agency's decision 
— Whether preliminary jurisdictional question subject 
to different standard of review — Canada Transporta-
tion Act, S.C. 1996, c. 10, s. 172. 

In late 2000, VIA Rail paid $29.8 million to purchase 
139 rail cars ("Renaissance cars") no longer required 
for overnight train service through the Channel Tunnel. 
These cars were inaccessible to persons with disabilities 
using personal wheelchairs. VIA saw the Renaissance 
cars as a unique opportunity to substantially increase 
the size of its fleet at a comparatively moderate cost. 
Preparing the equipment for service was estimated 
at $100 million, but there was no "plan document" to 
enhance accessibility when the cars were purchased. 
VIA claimed that the cars were sufficiently accessi-
ble and that its employees would transfer passengers 
into on-board wheelchairs and assist them with serv-
ices, such as washroom use. The Council of Canadians 
with Disabilities ("CCD") applied to the Canadian 
Transportation Agency under s. 172 of the Canada 
Transportation Act ("CTA"), complaining that many 
features of the Renaissance cars constituted undue 
obstacles to the mobility of persons with disabilities. 
CCD relied, in part, on VIA's alleged non-compliance 
with the "1998 Rail Code", a voluntary Code negotiated 
with and agreed to by VIA that sets minimum stand-
ards applicable to its transportation network. Under 
this Code, modern accessibility standards apply to new 
rail cars or cars undergoing a major refurbishment. 
The Code also provides that at least one car in every 
train that leaves a railway station must be accessible to 
persons using personal wheelchairs. VIA argued that 
the Renaissance cars were not newly manufactured or 
undergoing a major refurbishment. The Agency found 
otherwise, concluding that the Code's modern accessi-
bility standards applied to the Renaissance cars. 

VIA Rail? — La decision de l'Office enjoignant a VIA 
Rail de reamenager certaines de ses voitures nouvelle-
ment acquises est-elle manifestement deraisonnable? 
— Loi sur les transports au Canada, L.C. 1996, ch. 10, 
art. 5, 172. 

Droit administrant — Contrqle judiciaire — Norme 
de contrqle — Office des transports du Canada ordon-
nant a VIA Rail de modifier 13 voitures-coach de la 
classe economique et 17 voitures de service afin de les 
rendre accessibles aux fauteuils roulants personnels 
— Norme de contrqle applicable a la decision de l'Of-
fice — Une question preliminaire de competence est-elle 
assujettie a une norme de contrqle differente? — Loi sur 
les transports au Canada, L.C. 1996, ch. 10, art. 172. 

A la fin des annees 2000, VIA Rail a paye la somme 
de 29,8 millions de dollars pour acheter 139 voitures de 
chemin de fer (« voitures Renaissance ») qui n'etaient 
plus requises pour assurer le service de nuit empruntant 
le tunnel sous la Manche. Ces voitures etaient inaccessi-
bles aux personnes ayant une deficience qui utilisent un 
fauteuil roulant personnel. VIA voyait dans les voitures 
Renaissance une occasion unique d'accroItre substantiel-
lement la taille de son parc a un cofit relativement modi-
que. Le cofit estimatif de la preparation de ce materiel en 
vue de sa mise en service etait de 100 millions de dol-
lars, mais it n'y avait aucun « plan » d'amelioration de 
l'accessibilite au moment de l'achat des voitures. VIA 
pretendait que les voitures etaient suffisamment acces-
sibles et que ses employes transfereraient les voyageurs 
dans des fauteuils roulants de bord et les aideraient a 
obtenir des services, notamment a utiliser les toilettes. 
Le Conseil des Canadiens avec deficiences (« CCD ») 
s'est fon& sur l'art. 172 de la Loi sur les transports au 
Canada (« LTC ») pour presenter a l'Office des trans-
ports du Canada une demande dans laquelle it se plai-
gnait du fait que de nombreuses caracteristiques des 
voitures Renaissance constituaient des obstacles abusifs 
aux possibilites de &placement des personnes ayant une 
deficience. Le CCD a notamment fait valoir que VIA ne 
respectait pas le « code ferroviaire de 1998 », qui est un 
code d'application volontaire qui a ete negocie et accepte 
par VIA et qui etablit les normes minimales applicables 
a son reseau de transport. Aux termes de ce code, des 
normes d'accessibilite modernes s'appliquent aux nouvel-
les voitures ou a celles qui subissent un reamenagement 
majeur. Le code prevoit egalement qu'au moins une voi-
ture par train quittant une gare doit etre accessible aux 
personnes qui utilisent leur fauteuil roulant personnel. 
VIA a soutenu que le code ne s'appliquait pas aux voitu-
res Renaissance. L'Office a conclu le contraire et decide 
que les voitures Renaissance etaient des voitures nouvel-
lement construites ou des voitures qui subissaient un rea-
menagement majeur au sens du code. 
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VIA Rail? — La décision de l’Office enjoignant à VIA 
Rail de réaménager certaines de ses voitures nouvelle-
ment acquises est-elle manifestement déraisonnable? 
— Loi sur les transports au Canada, L.C. 1996, ch. 10, 
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de contrôle — Office des transports du Canada ordon-
nant à VIA Rail de modifier 13 voitures-coach de la 
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rendre accessibles aux fauteuils roulants personnels 
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fice — Une question préliminaire de compétence est-elle 
assujettie à une norme de contrôle différente? — Loi sur 
les transports au Canada, L.C. 1996, ch. 10, art. 172.

 À la fin des années 2000, VIA Rail a payé la somme 
de 29,8 millions de dollars pour acheter 139 voitures de 
chemin de fer (« voitures Renaissance ») qui n’étaient 
plus requises pour assurer le service de nuit empruntant 
le tunnel sous la Manche. Ces voitures étaient inaccessi-
bles aux personnes ayant une déficience qui utilisent un 
fauteuil roulant personnel. VIA voyait dans les voitures 
Renaissance une occasion unique d’accroître substantiel-
lement la taille de son parc à un coût relativement modi-
que. Le coût estimatif de la préparation de ce matériel en 
vue de sa mise en service était de 100 millions de dol-
lars, mais il n’y avait aucun « plan » d’amélioration de 
l’accessibilité au moment de l’achat des voitures. VIA 
prétendait que les voitures étaient suffisamment acces-
sibles et que ses employés transféreraient les voyageurs 
dans des fauteuils roulants de bord et les aideraient à 
obtenir des services, notamment à utiliser les toilettes. 
Le Conseil des Canadiens avec déficiences (« CCD ») 
s’est fondé sur l’art. 172 de la Loi sur les transports au 
Canada (« LTC ») pour présenter à l’Office des trans-
ports du Canada une demande dans laquelle il se plai-
gnait du fait que de nombreuses caractéristiques des 
voitures Renaissance constituaient des obstacles abusifs 
aux possibilités de déplacement des personnes ayant une 
déficience. Le CCD a notamment fait valoir que VIA ne 
respectait pas le « code ferroviaire de 1998 », qui est un 
code d’application volontaire qui a été négocié et accepté 
par VIA et qui établit les normes minimales applicables 
à son réseau de transport. Aux termes de ce code, des 
normes d’accessibilité modernes s’appliquent aux nouvel-
les voitures ou à celles qui subissent un réaménagement 
majeur. Le code prévoit également qu’au moins une voi-
ture par train quittant une gare doit être accessible aux 
personnes qui utilisent leur fauteuil roulant personnel. 
VIA a soutenu que le code ne s’appliquait pas aux voitu-
res Renaissance. L’Office a conclu le contraire et décidé 
que les voitures Renaissance étaient des voitures nouvel-
lement construites ou des voitures qui subissaient un réa-
ménagement majeur au sens du code.

unreasonable — Canada Transportation Act, S.C. 1996, 
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of review — Canadian Transportation Agency ordering 
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ice cars to make them personal wheelchair accessible 
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to different standard of review — Canada Transporta-
tion Act, S.C. 1996, c. 10, s. 172.

 In late 2000, VIA Rail paid $29.8 million to purchase 
139 rail cars (“Renaissance cars”) no longer required 
for overnight train service through the Channel Tunnel. 
These cars were inaccessible to persons with disabilities 
using personal wheelchairs. VIA saw the Renaissance 
cars as a unique opportunity to substantially increase 
the size of its fleet at a comparatively moderate cost. 
Preparing the equipment for service was estimated 
at $100 million, but there was no “plan document” to 
enhance accessibility when the cars were purchased. 
VIA claimed that the cars were sufficiently accessi-
ble and that its employees would transfer passengers 
into on-board wheelchairs and assist them with serv-
ices, such as washroom use. The Council of Canadians 
with Disabilities (“CCD”) applied to the Canadian 
Transportation Agency under s. 172 of the Canada 
Transportation Act (“CTA”), complaining that many 
features of the Renaissance cars constituted undue 
obstacles to the mobility of persons with disabilities. 
CCD relied, in part, on VIA’s alleged non-compliance 
with the “1998 Rail Code”, a voluntary Code negotiated 
with and agreed to by VIA that sets minimum stand-
ards applicable to its transportation network. Under 
this Code, modern accessibility standards apply to new 
rail cars or cars undergoing a major refurbishment. 
The Code also provides that at least one car in every 
train that leaves a railway station must be accessible to 
persons using personal wheelchairs. VIA argued that 
the Renaissance cars were not newly manufactured or 
undergoing a major refurbishment. The Agency found 
otherwise, concluding that the Code’s modern accessi-
bility standards applied to the Renaissance cars.
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The Agency issued a preliminary decision in March 
2003 in which it gave VIA a final opportunity to pro-
vide specific evidence to show cause to the Agency 
why the obstacles it had identified were not undue and 
to provide feasibility and costing information relat-
ing to the remedial options under consideration by the 
Agency. Two months later, VIA replied that it was not 
reasonable to require it to modify the cars; it gave the 
Agency a brief estimate in a three-page letter without 
any supporting evidence. In June 2003, the Agency 
advised VIA that its response lacked detail and feasi-
bility information and was therefore unverifiable. The 
Agency reissued its original show cause order, giving 
VIA additional time to prepare a response. VIA sub-
mitted some cost estimates, but indicated that it was 
unable to comply with the show cause order any fur-
ther. VIA did not request more time, instead repeatedly 
asking the Agency to render its final decision. On the 
basis of the record before it, the Agency issued its final 
decision and ordered VIA to implement remedial meas-
ures, all of which had been identified by the Agency 
by the time it had reissued its preliminary decision in 
June 2003. The main changes required VIA to modify 
13 economy coach cars and 17 service cars out of the 
139 cars, so that there would be one personal wheel-
chair accessible car on each daytime train and one car 
with personal wheelchair accessible sleeper facilities 
on each overnight train. The existing fleet provided one 
personal wheelchair accessible car per train. VIA used 
its VIA 1 cars for this purpose, which had been retrofit-
ted to accommodate passenger-owned wheelchairs, but 
the existing fleet was to be phased out and replaced by 
the Renaissance cars. 

VIA successfully sought leave to appeal the 
Agency's preliminary and final decisions to the Federal 
Court of Appeal. In support of its application for leave, 
VIA filed a report it had commissioned to review the 
Agency's final decision. The report, which was pre-
pared in less than 40 days after the Agency's final 
decision, estimated that the cost of implementing that 
decision would be at least $48 million. The Federal 
Court of Appeal concluded that the Agency's identifica-
tion of undue obstacles to the mobility of persons with 
disabilities was reviewable on the standard of patent 
unreasonableness, but that the Agency's interpretation 
of its jurisdiction under s. 172 of the CTA was review-
able on the standard of correctness. Although the court 
found that the Agency was correct to conclude that it 

En mars 2003, l'Office a rendu une decision prelimi-
naire dans laquelle it offrait a VIA une derni6re occa-
sion de fournir une preuve precise indignant pourquoi 
it ne devrait pas conclure que les obstacles qu'il avait 
releves etaient abusifs, et de donner des renseignements 
sur la faisabilite et le cofit des mesures correctives qu'il 
envisageait. Deux mois plus tard, VIA a repondu qu'il 
n'etait pas raisonnable de l'obliger a modifier les voi-
tures; elle a fourni a l'Office, dans une lettre de trois 
pages, une estimation sommaire depourvue d'elements 
justificatifs. En juin 2003, l'Office a informe VIA que 
sa reponse manquait de precisions et de renseigne-
ments sur la faisabilite et que, par consequent, elle &ail 
inverifiable. II a reitere son ordonnance de justification 
initiale et accorde a VIA un delai supplementaire pour 
preparer une reponse. VIA a fourni des estimations 
de corns, mais a indique qu'elle n'etait pas en mesure 
de se conformer davantage a l'ordonnance de justifi-
cation. VIA n'a pas sollicite un delai supplementaire, 
mais a plut6t demande, a maintes reprises, a l'Office de 
rendre sa decision finale. L'Office a rendu sa decision 
finale en se fondant sur le dossier dont il disposait, et 
a ordonne a VIA de mettre en oeuvre des mesures cor-
rectives qu'il avait toutes decrites au moment oil il a 
reitere sa decision preliminaire en juin 2003. Les prin-
cipales mesures que VIA devrait prendre consistaient 
a modifier 13 voitures-coach de la classe economique 
et 17 voitures de service parmi les 139 voitures, de 
mani6re a assurer qu'une voiture par train de jour soit 
accessible aux fauteuils roulants personnels et qu'une 
voiture par train de nuit soit dot& de compartiments-
lits accessibles aux fauteuils roulants personnels. Dans 
le parc existant, une voiture par train &ail accessible 
aux fauteuils roulants personnels. A cette fin, VIA uti-
lisait ses voitures VIA 1 qu'elle avait reamenagees afin 
de les rendre accessibles aux fauteuils roulants person-
nels. Cependant, le parc de voitures existant devait 6tre 
progressivement retire du service et remplace par des 
voitures Renaissance. 

VIA a demande avec succ6s a la Cour d'appel fede-
rale l'autorisation d'appeler des decisions preliminaire 
et finale de l'Office. Pour appuyer sa demande d'auto-
risation, VIA a depose un rapport qu'elle avait com-
man& au sujet de la decision finale de l'Office. Selon 
ce rapport qui a ete prepare en moins de 40 jours apr6s 
la decision finale de l'Office, la mise en oeuvre de cette 
decision cofiterait au moins 48 millions de dollars. La 
Cour d'appel federale a conclu que la determination par 
l'Office des obstacles abusifs aux possibilites de &pla-
cement des personnes ayant une deficience pouvait 
faire l'objet d'un contr6le selon la norme du caract6re 
manifestement deraisonnable, mais elle a ajoute que 
l'interpretation que l'Office donnait de sa competence 
conferee par l'art. 172 LTC pouvait faire l'objet d'un 
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 En mars 2003, l’Office a rendu une décision prélimi-
naire dans laquelle il offrait à VIA une dernière occa-
sion de fournir une preuve précise indiquant pourquoi 
il ne devrait pas conclure que les obstacles qu’il avait 
relevés étaient abusifs, et de donner des renseignements 
sur la faisabilité et le coût des mesures correctives qu’il 
envisageait. Deux mois plus tard, VIA a répondu qu’il 
n’était pas raisonnable de l’obliger à modifier les voi-
tures; elle a fourni à l’Office, dans une lettre de trois 
pages, une estimation sommaire dépourvue d’éléments 
justificatifs. En juin 2003, l’Office a informé VIA que 
sa réponse manquait de précisions et de renseigne-
ments sur la faisabilité et que, par conséquent, elle était 
invérifiable. Il a réitéré son ordonnance de justification 
initiale et accordé à VIA un délai supplémentaire pour 
préparer une réponse. VIA a fourni des estimations 
de coûts, mais a indiqué qu’elle n’était pas en mesure 
de se conformer davantage à l’ordonnance de justifi-
cation. VIA n’a pas sollicité un délai supplémentaire, 
mais a plutôt demandé, à maintes reprises, à l’Office de 
rendre sa décision finale. L’Office a rendu sa décision 
finale en se fondant sur le dossier dont il disposait, et 
a ordonné à VIA de mettre en œuvre des mesures cor-
rectives qu’il avait toutes décrites au moment où il a 
réitéré sa décision préliminaire en juin 2003. Les prin-
cipales mesures que VIA devrait prendre consistaient 
à modifier 13 voitures-coach de la classe économique 
et 17 voitures de service parmi les 139 voitures, de 
manière à assurer qu’une voiture par train de jour soit 
accessible aux fauteuils roulants personnels et qu’une 
voiture par train de nuit soit dotée de compartiments-
lits accessibles aux fauteuils roulants personnels. Dans 
le parc existant, une voiture par train était accessible 
aux fauteuils roulants personnels. À cette fin, VIA uti-
lisait ses voitures VIA 1 qu’elle avait réaménagées afin 
de les rendre accessibles aux fauteuils roulants person-
nels. Cependant, le parc de voitures existant devait être 
progressivement retiré du service et remplacé par des 
voitures Renaissance.

 VIA a demandé avec succès à la Cour d’appel fédé-
rale l’autorisation d’appeler des décisions préliminaire 
et finale de l’Office. Pour appuyer sa demande d’auto-
risation, VIA a déposé un rapport qu’elle avait com-
mandé au sujet de la décision finale de l’Office. Selon 
ce rapport qui a été préparé en moins de 40 jours après 
la décision finale de l’Office, la mise en œuvre de cette 
décision coûterait au moins 48 millions de dollars. La 
Cour d’appel fédérale a conclu que la détermination par 
l’Office des obstacles abusifs aux possibilités de dépla-
cement des personnes ayant une déficience pouvait 
faire l’objet d’un contrôle selon la norme du caractère 
manifestement déraisonnable, mais elle a ajouté que 
l’interprétation que l’Office donnait de sa compétence 
conférée par l’art. 172 LTC pouvait faire l’objet d’un 

 The Agency issued a preliminary decision in March 
2003 in which it gave VIA a final opportunity to pro-
vide specific evidence to show cause to the Agency 
why the obstacles it had identified were not undue and 
to provide feasibility and costing information relat-
ing to the remedial options under consideration by the 
Agency. Two months later, VIA replied that it was not 
reasonable to require it to modify the cars; it gave the 
Agency a brief estimate in a three-page letter without 
any supporting evidence. In June 2003, the Agency 
advised VIA that its response lacked detail and feasi-
bility information and was therefore unverifiable. The 
Agency reissued its original show cause order, giving 
VIA additional time to prepare a response. VIA sub-
mitted some cost estimates, but indicated that it was 
unable to comply with the show cause order any fur-
ther. VIA did not request more time, instead repeatedly 
asking the Agency to render its final decision. On the 
basis of the record before it, the Agency issued its final 
decision and ordered VIA to implement remedial meas-
ures, all of which had been identified by the Agency 
by the time it had reissued its preliminary decision in 
June 2003. The main changes required VIA to modify 
13 economy coach cars and 17 service cars out of the 
139 cars, so that there would be one personal wheel-
chair accessible car on each daytime train and one car 
with personal wheelchair accessible sleeper facilities 
on each overnight train. The existing fleet provided one 
personal wheelchair accessible car per train. VIA used 
its VIA 1 cars for this purpose, which had been retrofit-
ted to accommodate passenger-owned wheelchairs, but 
the existing fleet was to be phased out and replaced by 
the Renaissance cars.

 VIA successfully sought leave to appeal the 
Agency’s preliminary and final decisions to the Federal 
Court of Appeal. In support of its application for leave, 
VIA filed a report it had commissioned to review the 
Agency’s final decision. The report, which was pre-
pared in less than 40 days after the Agency’s final 
decision, estimated that the cost of implementing that 
decision would be at least $48 million. The Federal 
Court of Appeal concluded that the Agency’s identifica-
tion of undue obstacles to the mobility of persons with 
disabilities was reviewable on the standard of patent 
unreasonableness, but that the Agency’s interpretation 
of its jurisdiction under s. 172 of the CTA was review-
able on the standard of correctness. Although the court 
found that the Agency was correct to conclude that it 
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had jurisdiction under s. 172 to proceed with CCD's 
complaint, it disagreed with the Agency's findings that 
the obstacles in the Renaissance cars were undue, con-
cluding that the decision was made without consider-
ing VIA's entire network, the interests of non-disabled 
persons, and the interests of persons with disabilities 
other than personal-wheelchair users. The court also 
disagreed with the Agency's conclusion that there was 
no evidence on the record to support VIA's view that its 
existing network was able to address obstacles in the 
Renaissance cars. Holding the Agency's decision to be 
patently unreasonable, the court set it aside and referred 
the matter back to the Agency for reconsideration. The 
court was also of the view that, having identified the 
modifications it thought necessary, the Agency had vio-
lated VIA's procedural fairness rights by failing to give 
VIA an adequate opportunity to respond to its requests 
for cost and feasibility information. 

Held (Binnie, Deschamps, Fish and Rothstein JJ. 
dissenting): The appeal should be allowed and the 
Agency's decisions restored. 

Per McLachlin C.J. and Bastarache, LeBel, Abella 
and Charron JJ.: The standard of review applicable 
to the Agency's decision as a whole is patent unrea-
sonableness. Under s. 172 of the CTA, Parliament gave 
the Agency a specific mandate to determine how to 
render transportation systems more accessible to per-
sons with disabilities. While that mandate undoubt-
edly has a human rights aspect, this does not take 
the questions of how and when the Agency exercises 
its human rights expertise outside the mandate con-
ferred on it by Parliament. The Agency made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and man-
date. The decision is therefore entitled to a single, def-
erential standard of review. Where an expert tribunal 
has charted an appropriate analytical course for itself, 
with reasons that serve as a rational guide, a review-
ing court should not lightly interfere with the tribunal's 
interpretation and application of its enabling legisla-
tion. Here, the Agency interpreted its authority to pro-
ceed with CCD's complaint under s. 172(1) in a manner 
that is rationally supported by the relevant legislation. 
It also defined the analytical process to be followed in 
identifying undue obstacles in the federal transporta-
tion network in a way that is supported by the CTA and 
human rights jurisprudence. Viewed as a whole, the 
Agency's reasons show that it approached and applied 

contr6le selon la norme de la decision correcte. Bien 
qu'elle ait estime que l'Office avait eu raison de deci-
der que l'art. 172 lui conferait le pouvoir d'instruire la 
plainte du CCD, la cour n'etait pas d'accord avec les 
conclusions de l'Office selon lesquelles les obstacles 
des voitures Renaissance etaient abusifs, statuant que la 
decision avait ete rendue sans tenir compte de l'ensem-
ble du reseau de VIA, des inter&ts des personnes n'ayant 
pas de deficience et des inter&ts des personnes ayant une 
deficience autres que les utilisateurs d'un fauteuil rou-
lant personnel. Elle n'etait pas d'accord non plus avec 
la conclusion de l'Office selon laquelle aucun element 
de preuve verse au dossier n'etayait l'opinion de VIA 
voulant que son reseau existant permette de contourner 
les obstacles des voitures Renaissance. Estimant que la 
decision de l'Office etait manifestement deraisonnable, 
la cour l'a annul& et a renvoye l'affaire a l'Office pour 
qu'il la reexamine. La cour etait egalement d'avis que, 
apr6s avoir decrit les modifications qu'il croyait neces-
saires, l'Office avait viols le droit de VIA a requite pro-
cedurale en ne lui donnant pas une possibilite suffisante 
de repondre a ses demandes de renseignements sur les 
corns et la faisabilite. 

Arret (les juges Binnie, Deschamps, Fish et Rothstein 
sont dissidents) : Le pourvoi est accueilli et les deci-
sions de l'Office sont retablies. 

La juge en chef McLachlin et les juges Bastarache, 
LeBel, Abella et Charron : La norme de contr6le appli-
cable a l'ensemble de la decision de l'Office est celle 
du caract6re manifestement deraisonnable. A l'article 
172 LTC, le legislateur a donne a l'Office le mandat 
précis de determiner la fawn de rendre les syst6mes de 
transport plus accessibles aux personnes ayant une defi-
cience. Bien que ce mandat comporte indeniablement 
un aspect « droits de la personne », cela n'a pas pour 
effet d'exclure du mandat que le legislateur a confie a 
l'Office les questions de savoir quand et comment ce tri-
bunal administratif doit mettre a profit son expertise en 
mati6re de droits de la personne. La decision rendue par 
l'Office comportait plusieurs parties, chacune d'elles 
relevant clairement et inextricablement de son domaine 
d'expertise et de son mandat. Elle commande donc l'ap-
plication d'une seule norme de contr6le faisant appel 
la deference. Lorsqu'un tribunal specialise a etabli une 
methode d'analyse appropriee a ses besoins et que ses 
motifs servent de guide rationnel, les cours de revision 
ne devraient pas modifier a la leg6re son interpretation 
et son application de sa loi habilitante. En l'esp6ce, 
l'Office a interprets le pouvoir d'instruire la plainte du 
CCD, qu'il tient du par. 172(1), d'une mani6re qui pent 
rationnellement s'appuyer sur la legislation pertinente. 
Il a aussi defini, d'une mani6re qui s'appuie sur la LTC 
et la jurisprudence en mati6re de droits de la personne, 
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contrôle selon la norme de la décision correcte. Bien 
qu’elle ait estimé que l’Office avait eu raison de déci-
der que l’art. 172 lui conférait le pouvoir d’instruire la 
plainte du CCD, la cour n’était pas d’accord avec les 
conclusions de l’Office selon lesquelles les obstacles 
des voitures Renaissance étaient abusifs, statuant que la 
décision avait été rendue sans tenir compte de l’ensem-
ble du réseau de VIA, des intérêts des personnes n’ayant 
pas de déficience et des intérêts des personnes ayant une 
déficience autres que les utilisateurs d’un fauteuil rou-
lant personnel. Elle n’était pas d’accord non plus avec 
la conclusion de l’Office selon laquelle aucun élément 
de preuve versé au dossier n’étayait l’opinion de VIA 
voulant que son réseau existant permette de contourner 
les obstacles des voitures Renaissance. Estimant que la 
décision de l’Office était manifestement déraisonnable, 
la cour l’a annulée et a renvoyé l’affaire à l’Office pour 
qu’il la réexamine. La cour était également d’avis que, 
après avoir décrit les modifications qu’il croyait néces-
saires, l’Office avait violé le droit de VIA à l’équité pro-
cédurale en ne lui donnant pas une possibilité suffisante 
de répondre à ses demandes de renseignements sur les 
coûts et la faisabilité.

 Arrêt (les juges Binnie, Deschamps, Fish et Rothstein 
sont dissidents) : Le pourvoi est accueilli et les déci-
sions de l’Office sont rétablies.

 La juge en chef McLachlin et les juges Bastarache, 
LeBel, Abella et Charron : La norme de contrôle appli-
cable à l’ensemble de la décision de l’Office est celle 
du caractère manifestement déraisonnable. À l’article 
172 LTC, le législateur a donné à l’Office le mandat 
précis de déterminer la façon de rendre les systèmes de 
transport plus accessibles aux personnes ayant une défi-
cience. Bien que ce mandat comporte indéniablement 
un aspect « droits de la personne », cela n’a pas pour 
effet d’exclure du mandat que le législateur a confié à 
l’Office les questions de savoir quand et comment ce tri-
bunal administratif doit mettre à profit son expertise en 
matière de droits de la personne. La décision rendue par 
l’Office comportait plusieurs parties, chacune d’elles 
relevant clairement et inextricablement de son domaine 
d’expertise et de son mandat. Elle commande donc l’ap-
plication d’une seule norme de contrôle faisant appel à 
la déférence. Lorsqu’un tribunal spécialisé a établi une 
méthode d’analyse appropriée à ses besoins et que ses 
motifs servent de guide rationnel, les cours de révision 
ne devraient pas modifier à la légère son interprétation 
et son application de sa loi habilitante. En l’espèce, 
l’Office a interprété le pouvoir d’instruire la plainte du 
CCD, qu’il tient du par. 172(1), d’une manière qui peut 
rationnellement s’appuyer sur la législation pertinente. 
Il a aussi défini, d’une manière qui s’appuie sur la LTC 
et la jurisprudence en matière de droits de la personne, 

had jurisdiction under s. 172 to proceed with CCD’s 
complaint, it disagreed with the Agency’s findings that 
the obstacles in the Renaissance cars were undue, con-
cluding that the decision was made without consider-
ing VIA’s entire network, the interests of non-disabled 
persons, and the interests of persons with disabilities 
other than personal-wheelchair users. The court also 
disagreed with the Agency’s conclusion that there was 
no evidence on the record to support VIA’s view that its 
existing network was able to address obstacles in the 
Renaissance cars. Holding the Agency’s decision to be 
patently unreasonable, the court set it aside and referred 
the matter back to the Agency for reconsideration. The 
court was also of the view that, having identified the 
modifications it thought necessary, the Agency had vio-
lated VIA’s procedural fairness rights by failing to give 
VIA an adequate opportunity to respond to its requests 
for cost and feasibility information.

 Held (Binnie, Deschamps, Fish and Rothstein JJ. 
dissenting): The appeal should be allowed and the 
Agency’s decisions restored.

 Per McLachlin C.J. and Bastarache, LeBel, Abella 
and Charron JJ.: The standard of review applicable 
to the Agency’s decision as a whole is patent unrea-
sonableness. Under s. 172 of the CTA, Parliament gave 
the Agency a specific mandate to determine how to 
render transportation systems more accessible to per-
sons with disabilities. While that mandate undoubt-
edly has a human rights aspect, this does not take 
the questions of how and when the Agency exercises 
its human rights expertise outside the mandate con-
ferred on it by Parliament. The Agency made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and man-
date. The decision is therefore entitled to a single, def-
erential standard of review. Where an expert tribunal 
has charted an appropriate analytical course for itself, 
with reasons that serve as a rational guide, a review-
ing court should not lightly interfere with the tribunal’s 
interpretation and application of its enabling legisla-
tion. Here, the Agency interpreted its authority to pro-
ceed with CCD’s complaint under s. 172(1) in a manner 
that is rationally supported by the relevant legislation. 
It also defined the analytical process to be followed in 
identifying undue obstacles in the federal transporta-
tion network in a way that is supported by the CTA and 
human rights jurisprudence. Viewed as a whole, the 
Agency’s reasons show that it approached and applied 
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its mandate reasonably. [88] [97] [100] [104-105] [108-
109] 

Under Part V of the CTA, the Agency must identify 
— and order appropriate remedies for — undue obsta-
cles to persons with disabilities in the transportation 
context in a manner that is consistent with the approach 
to identifying and remedying discrimination in human 
rights law. Here, it is the design of the Renaissance cars 
that is said to represent an undue obstacle. Under the 
concept of reasonable accommodation, service provid-
ers have a duty to do whatever is reasonably possible to 
accommodate persons with disabilities. The discrimi-
natory barrier must be removed unless there is a bona 
fide justification for its retention, which is proven by 
establishing that accommodation imposes undue hard-
ship on the service provider. What constitutes undue 
hardship depends on factors relevant to the circum-
stances and legislation governing each case. The fac-
tors set out in s. 5 of the CTA are compatible with those 
that apply under human rights principles. They flow out 
of the factors inherent in a reasonable accommodation 
analysis, such as cost, economic viability, safety, and 
the quality of service to all passengers, but are assessed 
based on the unique realities of the federal transporta-
tion context. In this case, VIA did not meet its onus of 
establishing that the obstacles created by its purchase of 
the Renaissance cars were not "undue". The Agency's 
analysis or decision was not unreasonable; in particular, 
there was nothing inappropriate about the factors it did, 
and did not, rely on. [117-118] [121] [123] [133] [135] 
[138] [142] [144] 

The Rail Code was a proper factor for the Agency 
to consider in its analysis. The purpose of this Code is 
to function as self-imposed minimum standards all rail 
carriers have agreed to meet. The standard of "personal 
wheelchair use" set out in the Code is also consistent 
with human rights jurisprudence. Independent access to 
the same comfort, dignity, safety and security as those 
without physical limitations is a fundamental human 
right for all persons who use wheelchairs. In view of the 
widespread domestic and international acceptance of 
personal wheelchair-based accessibility standards, and 
particularly of VIA's own Rail Code commitments, it 
was not unreasonable for the Agency to rely on the per-
sonal wheelchair as a guiding accessibility paradigm. 
VIA was not entitled to resile from this norm because 

le processus analytique qui doit 6tre suivi pour relever 
les obstacles abusifs dans le reseau de transport federal. 
Consideres globalement, les motifs de l'Office demon-
trent qu'il a interprets et exerce son mandat de mani6re 
raisonnable. [88] [97] [100] [104-105] [108-109] 

Aux termes de la partie V de la LTC, l'Office doit 
relever les obstacles abusifs pour les personnes ayant 
une deficience — et ordonner des mesures correctives 
indiquees a cet egard — d'une mani6re compatible avec 
l'approche adopt& pour relever la discrimination visee 
par les lois sur les droits de la personne et y remedier. 
En l'esp6ce, c'est la conception des voitures Renaissance 
qui est qualifiee d'obstacle abusif. Selon la notion d'ac-
commodement raisonnable, les fournisseurs de services 
ont l'obligation de faire tout ce qui est raisonnablement 
possible pour accommoder les personnes ayant une 
deficience. L'obstacle discriminatoire doit 6tre elimine, 
sauf s'il existe un motif justifiable de le maintenir, 
lequel peut 6tre etabli en prouvant que l'accommode-
ment impose au fournisseur de services une contrainte 
excessive. Ce qui constitue une contrainte excessive 
depend des facteurs pertinents sur le plan des circons-
tances et des mesures legislatives qui regissent chaque 
cas. Les facteurs enonces a l'art. 5 LTC sont compati-
bles avec ceux qui s'appliquent en vertu des principes 
en mati6re de droits de la personne. Its decoulent des 
facteurs inherents a l'analyse de l'accommodement rai-
sonnable, a savoir le corn, la rentabilite, la securite et la 
quality du service offert a tous les voyageurs, mais ils 
sont evalues en fonction des realites exceptionnelles du 
syst6me de transport federal. En l'esp6ce, VIA ne s'est 
pas acquittee de son fardeau d'etablir que les obstacles 
resultant de son achat des voitures Renaissance n'etaient 
pas « abusifs ». L'analyse ou la decision de l'Office 
n'etait pas deraisonnable; plus particuli6rement, it n'y 
avait rien d'inapproprie dans les facteurs sur lesquels 
it s'est — ou ne s'est pas — fond& [117-118] [121] [123] 
[133] [135] [138] [142] [144] 

Le code ferroviaire etatt un facteur dont l'Office 
pouvait tenir compte dans son analyse. Ce code sert 
etablir des normes minimales d'application volontaire 
auxquelles tous les transporteurs ferroviaires accep-
tent de se conformer. La norme de l'« utilisation d'un 
fauteuil roulant personnel » enoncee dans le code est 
egalement compatible avec la jurisprudence en mati6re 
de droits de la personne. L'acc6s independant au m6me 
confort, a la m6me dignity et a la m6me securite que 
les personnes n'ayant aucune deficience physique est un 
droit fondamental de la personne pour tous les utilisa-
teurs d'un fauteuil roulant. Compte tenu de l'accepta-
tion generale, au Canada et a l'echelle internationale, 
des normes d'accessibilite fondees sur l'utilisation d'un 
fauteuil roulant personnel et, plus particuli6rement, 
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le processus analytique qui doit être suivi pour relever 
les obstacles abusifs dans le réseau de transport fédéral. 
Considérés globalement, les motifs de l’Office démon-
trent qu’il a interprété et exercé son mandat de manière 
raisonnable. [88] [97] [100] [104-105] [108-109]

 Aux termes de la partie V de la LTC, l’Office doit 
relever les obstacles abusifs pour les personnes ayant 
une déficience — et ordonner des mesures correctives 
indiquées à cet égard — d’une manière compatible avec 
l’approche adoptée pour relever la discrimination visée 
par les lois sur les droits de la personne et y remédier. 
En l’espèce, c’est la conception des voitures Renaissance 
qui est qualifiée d’obstacle abusif. Selon la notion d’ac-
commodement raisonnable, les fournisseurs de services 
ont l’obligation de faire tout ce qui est raisonnablement 
possible pour accommoder les personnes ayant une 
déficience. L’obstacle discriminatoire doit être éliminé, 
sauf s’il existe un motif justifiable de le maintenir, 
lequel peut être établi en prouvant que l’accommode-
ment impose au fournisseur de services une contrainte 
excessive. Ce qui constitue une contrainte excessive 
dépend des facteurs pertinents sur le plan des circons-
tances et des mesures législatives qui régissent chaque 
cas. Les facteurs énoncés à l’art. 5 LTC sont compati-
bles avec ceux qui s’appliquent en vertu des principes 
en matière de droits de la personne. Ils découlent des 
facteurs inhérents à l’analyse de l’accommodement rai-
sonnable, à savoir le coût, la rentabilité, la sécurité et la 
qualité du service offert à tous les voyageurs, mais ils 
sont évalués en fonction des réalités exceptionnelles du 
système de transport fédéral. En l’espèce, VIA ne s’est 
pas acquittée de son fardeau d’établir que les obstacles 
résultant de son achat des voitures Renaissance n’étaient 
pas « abusifs ». L’analyse ou la décision de l’Office 
n’était pas déraisonnable; plus particulièrement, il n’y 
avait rien d’inapproprié dans les facteurs sur lesquels 
il s’est — ou ne s’est pas — fondé. [117-118] [121] [123] 
[133] [135] [138] [142] [144]

 Le code ferroviaire était un facteur dont l’Office 
pouvait tenir compte dans son analyse. Ce code sert à 
établir des normes minimales d’application volontaire 
auxquelles tous les transporteurs ferroviaires accep-
tent de se conformer. La norme de l’« utilisation d’un 
fauteuil roulant personnel » énoncée dans le code est 
également compatible avec la jurisprudence en matière 
de droits de la personne. L’accès indépendant au même 
confort, à la même dignité et à la même sécurité que 
les personnes n’ayant aucune déficience physique est un 
droit fondamental de la personne pour tous les utilisa-
teurs d’un fauteuil roulant. Compte tenu de l’accepta-
tion générale, au Canada et à l’échelle internationale, 
des normes d’accessibilité fondées sur l’utilisation d’un 
fauteuil roulant personnel et, plus particulièrement, 

its mandate reasonably. [88] [97] [100] [104-105] [108- 
109]

 Under Part V of the CTA, the Agency must identify 
— and order appropriate remedies for — undue obsta-
cles to persons with disabilities in the transportation 
context in a manner that is consistent with the approach 
to identifying and remedying discrimination in human 
rights law. Here, it is the design of the Renaissance cars 
that is said to represent an undue obstacle. Under the 
concept of reasonable accommodation, service provid-
ers have a duty to do whatever is reasonably possible to 
accommodate persons with disabilities. The discrimi-
natory barrier must be removed unless there is a bona 
fide justification for its retention, which is proven by 
establishing that accommodation imposes undue hard-
ship on the service provider. What constitutes undue 
hardship depends on factors relevant to the circum-
stances and legislation governing each case. The fac-
tors set out in s. 5 of the CTA are compatible with those 
that apply under human rights principles. They flow out 
of the factors inherent in a reasonable accommodation 
analysis, such as cost, economic viability, safety, and 
the quality of service to all passengers, but are assessed 
based on the unique realities of the federal transporta-
tion context. In this case, VIA did not meet its onus of 
establishing that the obstacles created by its purchase of 
the Renaissance cars were not “undue”. The Agency’s 
analysis or decision was not unreasonable; in particular, 
there was nothing inappropriate about the factors it did, 
and did not, rely on. [117-118] [121] [123] [133] [135] 
[138] [142] [144]

 The Rail Code was a proper factor for the Agency 
to consider in its analysis. The purpose of this Code is 
to function as self-imposed minimum standards all rail 
carriers have agreed to meet. The standard of “personal 
wheelchair use” set out in the Code is also consistent 
with human rights jurisprudence. Independent access to 
the same comfort, dignity, safety and security as those 
without physical limitations is a fundamental human 
right for all persons who use wheelchairs. In view of the 
widespread domestic and international acceptance of 
personal wheelchair-based accessibility standards, and 
particularly of VIA’s own Rail Code commitments, it 
was not unreasonable for the Agency to rely on the per-
sonal wheelchair as a guiding accessibility paradigm. 
VIA was not entitled to resile from this norm because 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

445



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL 655 

it found a better bargain for its able-bodied custom-
ers. Neither the Rail Code, the CTA, nor any human 
rights principle recognizes that a unique opportunity to 
acquire inaccessible cars at a comparatively low pur-
chase price may be a legitimate justification for sus-
tained inaccessibility. [146-147] [161-165] 

The Agency also considered VIA's network and 
found that none of the evidence on the record sup-
ported VIA's position that its existing fleet, or its net-
work generally, would address obstacles found to exist 
in the Renaissance cars. The fact that there are acces-
sible trains travelling along only some routes does not 
justify inaccessible trains on others. It is the global net-
work of rail services that should be accessible. The ad 
hoc provision of services does not satisfy Parliament's 
continuing goal of ensuring accessible rail services. To 
permit VIA to point to its existing cars, which were to 
be phased out, and special service-based accommoda-
tions as a defence would be to overlook the fact that 
while human rights law includes an acknowledgment 
that not every barrier can be eliminated, it also includes 
a duty to prevent new ones, or at least not knowingly to 
perpetuate old ones where preventable. Here, VIA did 
not appear, from the evidence, to have seriously investi-
gated the possibility of reasonably accommodating the 
use of personal wheelchairs or, for that matter, to have 
given serious consideration to any other issue related 
to providing access for persons with disabilities. [169] 
[176] [186-187] 

Finally, the Agency appropriately considered the 
cost of remedying an obstacle when determining 
whether it was "undue". Its reasons make clear that ret-
rofitting some cars in the Renaissance fleet to accom-
modate persons using personal wheelchairs would cost 
nowhere near the amounts claimed by VIA. Moreover, 
the record belies VIA's assertions that it could not have 
provided cost estimates of the remedial measures prior 
to the Agency's final decision, since VIA provided a new 
cost estimate 37 days after this decision was released. 
Each remedial measure with any cost implications had 
long been identified by the Agency and VIA's views on 
the structural, operational and economic implications of 
each were repeatedly sought. However, the issue is not just 
cost; it is whether the cost constitutes undue hardship. In 

des engagements que VIA a elle-m6me pris en adhe-
rant au code ferroviaire, it n'etait pas deraisonnable que 
l'Office retienne l'acc6s en fauteuil roulant personnel 
comme mod6le d'accessibilite. VIA n'avait pas le droit 
de &roger a cette norme parce qu'elle avait trouve une 
meilleure aubaine pour ses clients physiquement aptes. 
Le code ferroviaire, la LTC et les principes en mati6re 
de droits de la personne ne reconnaissent pas qu'une 
occasion unique d'acquerir des voitures inaccessibles 
a un prix d'achat relativement peu eleve peut 6tre un 
motif legitime de maintenir l'inaccessibilite. [146-147] 
[161-165] 

L'Office a egalement tenu compte du reseau de 
VIA et a conclu qu'aucun element de preuve au dossier 
n'etayait l'opinion de VIA selon laquelle son parc ferro-
viaire existant ou l'ensemble de son reseau permettrait 
de remedier aux obstacles constates dans les voitures 
Renaissance. Le fait que des trains soient accessibles 
sur certains parcours seulement ne justifie pas la pre-
sence de trains inaccessibles sur d'autres parcours. Il 
doit y avoir accessibilite dans l'ensemble du reseau fer-
roviaire. Offrir des services speciaux ne cadre pas avec 
l'objectif permanent du legislateur d'assurer des servi-
ces ferroviaires accessibles. Permettre a VIA d'invo-
quer comme moyen de defense ses voitures existantes, 
qui seront retirees du service, et les services speciaux 
qu'elle fournit a titre de mesures d'accommodement ne 
tient pas compte du fait que, tout en reconnaissant que 
les obstacles ne peuvent pas tous 6tre elimines, le droit 
en mati6re de droits de la personne interdit egalement 
d'en creer de nouveaux ou, a tout le moins, de maintenir 
sciemment de vieux obstacles lorsqu'ils sont evitables. 
D'apr6s la preuve soumise en l'esp6ce, VIA ne paraIt 
pas avoir serieusement etudie la possibilite d'accom-
moder raisonnablement les utilisateurs d'un fauteuil 
roulant personnel, ni m6me avoir examine toute autre 
question concernant la possibilite de donner acc6s aux 
personnes ayant une deficience. [169] [176] [186-187] 

Enfin, l'Office a dfiment pris en consideration le corn 
de la mesure qui permettrait de remedier a un obsta-
cle pour determiner si cet obstacle &ail « abusif ». Ses 
motifs indiquent clairement que le corn du reamenage-
ment de certaines voitures du parc Renaissance pour 
accommoder les personnes utilisant un fauteuil rou-
lant personnel est loin de correspondre a celui avance 
par VIA. De plus, le dossier contredit les affirmations 
de VIA selon lesquelles elle n'etait pas en mesure de 
fournir une estimation du corn des mesures correc-
tives avant la decision finale de l'Office, &ant donne 
qu'elle a fourni une nouvelle estimation des cofits 37 
jours apr6s que cette decision eut ete rendue. L'Office 
avait decrit depuis longtemps chacune des mesures cor-
rectives qui entraInaient des corns et avait demande, 
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des engagements que VIA a elle-même pris en adhé-
rant au code ferroviaire, il n’était pas déraisonnable que 
l’Office retienne l’accès en fauteuil roulant personnel 
comme modèle d’accessibilité. VIA n’avait pas le droit 
de déroger à cette norme parce qu’elle avait trouvé une 
meilleure aubaine pour ses clients physiquement aptes. 
Le code ferroviaire, la LTC et les principes en matière 
de droits de la personne ne reconnaissent pas qu’une 
occasion unique d’acquérir des voitures inaccessibles 
à un prix d’achat relativement peu élevé peut être un 
motif légitime de maintenir l’inaccessibilité. [146-147] 
[161-165]

 L’Office a également tenu compte du réseau de 
VIA et a conclu qu’aucun élément de preuve au dossier 
n’étayait l’opinion de VIA selon laquelle son parc ferro-
viaire existant ou l’ensemble de son réseau permettrait 
de remédier aux obstacles constatés dans les voitures 
Renaissance. Le fait que des trains soient accessibles 
sur certains parcours seulement ne justifie pas la pré-
sence de trains inaccessibles sur d’autres parcours. Il 
doit y avoir accessibilité dans l’ensemble du réseau fer-
roviaire. Offrir des services spéciaux ne cadre pas avec 
l’objectif permanent du législateur d’assurer des servi-
ces ferroviaires accessibles. Permettre à VIA d’invo-
quer comme moyen de défense ses voitures existantes, 
qui seront retirées du service, et les services spéciaux 
qu’elle fournit à titre de mesures d’accommodement ne 
tient pas compte du fait que, tout en reconnaissant que 
les obstacles ne peuvent pas tous être éliminés, le droit 
en matière de droits de la personne interdit également 
d’en créer de nouveaux ou, à tout le moins, de maintenir 
sciemment de vieux obstacles lorsqu’ils sont évitables. 
D’après la preuve soumise en l’espèce, VIA ne paraît 
pas avoir sérieusement étudié la possibilité d’accom-
moder raisonnablement les utilisateurs d’un fauteuil 
roulant personnel, ni même avoir examiné toute autre 
question concernant la possibilité de donner accès aux 
personnes ayant une déficience. [169] [176] [186-187]

 Enfin, l’Office a dûment pris en considération le coût 
de la mesure qui permettrait de remédier à un obsta-
cle pour déterminer si cet obstacle était « abusif ». Ses 
motifs indiquent clairement que le coût du réaménage-
ment de certaines voitures du parc Renaissance pour 
accommoder les personnes utilisant un fauteuil rou-
lant personnel est loin de correspondre à celui avancé 
par VIA. De plus, le dossier contredit les affirmations 
de VIA selon lesquelles elle n’était pas en mesure de 
fournir une estimation du coût des mesures correc-
tives avant la décision finale de l’Office, étant donné 
qu’elle a fourni une nouvelle estimation des coûts 37 
jours après que cette décision eut été rendue. L’Office 
avait décrit depuis longtemps chacune des mesures cor-
rectives qui entraînaient des coûts et avait demandé, à 

it found a better bargain for its able-bodied custom-
ers. Neither the Rail Code, the CTA, nor any human 
rights principle recognizes that a unique opportunity to 
acquire inaccessible cars at a comparatively low pur-
chase price may be a legitimate justification for sus-
tained inaccessibility. [146-147] [161-165]

 The Agency also considered VIA’s network and 
found that none of the evidence on the record sup-
ported VIA’s position that its existing fleet, or its net-
work generally, would address obstacles found to exist 
in the Renaissance cars. The fact that there are acces-
sible trains travelling along only some routes does not 
justify inaccessible trains on others. It is the global net-
work of rail services that should be accessible. The ad 
hoc provision of services does not satisfy Parliament’s 
continuing goal of ensuring accessible rail services. To 
permit VIA to point to its existing cars, which were to 
be phased out, and special service-based accommoda-
tions as a defence would be to overlook the fact that 
while human rights law includes an acknowledgment 
that not every barrier can be eliminated, it also includes 
a duty to prevent new ones, or at least not knowingly to 
perpetuate old ones where preventable. Here, VIA did 
not appear, from the evidence, to have seriously investi-
gated the possibility of reasonably accommodating the 
use of personal wheelchairs or, for that matter, to have 
given serious consideration to any other issue related 
to providing access for persons with disabilities. [169] 
[176] [186-187]

 Finally, the Agency appropriately considered the 
cost of remedying an obstacle when determining 
whether it was “undue”. Its reasons make clear that ret-
rofitting some cars in the Renaissance fleet to accom-
modate persons using personal wheelchairs would cost 
nowhere near the amounts claimed by VIA. Moreover, 
the record belies VIA’s assertions that it could not have 
provided cost estimates of the remedial measures prior 
to the Agency’s final decision, since VIA provided a new 
cost estimate 37 days after this decision was released. 
Each remedial measure with any cost implications had 
long been identified by the Agency and VIA’s views on 
the structural, operational and economic implications of 
each were repeatedly sought. However, the issue is not just 
cost; it is whether the cost constitutes undue hardship. In 
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light of VIA's refusal to provide concrete evidence in 
support of its undue hardship argument, no reasonable 
basis existed for refusing to eliminate the undue obsta-
cles created by the design of the Renaissance cars. With 
the information it had, the Agency determined that the 
cost of the remedial measures it ordered would not be 
prohibitive and did not justify a finding of undue hard-
ship based on financial cost. The Agency's findings 
with respect to cost and undue hardship were reason-
able. They should not, therefore, be disturbed. [190] 
[218-219] [226-229] 

VIA's right to procedural fairness was not breached 
by the Agency. There are no grounds for a reviewing 
court to interfere with the Agency's decision not to wait 
for VIA to produce the cost estimates that VIA had 
repeatedly and explicitly refused to provide. Acceding 
to VIA's persistent requests, the Agency released its 
final decision. VIA had obviously made a tactical deci-
sion to deprive the Agency of information uniquely in 
VIA's possession that would have made the evaluation 
more complete. Further, the Agency's final decision 
did not order any remedial measures for which VIA 
had not previously been asked to prepare feasibility 
and cost estimates. Lastly, the fact that a third party 
commissioned by VIA to prepare a cost estimate did 
so in less than 40 days after the Agency's final deci-
sion belies VIA's position that it lacked the time, exper-
tise and money to prepare cost estimates. The timing 
of the third-party report and its untested conclusions 
— conclusions fundamentally at odds with some of the 
Agency's binding factual findings — render it an inap-
propriate basis for interfering with those findings and 
the Agency's remedial responses. [235] [238-239] [242] 
[245] 

Per Binnie, Deschamps, Fish and Rothstein JJ. (dis-
senting): When the relevant factors of the pragmatic and 
functional approach are properly considered, the stand-
ard of review applicable to the issues of the Agency's 
jurisdiction to adjudicate CCD's application and the 
Agency's determination of the applicable human rights 
law principles in the federal transportation context is 
correctness. These issues are pure questions of law, 
and the Agency is not protected by a privative clause in 
respect of questions of law or jurisdiction. Rather, there 
is a statutory appeal procedure on such questions under 
s. 41(1) of the CTA. On questions of jurisdiction and 

maintes reprises, a VIA son avis quanta leurs conse-
quences sur les plans structural, operationnel et &ono-
mique. Toutefois, le corn n'est pas la seule question qui 
se pose. Il s'agit aussi de savoir si ce corn constitue une 
contrainte excessive. Compte tenu du refus de VIA de 
fournir une preuve concrete etayant son argument de la 
contrainte excessive, il n'y a aucun motif raisonnable 
de refuser d'eliminer les obstacles abusifs resultant de 
la conception des voitures Renaissance. A la lumiere 
des renseignements dont il disposait, l'Office a estime 
que le corn des mesures correctives qu'il ordonnait ne 
serait pas prohibitif et ne justifiait pas une conclusion 
de contrainte excessive fond& sur le corn financier. Les 
conclusions de l'Office relatives au corn et a la preuve 
en matiere de contrainte excessive etaient raisonnables. 
Il n'y a donc pas lieu de les modifier. [190] [218-219] 
[226-229] 

L'Office n'a pas viole le droit de VIA a requite pro-
cedurale. Rien ne justifie une cour de revision de modi-
fier la decision de l'Office de ne pas attendre que VIA 
produise l'estimation des corns qu'elle avait continuel-
lement et explicitement refuse de produire. Accedant 
aux demandes persistantes de VIA, l'Office a rendu sa 
decision finale. II est evident que VIA avait pris la deci-
sion strategique de priver l'Office de renseignements 
dont elle seule disposait et qui auraient rendu revalua-
tion plus complete. En outre, dans sa decision finale, 
l'Office n'a ordonne aucune mesure corrective au sujet 
de laquelle VIA n'avait pas déjà ete invitee a preparer 
une estimation du corn et de la faisabilite. Enfin, le fait 
qu'une tierce partie, a qui VIA avait commande une esti-
mation des corns, ait prepare cette estimation en moins 
de 40 jours apres la decision finale de l'Office contredit 
l'argument de VIA selon lequel elle manquait de temps, 
d'expertise et d'argent pour preparer une estimation des 
corns. En raison du moment oh il a ete depose et de ses 
conclusions non verifiees, qui etaient fondamentalement 
opposees a certaines conclusions de faits definitives de 
l'Office, le rapport de la tierce partie ne saurait justifier 
de modifier ces conclusions et les mesures correctives 
que l'Office a ordonnees. [235] [238-239] [242] [245] 

Les juges Binnie, Deschamps, Fish et Rothstein (dis-
sidents) : Lorsque les facteurs pertinents de l'analyse 
pragmatique et fonctionnelle sont examines correcte-
ment, la norme de contr6le applicable aux questions 
touchant la competence de l'Office pour statuer sur la 
demande du CCD, et a la decision de l'Office concer-
nant les principes applicables en matiere de droits de 
la personne dans le contexte des regles federales sur le 
transport, est celle de la decision correcte. Ces ques-
tions sont purement des questions de droit, et l'Office 
ne beneficie pas de la protection d'une clause priva-
tive en ce qui concerne les questions de droit ou de 
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maintes reprises, à VIA son avis quant à leurs consé-
quences sur les plans structural, opérationnel et écono-
mique. Toutefois, le coût n’est pas la seule question qui 
se pose. Il s’agit aussi de savoir si ce coût constitue une 
contrainte excessive. Compte tenu du refus de VIA de 
fournir une preuve concrète étayant son argument de la 
contrainte excessive, il n’y a aucun motif raisonnable 
de refuser d’éliminer les obstacles abusifs résultant de 
la conception des voitures Renaissance. À la lumière 
des renseignements dont il disposait, l’Office a estimé 
que le coût des mesures correctives qu’il ordonnait ne 
serait pas prohibitif et ne justifiait pas une conclusion 
de contrainte excessive fondée sur le coût financier. Les 
conclusions de l’Office relatives au coût et à la preuve 
en matière de contrainte excessive étaient raisonnables. 
Il n’y a donc pas lieu de les modifier. [190] [218-219][190] [218-219] 
[226-229]

 L’Office n’a pas violé le droit de VIA à l’équité pro-
cédurale. Rien ne justifie une cour de révision de modi-
fier la décision de l’Office de ne pas attendre que VIA 
produise l’estimation des coûts qu’elle avait continuel-
lement et explicitement refusé de produire. Accédant 
aux demandes persistantes de VIA, l’Office a rendu sa 
décision finale. Il est évident que VIA avait pris la déci-
sion stratégique de priver l’Office de renseignements 
dont elle seule disposait et qui auraient rendu l’évalua-
tion plus complète. En outre, dans sa décision finale, 
l’Office n’a ordonné aucune mesure corrective au sujet 
de laquelle VIA n’avait pas déjà été invitée à préparer 
une estimation du coût et de la faisabilité. Enfin, le fait 
qu’une tierce partie, à qui VIA avait commandé une esti-
mation des coûts, ait préparé cette estimation en moins 
de 40 jours après la décision finale de l’Office contredit 
l’argument de VIA selon lequel elle manquait de temps, 
d’expertise et d’argent pour préparer une estimation des 
coûts. En raison du moment où il a été déposé et de ses 
conclusions non vérifiées, qui étaient fondamentalement 
opposées à certaines conclusions de faits définitives de 
l’Office, le rapport de la tierce partie ne saurait justifier 
de modifier ces conclusions et les mesures correctives 
que l’Office a ordonnées. [235] [238-239] [242] [245]

 Les juges Binnie, Deschamps, Fish et Rothstein (dis-
sidents) : Lorsque les facteurs pertinents de l’analyse 
pragmatique et fonctionnelle sont examinés correcte-
ment, la norme de contrôle applicable aux questions 
touchant la compétence de l’Office pour statuer sur la 
demande du CCD, et à la décision de l’Office concer-
nant les principes applicables en matière de droits de 
la personne dans le contexte des règles fédérales sur le 
transport, est celle de la décision correcte. Ces ques-
tions sont purement des questions de droit, et l’Office 
ne bénéficie pas de la protection d’une clause priva-
tive en ce qui concerne les questions de droit ou de  

light of VIA’s refusal to provide concrete evidence in 
support of its undue hardship argument, no reasonable 
basis existed for refusing to eliminate the undue obsta-
cles created by the design of the Renaissance cars. With 
the information it had, the Agency determined that the 
cost of the remedial measures it ordered would not be 
prohibitive and did not justify a finding of undue hard-
ship based on financial cost. The Agency’s findings 
with respect to cost and undue hardship were reason-
able. They should not, therefore, be disturbed. [190] 
[218-219] [226-229]

 VIA’s right to procedural fairness was not breached 
by the Agency. There are no grounds for a reviewing 
court to interfere with the Agency’s decision not to wait 
for VIA to produce the cost estimates that VIA had 
repeatedly and explicitly refused to provide. Acceding 
to VIA’s persistent requests, the Agency released its 
final decision. VIA had obviously made a tactical deci-
sion to deprive the Agency of information uniquely in 
VIA’s possession that would have made the evaluation 
more complete. Further, the Agency’s final decision 
did not order any remedial measures for which VIA 
had not previously been asked to prepare feasibility 
and cost estimates. Lastly, the fact that a third party 
commissioned by VIA to prepare a cost estimate did 
so in less than 40 days after the Agency’s final deci-
sion belies VIA’s position that it lacked the time, exper-
tise and money to prepare cost estimates. The timing 
of the third-party report and its untested conclusions 
— conclusions fundamentally at odds with some of the 
Agency’s binding factual findings — render it an inap-
propriate basis for interfering with those findings and 
the Agency’s remedial responses. [235] [238-239] [242] 
[245]

 Per Binnie, Deschamps, Fish and Rothstein JJ. (dis-
senting): When the relevant factors of the pragmatic and 
functional approach are properly considered, the stand-
ard of review applicable to the issues of the Agency’s 
jurisdiction to adjudicate CCD’s application and the 
Agency’s determination of the applicable human rights 
law principles in the federal transportation context is 
correctness. These issues are pure questions of law, 
and the Agency is not protected by a privative clause in 
respect of questions of law or jurisdiction. Rather, there 
is a statutory appeal procedure on such questions under 
s. 41(1) of the CTA. On questions of jurisdiction and 
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the determination of the applicable human rights law 
principles, the Agency does not have greater relative 
expertise than a court. Nor do these questions involve a 
balancing of interests. [281-286] 

The Agency did not exceed its jurisdiction. Under s. 
172(1) of the CTA, the Agency has jurisdiction where 
an application is made to it, and its inquiry is to be 
directed to determining whether there is an undue 
obstacle. There is nothing to prevent the Agency from 
initiating an inquiry based on an application from a 
public interest group as long as the alleged obstacle 
exists. Given that the Renaissance cars had already 
been acquired by VIA, the inquiry into alleged obsta-
cles in those cars was not beyond the Agency's juris-
diction. Further, the Agency did not lose jurisdiction 
when its inquiry extended past the 120-day deadline 
provided for in s. 29(1) of the CTA. When applied to s. 
172 proceedings, this deadline is directory, not manda-
tory. Lastly, while the Agency's exercise of its regula-
tory power is subject to more stringent oversight than 
the exercise of its adjudicative power, the Agency is 
given broad and pervasive jurisdiction under Part V of 
the CTA. It may not have been Parliament's expectation 
that broad inquiries would be conducted under s. 172, 
but the words used do not preclude such adjudications, 
even though they might impose a significant burden on 
the carrier. [315] [317] [321] [323-324] 

Part V of the CTA, which grants the Agency juris-
diction to deal with undue obstacles to the mobility of 
persons with disabilities, must be reconciled with pre-
vailing human rights principles. Applying those princi-
ples in the federal transportation context, the Agency is 
required, in adjudicating applications under s. 172, to 
conduct an undueness analysis: (1) the applicant must 
satisfy the Agency of the existence of a prima facie 
obstacle to the mobility of persons with disabilities; 
and (2) the burden then shifts to the carrier to dem-
onstrate, on a balance of probabilities, that the obsta-
cle is not undue because (i) it is rationally connected 
to a legitimate objective, (ii) the carrier has opted not 
to eliminate the obstacle based on an honest and good 
faith belief that it was necessary for the fulfilment of 
that legitimate objective, and (iii) not eliminating the 
obstacle is reasonably necessary for the accomplish-
ment of that legitimate objective. [291] [293] [297] 

competence. La LTC etablit plun5t, au par. 41(1), une 
procedure d'appel relativement a ces questions. Quant 
aux questions de competence et a la determination des 
principes applicables en mati6re de droits de la per-
sonne, l'Office ne poss6de pas une expertise relative 
superieure a celle d'une cour de justice. Une mise en 
balance des divers inter6ts n'est pas requise non plus 
pour trancher ces questions. [281-286] 

L'Office n'a pas outrepasse sa competence. Aux 
termes du par. 172(1) LTC, l'Office a competence lors-
qu'une demande lui est presentee et que son enqu6te 
vise a determiner s'il existe un obstacle abusif. Pourvu 
que l'obstacle invoque existe, rien n'emp6che l'Of-
fice de tenir une enqu6te lorsqu'un groupe de defense 
de l'inter6t public lui presente une demande. Etant 
donne que VIA avait déjà fait l'acquisition des voitu-
res Renaissance, l'enqu6te sur les pretendus obstacles 
que comportaient ces voitures n'excedait pas la compe-
tence de l'Office. De plus, l'Office n'a pas perdu com-
petence lorsque son enqu6te a dure plus que les 120 
jours prevus au par. 29(1) LTC. Ce delai est de nature 
directive et non imperative en ce qui concerne les pro-
cedures prevues a l'art. 172. Enfin, alors que l'exer-
cice de son pouvoir de reglementation fait l'objet d'une 
supervision plus rigoureuse que l'exercice de son pou-
voir juridictionnel, l'Office se voit conferer une large 
competence generale a la partie V de la LTC. Le legis-
lateur ne s'attendait peut-6tre pas a ce que de vastes 
enqu6tes soient menees en vertu de l'art. 172, mais les 
mots utilises ne font pas obstacle a la prise de telles 
mesures juridictionnelles m6me si elles sont suscepti-
bles d'imposer un fardeau considerable au transporteur 
vise. [315] [317] [321] [323-324] 

La partie V de la LTC, qui habilite l'Office a reme-
dier aux obstacles abusifs aux possibilites de &pla-
cement des personnes ayant une deficience, doit 6tre 
conciliee avec les principes applicables en mati6re 
de droits de la personne. Si l'on applique ces princi-
pes dans le contexte des r6gles federales regissant le 
transport, l'Office doit, en statuant sur des demandes 
fondees sur l'art. 172, proceder a une analyse du carac-
t6re abusif : (1) le demandeur doit convaincre l'Office 
qu'il existe un obstacle prima facie aux possibilites 
de &placement des personnes ayant une deficience, 
et (2) it appartient ensuite au transporteur de demon-
trer, selon la preponderance des probabilites, que cet 
obstacle n'est pas abusif du fait (i) qu'il est rationnel-
lement lie a un objectif legitime, (ii) qu'il a choisi de 
ne pas l'eliminer parce qu'il croyait sinc6rement qu'il 
etait necessaire pour realiser cet objectif legitime, et 
(iii) que l'omission d'eliminer l'obstacle est raisonna-
blement necessaire pour realiser cet objectif legitime. 
[291] [293] [297] 
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compétence. La LTC établit plutôt, au par. 41(1), une 
procédure d’appel relativement à ces questions. Quant 
aux questions de compétence et à la détermination des 
principes applicables en matière de droits de la per-
sonne, l’Office ne possède pas une expertise relative 
supérieure à celle d’une cour de justice. Une mise en 
balance des divers intérêts n’est pas requise non plus 
pour trancher ces questions. [281-286]

 L’Office n’a pas outrepassé sa compétence. Aux 
termes du par. 172(1) LTC, l’Office a compétence lors-
qu’une demande lui est présentée et que son enquête 
vise à déterminer s’il existe un obstacle abusif. Pourvu 
que l’obstacle invoqué existe, rien n’empêche l’Of-
fice de tenir une enquête lorsqu’un groupe de défense 
de l’intérêt public lui présente une demande. Étant 
donné que VIA avait déjà fait l’acquisition des voitu-
res Renaissance, l’enquête sur les prétendus obstacles 
que comportaient ces voitures n’excédait pas la compé-
tence de l’Office. De plus, l’Office n’a pas perdu com-
pétence lorsque son enquête a duré plus que les 120 
jours prévus au par. 29(1) LTC. Ce délai est de nature 
directive et non impérative en ce qui concerne les pro-
cédures prévues à l’art. 172. Enfin, alors que l’exer-
cice de son pouvoir de réglementation fait l’objet d’une 
supervision plus rigoureuse que l’exercice de son pou-
voir juridictionnel, l’Office se voit conférer une large 
compétence générale à la partie V de la LTC. Le légis-
lateur ne s’attendait peut-être pas à ce que de vastes 
enquêtes soient menées en vertu de l’art. 172, mais les 
mots utilisés ne font pas obstacle à la prise de telles 
mesures juridictionnelles même si elles sont suscepti-
bles d’imposer un fardeau considérable au transporteur 
visé. [315] [317] [321] [323-324]

 La partie V de la LTC, qui habilite l’Office à remé-
dier aux obstacles abusifs aux possibilités de dépla-
cement des personnes ayant une déficience, doit être 
conciliée avec les principes applicables en matière 
de droits de la personne. Si l’on applique ces princi-
pes dans le contexte des règles fédérales régissant le 
transport, l’Office doit, en statuant sur des demandes 
fondées sur l’art. 172, procéder à une analyse du carac-
tère abusif : (1) le demandeur doit convaincre l’Office 
qu’il existe un obstacle prima facie aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une déficience, 
et (2) il appartient ensuite au transporteur de démon-
trer, selon la prépondérance des probabilités, que cet 
obstacle n’est pas abusif du fait (i) qu’il est rationnel-
lement lié à un objectif légitime, (ii) qu’il a choisi de 
ne pas l’éliminer parce qu’il croyait sincèrement qu’il 
était nécessaire pour réaliser cet objectif légitime, et 
(iii) que l’omission d’éliminer l’obstacle est raisonna-
blement nécessaire pour réaliser cet objectif légitime. 
[291] [293] [297]

the determination of the applicable human rights law 
principles, the Agency does not have greater relative 
expertise than a court. Nor do these questions involve a 
balancing of interests. [281-286]

 The Agency did not exceed its jurisdiction. Under s. 
172(1) of the CTA, the Agency has jurisdiction where 
an application is made to it, and its inquiry is to be 
directed to determining whether there is an undue 
obstacle. There is nothing to prevent the Agency from 
initiating an inquiry based on an application from a 
public interest group as long as the alleged obstacle 
exists. Given that the Renaissance cars had already 
been acquired by VIA, the inquiry into alleged obsta-
cles in those cars was not beyond the Agency’s juris-
diction. Further, the Agency did not lose jurisdiction 
when its inquiry extended past the 120-day deadline 
provided for in s. 29(1) of the CTA. When applied to s. 
172 proceedings, this deadline is directory, not manda-
tory. Lastly, while the Agency’s exercise of its regula-
tory power is subject to more stringent oversight than 
the exercise of its adjudicative power, the Agency is 
given broad and pervasive jurisdiction under Part V of 
the CTA. It may not have been Parliament’s expectation 
that broad inquiries would be conducted under s. 172, 
but the words used do not preclude such adjudications, 
even though they might impose a significant burden on 
the carrier. [315] [317] [321] [323-324]

 Part V of the CTA, which grants the Agency juris-
diction to deal with undue obstacles to the mobility of 
persons with disabilities, must be reconciled with pre-
vailing human rights principles. Applying those princi-
ples in the federal transportation context, the Agency is 
required, in adjudicating applications under s. 172, to 
conduct an undueness analysis: (1) the applicant must 
satisfy the Agency of the existence of a prima facie 
obstacle to the mobility of persons with disabilities; 
and (2) the burden then shifts to the carrier to dem-
onstrate, on a balance of probabilities, that the obsta-
cle is not undue because (i) it is rationally connected 
to a legitimate objective, (ii) the carrier has opted not 
to eliminate the obstacle based on an honest and good 
faith belief that it was necessary for the fulfilment of 
that legitimate objective, and (iii) not eliminating the 
obstacle is reasonably necessary for the accomplish-
ment of that legitimate objective. [291] [293] [297]
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In this case, the Agency erred in law with respect 
to the test for determining the undueness of an obsta-
cle. Although the Agency did discuss some of the prin-
ciples in the abstract, its analysis reveals that most of 
the applicable principles were excluded from its rea-
soning. The Agency did not acknowledge that it was 
required to identify the goals pursued by VIA in pur-
chasing the cars; nor did it state whether it accepted 
VIA's argument and evidence that the acquisition of 
the cars was rationally connected to a legitimate pur-
pose. VIA was attempting to operate within the subsidy 
allocated by the federal government for the purchase of 
rail cars. Efficiency and economic viability are objec-
tives of the National Transportation Policy under s. 5 of 
the CTA and must be considered legitimate. Moreover, 
the acquisition of the Renaissance cars for $130 mil-
lion was rationally connected to these objectives. The 
error at this stage was compounded at the second stage 
by the Agency's failure to identify VIA's motives and 
to assess the evidence relevant to good faith belief. At 
the third stage, the Agency did not consider how the 
obstacles might be circumvented by network alterna-
tives that would accommodate persons with disabilities, 
but focussed only on the Renaissance cars themselves. 
The basis of the Agency's rejection of the network as 
a reasonable alternative was the requirement that the 
Renaissance cars be accessible to persons using personal 
wheelchairs as provided for in the Rail Code. But the 
Rail Code and other voluntary codes of practice cannot 
be elevated to the status of laws as if they were legally 
binding regulations. In adopting the Rail Code and per-
sonal wheelchair accessibility standards as if they were 
regulatory requirements, the Agency failed to consider 
the full range of reasonable alternatives offered through 
the network and thereby erred in law. Furthermore, the 
third stage also requires the Agency to balance the sig-
nificance of the obstacles for the mobility of persons 
with disabilities against other factors, such as structural 
constraints and the total estimated cost to remedy the 
obstacles, having regard to the objective of economic 
viability. Where cost constraints are at issue in an 
undueness analysis, it is an error of law for the Agency 
not to determine a total cost estimate for the correc-
tive measures it orders. Although the Agency provided 
figures and calculations in respect of certain corrective 
measures, it never provided its best estimate of the total 
cost to VIA. Without a total cost estimate, the Agency 
could not conduct the undueness analysis required by s. 
172. The Agency was also dismissive in its considera-
tion of VIA's ability to fund the corrective measures, 
treating VIA's resources as virtually unlimited. The 
Agency's reasons do not demonstrate the attention that 
is required in a case where the cost of the measures is 
potentially very substantial. It is up to the Agency, on 

Dans la présente affaire, l'Office a commis une erreur 
de droit en ce qui concerne le critère applicable pour 
déterminer le caractère abusif d'un obstacle. Bien que 
l'Office ait effectivement traité de certains principes dans 
l'abstrait, son analyse révèle que la plupart des principes 
applicables ont été exclus de son raisonnement. L'Office 
n'a pas reconnu qu'il était tenu d'identifier les objectifs 
que VIA visait en achetant les voitures, et il n'a pas non 
plus précisé s'il retenait l'argumentation et la preuve de 
VIA selon lesquelles l'achat des voitures était rationnelle-
ment lié à un objectif légitime. VIA s'efforçait de ne pas 
dépasser la subvention que le gouvernement fédéral lui 
avait accordée pour l'achat de voitures de chemin de fer. 
L'efficacité et la rentabilité sont des objectifs de la politi-
que nationale des transports, qui est énoncée à l'art. 5 LTC, 
et ces objectifs doivent être considérés comme légitimes. 
De plus, l'acquisition des voitures Renaissance pour la 
somme de 130 millions de dollars avait un lien rationnel 
avec ces objectifs. L'erreur commise à cette étape s'est 
aggravée à la deuxième étape en raison de l'omission de 
l'Office de dégager les raisons de la conduite de VIA et 
d'apprécier la preuve relative à la croyance sincère. À la 
troisième étape, l'Office ne s'est pas demandé comment 
le réseau pourrait permettre de contourner les obstacles 
en offrant d'autres solutions susceptibles d'accommoder 
les personnes ayant une déficience, mais ne s'est inté-
ressé qu'aux voitures Renaissance elles-mêmes. L'Office 
a écarté le réseau, comme solution de rechange raisonna-
ble, en se fondant sur l'exigence du code ferroviaire selon 
laquelle les voitures Renaissance doivent être accessibles 
aux personnes qui utilisent un fauteuil roulant personnel. 
Cependant, le code ferroviaire et les autres codes de pra-
tiques d'application volontaire ne sauraient se voir recon-
naître le statut de texte de loi comme s'ils étaient des 
règlements ayant force exécutoire. En appliquant le code 
ferroviaire et la norme d'accessibilité du fauteuil rou-
lant personnel comme s'il s'agissait d'exigences régle-
mentaires, l'Office n'a pas pris en considération toute 
la gamme de solutions de rechange raisonnables que le 
réseau offrait et il a, de ce fait, commis une erreur de 
droit. L'Office doit en outre, à la troisième étape, évaluer 
l'incidence des obstacles sur les possibilités de déplace-
ment des personnes ayant une déficience par rapport à 
d'autres facteurs — par exemple les contraintes struc-
turales et le coût total estimatif de l'élimination de ces 
obstacles — en tenant compte de l'objectif de rentabilité. 
Lorsque des contraintes de coût sont en cause dans une 
analyse du caractère abusif, l'Office commet une erreur 
de droit s'il n'effectue pas une estimation du coût total des 
mesures correctives qu'il ordonne. Bien qu'il ait présenté 
des chiffres et des calculs concernant certaines mesu-
res correctives, l'Office n'a jamais fourni sa meilleure 
estimation de leur coût total pour VIA. Sans une esti-
mation du coût total, l'Office ne pouvait pas effectuer 
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 Dans la présente affaire, l’Office a commis une erreur 
de droit en ce qui concerne le critère applicable pour 
déterminer le caractère abusif d’un obstacle. Bien que 
l’Office ait effectivement traité de certains principes dans 
l’abstrait, son analyse révèle que la plupart des principes 
applicables ont été exclus de son raisonnement. L’Office 
n’a pas reconnu qu’il était tenu d’identifier les objectifs 
que VIA visait en achetant les voitures, et il n’a pas non 
plus précisé s’il retenait l’argumentation et la preuve de 
VIA selon lesquelles l’achat des voitures était rationnelle-
ment lié à un objectif légitime. VIA s’efforçait de ne pas 
dépasser la subvention que le gouvernement fédéral lui 
avait accordée pour l’achat de voitures de chemin de fer. 
L’efficacité et la rentabilité sont des objectifs de la politi-
que nationale des transports, qui est énoncée à l’art. 5 LTC, 
et ces objectifs doivent être considérés comme légitimes. 
De plus, l’acquisition des voitures Renaissance pour la 
somme de 130 millions de dollars avait un lien rationnel 
avec ces objectifs. L’erreur commise à cette étape s’est 
aggravée à la deuxième étape en raison de l’omission de 
l’Office de dégager les raisons de la conduite de VIA et 
d’apprécier la preuve relative à la croyance sincère. À la 
troisième étape, l’Office ne s’est pas demandé comment 
le réseau pourrait permettre de contourner les obstacles 
en offrant d’autres solutions susceptibles d’accommoder 
les personnes ayant une déficience, mais ne s’est inté-
ressé qu’aux voitures Renaissance elles-mêmes. L’Office 
a écarté le réseau, comme solution de rechange raisonna-
ble, en se fondant sur l’exigence du code ferroviaire selon 
laquelle les voitures Renaissance doivent être accessibles 
aux personnes qui utilisent un fauteuil roulant personnel. 
Cependant, le code ferroviaire et les autres codes de pra-
tiques d’application volontaire ne sauraient se voir recon-
naître le statut de texte de loi comme s’ils étaient des 
règlements ayant force exécutoire. En appliquant le code 
ferroviaire et la norme d’accessibilité du fauteuil rou-
lant personnel comme s’il s’agissait d’exigences régle-
mentaires, l’Office n’a pas pris en considération toute 
la gamme de solutions de rechange raisonnables que le 
réseau offrait et il a, de ce fait, commis une erreur de 
droit. L’Office doit en outre, à la troisième étape, évaluer 
l’incidence des obstacles sur les possibilités de déplace-
ment des personnes ayant une déficience par rapport à 
d’autres facteurs — par exemple les contraintes struc-
turales et le coût total estimatif de l’élimination de ces 
obstacles — en tenant compte de l’objectif de rentabilité. 
Lorsque des contraintes de coût sont en cause dans une 
analyse du caractère abusif, l’Office commet une erreur 
de droit s’il n’effectue pas une estimation du coût total des 
mesures correctives qu’il ordonne. Bien qu’il ait présenté 
des chiffres et des calculs concernant certaines mesu-
res correctives, l’Office n’a jamais fourni sa meilleure  
estimation de leur coût total pour VIA. Sans une esti-
mation du coût total, l’Office ne pouvait pas effectuer  

 In this case, the Agency erred in law with respect 
to the test for determining the undueness of an obsta-
cle. Although the Agency did discuss some of the prin-
ciples in the abstract, its analysis reveals that most of 
the applicable principles were excluded from its rea-
soning. The Agency did not acknowledge that it was 
required to identify the goals pursued by VIA in pur-
chasing the cars; nor did it state whether it accepted 
VIA’s argument and evidence that the acquisition of 
the cars was rationally connected to a legitimate pur-
pose. VIA was attempting to operate within the subsidy 
allocated by the federal government for the purchase of 
rail cars. Efficiency and economic viability are objec-
tives of the National Transportation Policy under s. 5 of 
the CTA and must be considered legitimate. Moreover, 
the acquisition of the Renaissance cars for $130 mil-
lion was rationally connected to these objectives. The 
error at this stage was compounded at the second stage 
by the Agency’s failure to identify VIA’s motives and 
to assess the evidence relevant to good faith belief. At 
the third stage, the Agency did not consider how the 
obstacles might be circumvented by network alterna-
tives that would accommodate persons with disabilities, 
but focussed only on the Renaissance cars themselves. 
The basis of the Agency’s rejection of the network as 
a reasonable alternative was the requirement that the 
Renaissance cars be accessible to persons using personal 
wheelchairs as provided for in the Rail Code. But the 
Rail Code and other voluntary codes of practice cannot 
be elevated to the status of laws as if they were legally 
binding regulations. In adopting the Rail Code and per-
sonal wheelchair accessibility standards as if they were 
regulatory requirements, the Agency failed to consider 
the full range of reasonable alternatives offered through 
the network and thereby erred in law. Furthermore, the 
third stage also requires the Agency to balance the sig-
nificance of the obstacles for the mobility of persons 
with disabilities against other factors, such as structural 
constraints and the total estimated cost to remedy the 
obstacles, having regard to the objective of economic 
viability. Where cost constraints are at issue in an 
undueness analysis, it is an error of law for the Agency 
not to determine a total cost estimate for the correc-
tive measures it orders. Although the Agency provided 
figures and calculations in respect of certain corrective 
measures, it never provided its best estimate of the total 
cost to VIA. Without a total cost estimate, the Agency 
could not conduct the undueness analysis required by s. 
172. The Agency was also dismissive in its considera-
tion of VIA’s ability to fund the corrective measures, 
treating VIA’s resources as virtually unlimited. The 
Agency’s reasons do not demonstrate the attention that 
is required in a case where the cost of the measures is 
potentially very substantial. It is up to the Agency, on  

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

449



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL 659 

the basis of new evidence, to determine the cost of the 
corrective measures and VIA's ability to fund them, and 
to carry out the balancing exercise required of it at the 
third stage of the undueness analysis. [327-328] [337] 
[340-344] [346] [351-352] [354-356] [359] [366] 
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for Equality of Blind Canadians, the Canadian 
Association for Community Living and the 
Canadian Hard of Hearing Association. 

Written submissions only by David Shannon 
and Paul-Claude B6-ub, for the intervener the 
Canadian Association of Independent Living 
Centres. 

Written submissions only by Melina Buckley and 
Fiona Sampson, for the intervener the DisAbled 
Women's Network Canada. 

The judgment of McLachlin C.J. and Bastarache, 
LeBel, Abella and Charron JJ. was delivered by 

ABELLA J. — This appeal raises questions about 
the degree to which persons who use wheelchairs 
can be self-reliant when using the national rail net-
work. 

Under the Canada Transportation Act, 
S.C. 1996, c. 10, it is declared to be "National 
Transportation Policy" that Canada's transportation 
services be accessible to persons with disabilities. 
Responsibility for determining whether there is an 
"undue obstacle" to the mobility of persons with 
disabilities is assigned by the Act to the Canadian 
Transportation Agency. Where such obstacles are 
found to exist, the Agency is also responsible for 
determining what corrective measures are appro-
priate in accordance with the Act and human rights 
principles. 

In 1998, VIA Rail Canada Inc. took part in the 
negotiation and drafting of a voluntary Rail Code. 
The Code stipulated that for new or substantially 
refurbished rail cars, at least one car on each train 
should be accessible to persons using their own 
wheelchairs. 

To replace its existing fleet, in late 2000 VIA 
purchased 139 rail cars and car parts no longer 

l'egalite des personnes aveugles du Canada, l'Asso-
ciation canadienne pour l'integration communau-
taire et l'Association des malentendants canadiens. 

Argumentation &rite seulement par David 
Shannon et Paul-Claude B6-ub, pour l'interve-
nante l'Association canadienne des centres de vie 
autonome. 

Argumentation &rite seulement par Melina 
Buckley et Fiona Sampson, pour l'intervenant 
le Reseau d'action des femmes handicapees du 
Canada. 

Version franyaise du jugement de la juge en chef 
McLachlin et des juges Bastarache, LeBel, Abella 
et Charron rendu par 

LA JUGE ABELLA - Le present pourvoi souleve 
des questions au sujet de la mesure dans laquelle 
les personnes en fauteuil roulant peuvent etre auto-
nomes lorsqu'elles utilisent le reseau ferroviaire 
national. 

La politique nationale des transports enoncee 
dans la Loi sur les transports au Canada, L.C. 
1996, ch. 10, veut que les services de transport au 
Canada soient accessibles aux personnes ayant une 
deficience. La Loi confie a l'Office des transports 
du Canada (« Office ») la responsabilite de deter-
miner s'il existe un « obstacle abusif » aux possibi-
lites de &placement des personnes ayant une defi-
cience. Dans le cas ou it conclut a l'existence d'un 
tel obstacle, l'Office est egalement chargé de deter-
miner quelles mesures correctives sont indiquees, 
conformement a la Loi et aux principes applicables 
en matiere de droits de la personne. 

En 1998, VIA Rail Canada Inc. a participe a la 
negociation et a la redaction d'un code ferroviaire 
d'application volontaire. Ce document prevoyait 
que, dans le cas des nouvelles voitures ou de celles 
ayant subi un reamenagement majeur, au moins une 
voiture par train devrait etre accessible aux person-
nes qui utilisent leur propre fauteuil roulant. 

Pour remplacer son parc existant, VIA a achete, 
a la fin de l'annee 2000, 139 voitures de chemin de 
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l’égalité des personnes aveugles du Canada, l’Asso-
ciation canadienne pour l’intégration communau-
taire et l’Association des malentendants canadiens.

 Argumentation écrite seulement par David 
Shannon et Paul-Claude Bérubé, pour l’interve-
nante l’Association canadienne des centres de vie 
autonome.

 Argumentation écrite seulement par Melina 
Buckley et Fiona Sampson, pour l’intervenant 
le Réseau d’action des femmes handicapées du 
Canada.

 Version française du jugement de la juge en chef 
McLachlin et des juges Bastarache, LeBel, Abella 
et Charron rendu par

1 La juge Abella — Le présent pourvoi soulève 
des questions au sujet de la mesure dans laquelle 
les personnes en fauteuil roulant peuvent être auto-
nomes lorsqu’elles utilisent le réseau ferroviaire 
national.

2 La politique nationale des transports énoncée 
dans la Loi sur les transports au Canada, L.C. 
1996, ch. 10, veut que les services de transport au 
Canada soient accessibles aux personnes ayant une 
déficience. La Loi confie à l’Office des transports 
du Canada (« Office ») la responsabilité de déter-
miner s’il existe un « obstacle abusif » aux possibi-
lités de déplacement des personnes ayant une défi-
cience. Dans le cas où il conclut à l’existence d’un 
tel obstacle, l’Office est également chargé de déter-
miner quelles mesures correctives sont indiquées, 
conformément à la Loi et aux principes applicables 
en matière de droits de la personne.

3 En 1998, VIA Rail Canada Inc. a participé à la 
négociation et à la rédaction d’un code ferroviaire 
d’application volontaire. Ce document prévoyait 
que, dans le cas des nouvelles voitures ou de celles 
ayant subi un réaménagement majeur, au moins une 
voiture par train devrait être accessible aux person-
nes qui utilisent leur propre fauteuil roulant.

4 Pour remplacer son parc existant, VIA a acheté, 
à la fin de l’année 2000, 139 voitures de chemin de 

for Equality of Blind Canadians, the Canadian 
Association for Community Living and the 
Canadian Hard of Hearing Association.

 Written submissions only by David Shannon 
and Paul-Claude Bérubé, for the intervener the 
Canadian Association of Independent Living 
Centres.

 Written submissions only by Melina Buckley and 
Fiona Sampson, for the intervener the DisAbled 
Women’s Network Canada.

 The judgment of McLachlin C.J. and Bastarache, 
LeBel, Abella and Charron JJ. was delivered by

 Abella J. — This appeal raises questions about 
the degree to which persons who use wheelchairs 
can be self-reliant when using the national rail net-
work.

 Under the Canada Transportation Act, 
S.C. 1996, c. 10, it is declared to be “National 
Transportation Policy” that Canada’s transportation 
services be accessible to persons with disabilities. 
Responsibility for determining whether there is an 
“undue obstacle” to the mobility of persons with 
disabilities is assigned by the Act to the Canadian 
Transportation Agency. Where such obstacles are 
found to exist, the Agency is also responsible for 
determining what corrective measures are appro-
priate in accordance with the Act and human rights 
principles.

 In 1998, VIA Rail Canada Inc. took part in the 
negotiation and drafting of a voluntary Rail Code. 
The Code stipulated that for new or substantially 
refurbished rail cars, at least one car on each train 
should be accessible to persons using their own 
wheelchairs.

 To replace its existing fleet, in late 2000 VIA 
purchased 139 rail cars and car parts no longer 
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required for overnight train service through the 
Channel Tunnel. These rail cars, known then as the 
"Nightstock" fleet, were renamed the "Renaissance 
cars" by VIA. None of the cars was accessible to 
persons with disabilities using personal wheel-
chairs. 

In the course of the proceedings before the 
Agency lasting almost three years, and contrary 
to the Agency's directions, VIA unilaterally made 
modifications to the new cars without the prior 
approval of the Agency. VIA was also repeatedly 
asked to provide cost estimates so that the Agency 
could assess whether the remedial measures it was 
considering were reasonable. VIA consistently 
took the position that it had neither the time nor the 
money to prepare extensive cost estimates, several 
times asking the Agency to make its decision with-
out these estimates. 

The Agency, persuaded by VIA to issue its final 
decision without further cost estimates, ordered 
changes to 30 of the 139 newly purchased cars so 
that one car per train would be accessible to per-
sons with disabilities using their own wheelchairs. 

Thirty-seven days after the Agency issued its 
final decision, VIA presented newly prepared cost 
estimates to the Federal Court of Appeal as part 
of its leave application. Because VIA chose not to 
provide this information to the Agency during the 
proceedings, these estimates were not assessed or 
verified. 

The Agency, an expert and specialized body, 
carefully considered the evidence and the law 
before imposing a remedy that was consistent both 
with the Rail Code and internationally accepted 
standards. In determining whether the design of 
the Renaissance cars represented undue obsta-
cles for persons with disabilities, the Agency took 
into account factors usually associated with an 
"undue hardship" analysis, such as cost, economic 

fer et des pieces de voiture qui n'etaient plus requi-
ses pour assurer le service de nuit empruntant le 
tunnel sous la Manche. Ces voitures, alors connues 
sous le nom de parc « Nightstock », ont ete rebapti-
sees « voitures Renaissance » par VIA. Aucune de 
ces voitures n'etait accessible aux personnes utili-
sant un fauteuil roulant personnel. 

Au cours des procedures devant l'Office qui ont 
dure presque trois ans, et contrairement aux direc-
tives de l'Office, VIA a modifie unilateralement les 
nouvelles voitures sans avoir prealablement obtenu 
l'approbation de ce dernier. L'Office a egalement 
demande, a maintes reprises, a VIA de lui four-
nir une estimation des coats qui lui permettrait 
de decider si les mesures correctives qu'il envisa-
geait etaient raisonnables. VIA a constamment fait 
valoir qu'elle n'avait ni le temps ni l'argent requis 
pour preparer une estimation detainee des cofits, 
et a demande plusieurs fois a l'Office de rendre sa 
decision sans cette estimation. 

L'Office, que VIA a reussi a convaincre de 
rendre sa decision finale sans disposer d'une autre 
estimation des cofits, a ordonne que des modifica-
tions soient apportees a 30 des 139 voitures nouvel-
lement acquises afin qu'une voiture par train soit 
accessible aux personnes ayant une deficience qui 
utilisent leur propre fauteuil roulant. 

Trente-sept jours apres que l'Office eut rendu sa 
decision finale, VIA a presente une nouvelle esti-
mation des cofits a la Cour d'appel federate dans 
le cadre de sa demande d'autorisation. Etant donne 
que VIA a choisi de ne pas fournir ces renseigne-
ments a l'Office au cours des procedures, l'estima-
tion n'a fait l'objet d'aucune evaluation ou verifica-
tion. 

L'Office, un organisme specialise, a examine 
attentivement la preuve et le droit applicable avant 
d'imposer une mesure corrective conforme a la 
fois au code ferroviaire et aux normes acceptees 
a l'echelle internationale. Pour determiner si la 
conception des voitures Renaissance represen-
tait un obstacle abusif pour les personnes ayant 
une deficience, l'Office a pris en consideration des 
facteurs habituellement associes a l'analyse de la 
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fer et des pièces de voiture qui n’étaient plus requi-
ses pour assurer le service de nuit empruntant le 
tunnel sous la Manche. Ces voitures, alors connues 
sous le nom de parc « Nightstock », ont été rebapti-
sées « voitures Renaissance » par VIA. Aucune de 
ces voitures n’était accessible aux personnes utili-
sant un fauteuil roulant personnel.

 Au cours des procédures devant l’Office qui ont 
duré presque trois ans, et contrairement aux direc-
tives de l’Office, VIA a modifié unilatéralement les 
nouvelles voitures sans avoir préalablement obtenu 
l’approbation de ce dernier. L’Office a également 
demandé, à maintes reprises, à VIA de lui four-
nir une estimation des coûts qui lui permettrait 
de décider si les mesures correctives qu’il envisa-
geait étaient raisonnables. VIA a constamment fait 
valoir qu’elle n’avait ni le temps ni l’argent requis 
pour préparer une estimation détaillée des coûts, 
et a demandé plusieurs fois à l’Office de rendre sa 
décision sans cette estimation.

 L’Office, que VIA a réussi à convaincre de 
rendre sa décision finale sans disposer d’une autre 
estimation des coûts, a ordonné que des modifica-
tions soient apportées à 30 des 139 voitures nouvel-
lement acquises afin qu’une voiture par train soit 
accessible aux personnes ayant une déficience qui 
utilisent leur propre fauteuil roulant.

 Trente-sept jours après que l’Office eut rendu sa 
décision finale, VIA a présenté une nouvelle esti-
mation des coûts à la Cour d’appel fédérale dans 
le cadre de sa demande d’autorisation. Étant donné 
que VIA a choisi de ne pas fournir ces renseigne-
ments à l’Office au cours des procédures, l’estima-
tion n’a fait l’objet d’aucune évaluation ou vérifica-
tion.

 L’Office, un organisme spécialisé, a examiné 
attentivement la preuve et le droit applicable avant 
d’imposer une mesure corrective conforme à la 
fois au code ferroviaire et aux normes acceptées 
à l’échelle internationale. Pour déterminer si la 
conception des voitures Renaissance représen-
tait un obstacle abusif pour les personnes ayant 
une déficience, l’Office a pris en considération des 
facteurs habituellement associés à l’analyse de la 

required for overnight train service through the 
Channel Tunnel. These rail cars, known then as the 
“Nightstock” fleet, were renamed the “Renaissance 
cars” by VIA. None of the cars was accessible to 
persons with disabilities using personal wheel-
chairs.

5  In the course of the proceedings before the 
Agency lasting almost three years, and contrary 
to the Agency’s directions, VIA unilaterally made 
modifications to the new cars without the prior 
approval of the Agency. VIA was also repeatedly 
asked to provide cost estimates so that the Agency 
could assess whether the remedial measures it was 
considering were reasonable. VIA consistently 
took the position that it had neither the time nor the 
money to prepare extensive cost estimates, several 
times asking the Agency to make its decision with-
out these estimates.

6  The Agency, persuaded by VIA to issue its final 
decision without further cost estimates, ordered 
changes to 30 of the 139 newly purchased cars so 
that one car per train would be accessible to per-
sons with disabilities using their own wheelchairs.

7  Thirty-seven days after the Agency issued its 
final decision, VIA presented newly prepared cost 
estimates to the Federal Court of Appeal as part 
of its leave application. Because VIA chose not to 
provide this information to the Agency during the 
proceedings, these estimates were not assessed or 
verified.

8  The Agency, an expert and specialized body, 
carefully considered the evidence and the law 
before imposing a remedy that was consistent both 
with the Rail Code and internationally accepted 
standards. In determining whether the design of 
the Renaissance cars represented undue obsta-
cles for persons with disabilities, the Agency took 
into account factors usually associated with an 
“undue hardship” analysis, such as cost, economic  
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viability and safety. In so doing, the Agency was 
properly merging human rights principles with its 
unique statutory mandate. I would not interfere 
with its decision. 

I. Background 

VIA finalized the purchase of the Renaissance 
fleet on December 1, 2000 and accepted delivery in 
2001. At the time VIA acquired the rights to them, 
the cars were in various stages of assembly: 64 cars 
were fully assembled, construction had started on 
another 24, and the remaining 51 were unassem-
bled. VIA saw the Renaissance fleet as a unique 
opportunity to substantially increase the size of its 
fleet at a comparatively moderate cost. It paid $29.8 
million to purchase the Renaissance equipment, 
initially expecting that it would cost an additional 
$100 million to prepare the equipment for service, 
making a total estimated cost of $129.8 million. At 
the time of the purchase, VIA's capital expenditure 
budget was $401.9 million. 

VIA's anticipated costs included the cost of 
transporting the cars and parts to Canada, weath-
erproofing the cars, modifying brake and electri-
cal systems, removing redundant component parts, 
and renovating interiors. The interior changes 
included expanding lounge facilities for passen-
gers by removing interior offices, adding vending 
machines, decommissioning one washroom in the 
coach cars to create additional baggage storage 
space, installing computer receptacles and a coat 
valet in the first class ("VIA 1") cars, adding refrig-
eration equipment to the service cars to provide the 
current level of VIA 1 service, and removing one 
seat in each coach car to install a coat valet. The 
total cost of the Renaissance cars grew to $139 mil-
lion. 

« contrainte excessive », tels le coût, la rentabilité 
et la sécurité. Ce faisant, l'Office a fusionné à juste 
titre les principes applicables en matière de droits 
de la personne avec le mandat unique que lui confie 
la Loi. Je suis d'avis de ne pas modifier la décision 
de l'Office. 

I. Les faits 

VIA a complété l'achat du parc Renaissance le 
1" décembre 2000 et en a accepté la livraison en 
2001. Les voitures en étaient à divers stades d'as-
semblage au moment où VIA a acquis les droits à 
leur égard : 64 voitures étaient entièrement assem-
blées, 24 autres voitures étaient en construction et 
les 51 autres n'étaient pas assemblées. VIA voyait 
dans le parc de voitures Renaissance une occasion 
unique d'accroître substantiellement la taille de son 
parc à un coût relativement modique. Elle a payé la 
somme de 29,8 millions de dollars pour acheter le 
matériel Renaissance et, comme elle s'attendait au 
départ à ce que la préparation de ce matériel en vue 
de sa mise en service coûte 100 millions de dollars 
de plus, le coût total estimatif des voitures s'élevait 
à 129,8 millions de dollars. Au moment de l'achat, 
le budget d'immobilisations de VIA était de 401,9 
millions de dollars. 

Les frais prévus par VIA comprenaient les 
coûts liés au transport des voitures et des pièces 
vers le Canada, aux opérations destinées à rendre 
les voitures à l'épreuve des intempéries, à la modi-
fication des systèmes électriques et des systèmes 
de freinage, au retrait des pièces excédentaires et 
aux travaux de rénovation intérieure. Les travaux 
de rénovation intérieure consistaient notamment 
à agrandir le salon des voyageurs en supprimant 
des bureaux, à ajouter des distributeurs automati-
ques, à mettre hors service l'une des toilettes des 
voitures-coach en vue d'accroître l'espace de range-
ment des bagages, à installer des prises d'ordinateur 
et un vestiaire dans les voitures de première classe 
(« VIA 1 »), à ajouter des appareils frigorifiques 
dans les voitures de service dans le but d'offrir le 
service actuel de classe VIA 1, et à retirer un siège 
dans chacune des voitures-coach afin d'aménager 
un vestiaire. Le coût total des voitures Renaissance 
a atteint 139 millions de dollars. 
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« contrainte excessive », tels le coût, la rentabilité 
et la sécurité. Ce faisant, l’Office a fusionné à juste 
titre les principes applicables en matière de droits 
de la personne avec le mandat unique que lui confie 
la Loi. Je suis d’avis de ne pas modifier la décision 
de l’Office.

I. Les faits

9 VIA a complété l’achat du parc Renaissance le 
1er décembre 2000 et en a accepté la livraison en 
2001. Les voitures en étaient à divers stades d’as-
semblage au moment où VIA a acquis les droits à 
leur égard : 64 voitures étaient entièrement assem-
blées, 24 autres voitures étaient en construction et 
les 51 autres n’étaient pas assemblées. VIA voyait 
dans le parc de voitures Renaissance une occasion 
unique d’accroître substantiellement la taille de son 
parc à un coût relativement modique. Elle a payé la 
somme de 29,8 millions de dollars pour acheter le 
matériel Renaissance et, comme elle s’attendait au 
départ à ce que la préparation de ce matériel en vue 
de sa mise en service coûte 100 millions de dollars 
de plus, le coût total estimatif des voitures s’élevait 
à 129,8 millions de dollars. Au moment de l’achat, 
le budget d’immobilisations de VIA était de 401,9 
millions de dollars.

10 Les frais prévus par VIA comprenaient les 
coûts liés au transport des voitures et des pièces 
vers le Canada, aux opérations destinées à rendre 
les voitures à l’épreuve des intempéries, à la modi-
fication des systèmes électriques et des systèmes 
de freinage, au retrait des pièces excédentaires et 
aux travaux de rénovation intérieure. Les travaux 
de rénovation intérieure consistaient notamment 
à agrandir le salon des voyageurs en supprimant 
des bureaux, à ajouter des distributeurs automati-
ques, à mettre hors service l’une des toilettes des  
voitures-coach en vue d’accroître l’espace de range-
ment des bagages, à installer des prises d’ordinateur 
et un vestiaire dans les voitures de première classe 
(« VIA 1 »), à ajouter des appareils frigorifiques 
dans les voitures de service dans le but d’offrir le 
service actuel de classe VIA 1, et à retirer un siège 
dans chacune des voitures-coach afin d’aménager 
un vestiaire. Le coût total des voitures Renaissance 
a atteint 139 millions de dollars.

viability and safety. In so doing, the Agency was 
properly merging human rights principles with its 
unique statutory mandate. I would not interfere 
with its decision.

I. Background

 VIA finalized the purchase of the Renaissance 
fleet on December 1, 2000 and accepted delivery in 
2001. At the time VIA acquired the rights to them, 
the cars were in various stages of assembly: 64 cars 
were fully assembled, construction had started on 
another 24, and the remaining 51 were unassem-
bled. VIA saw the Renaissance fleet as a unique 
opportunity to substantially increase the size of its 
fleet at a comparatively moderate cost. It paid $29.8 
million to purchase the Renaissance equipment, 
initially expecting that it would cost an additional 
$100 million to prepare the equipment for service, 
making a total estimated cost of $129.8 million. At 
the time of the purchase, VIA’s capital expenditure 
budget was $401.9 million.

 VIA’s anticipated costs included the cost of 
transporting the cars and parts to Canada, weath-
erproofing the cars, modifying brake and electri-
cal systems, removing redundant component parts, 
and renovating interiors. The interior changes 
included expanding lounge facilities for passen-
gers by removing interior offices, adding vending 
machines, decommissioning one washroom in the 
coach cars to create additional baggage storage 
space, installing computer receptacles and a coat 
valet in the first class (“VIA 1”) cars, adding refrig-
eration equipment to the service cars to provide the 
current level of VIA 1 service, and removing one 
seat in each coach car to install a coat valet. The 
total cost of the Renaissance cars grew to $139 mil-
lion.
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There was no "plan document" to enhance 
accessibility when the cars were purchased. VIA's 
position was that the cars were sufficiently acces-
sible. Instead of renovations that would enable pas-
sengers with personal wheelchairs to independ-
ently meet their own needs, VIA proposed that its 
employees would transfer passengers into on-board 
wheelchairs, deliver their meals, assist them with 
the use of washroom facilities, and provide other 
necessary services. VIA argued that its budget for 
the acquisition of the Renaissance cars did not pro-
vide "for any major redesign or reconstruction" to 
make the cars more accessible because any such 
substantial changes would have "diminished or 
negated the value of the opportunity". 

On November 16, 2000, government officials 
and members of groups representing persons with 
disabilities were permitted to inspect demonstra-
tion models of the Renaissance cars. 

On December 4, 2000, the Council of Canadians 
with Disabilities ("CCD") applied to the Agency 
under s. 172 of the Canada Transportation Act 
complaining about the lack of accessibility of the 
Renaissance cars. The relevant portions provide: 

172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1), regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities. 

(3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 
may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both. 

The Agency's mandate to address undue obsta-
cles to the mobility of persons with disabilities 

Il n'y avait aucun « plan » d'amelioration de l'ac-
cessibilite au moment de l'achat des voitures. VIA 
pretendait que les voitures etaient suffisamment 
accessibles. Au lieu de proceder a des renovations 
qui permettraient aux voyageurs utilisant leur fau-
teuil roulant personnel de subvenir eux-mCmes 
leurs besoins, elle a propose que ses employes les 
transferent dans des fauteuils roulants de bord, leur 
servent leurs repas, les aident a utiliser les toilet-
tes et leur fournissent d'autres services necessaires. 
VIA a soutenu que son budget d'acquisition des voi-
tures Renaissance ne comportait aucun poste pre-
voyant la realisation de [TRADUCTION] « travaux de 
reamenagement ou de reconstruction majeurs » des-
tines a rendre les voitures plus accessibles, parce que 
des modifications de cette ampleur auraient « dimi-
nue ou annihile la valeur de l'occasion qui se presen-
tait ». 

Le 16 novembre 2000, on a permis a des repre-
sentants du gouvernement et a des membres de grou-
pes de defense des personnes ayant une deficience 
d'inspecter des modeles de voitures Renaissance en 
demonstration. 

Le 4 decembre 2000, le Conseil des Canadiens 
avec deficiences (« CCD ») s'est fon& sur l'art. 172 
de la Loi sur les transports au Canada pour pre-
senter a l'Office une demande dans laquelle it se 
plaignait du manque d'accessibilite des voitures 
Renaissance. Les dispositions pertinentes de cet 
article sont redigees ainsi : 

172. (1) M6me en l'absence de disposition reglemen-
taire applicable, l'Office peut, sur demande, enqu6ter 
sur toute question relative a l'un des domaines vises au 
paragraphe 170(1) pour determiner s'il existe un obsta-
cle abusif aux possibilites de &placement des person-
nes ayant une deficience. 

(3) En cas de decision positive, l'Office peut exiger 
la prise de mesures correctives indiquees ou le verse-
ment d'une indemnite destinee a couvrir les frais sup-
portes par une personne ayant une deficience en raison 
de l'obstacle en cause, ou les deux. 

L'Office tient de l'art. 5 de la Loi sur les trans-
ports au Canada le mandat de remedier aux 
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 Il n’y avait aucun « plan » d’amélioration de l’ac-
cessibilité au moment de l’achat des voitures. VIA 
prétendait que les voitures étaient suffisamment 
accessibles. Au lieu de procéder à des rénovations 
qui permettraient aux voyageurs utilisant leur fau-
teuil roulant personnel de subvenir eux-mêmes à 
leurs besoins, elle a proposé que ses employés les 
transfèrent dans des fauteuils roulants de bord, leur 
servent leurs repas, les aident à utiliser les toilet-
tes et leur fournissent d’autres services nécessaires. 
VIA a soutenu que son budget d’acquisition des voi-
tures Renaissance ne comportait aucun poste pré-
voyant la réalisation de [TRADUCTION] « travaux de 
réaménagement ou de reconstruction majeurs » des-
tinés à rendre les voitures plus accessibles, parce que 
des modifications de cette ampleur auraient « dimi-
nué ou annihilé la valeur de l’occasion qui se présen-
tait ».

 Le 16 novembre 2000, on a permis à des repré-
sentants du gouvernement et à des membres de grou-
pes de défense des personnes ayant une déficience 
d’inspecter des modèles de voitures Renaissance en 
démonstration.

 Le 4 décembre 2000, le Conseil des Canadiens 
avec déficiences (« CCD ») s’est fondé sur l’art. 172 
de la Loi sur les transports au Canada pour pré-
senter à l’Office une demande dans laquelle il se 
plaignait du manque d’accessibilité des voitures 
Renaissance. Les dispositions pertinentes de cet 
article sont rédigées ainsi :

 172. (1) Même en l’absence de disposition réglemen-
taire applicable, l’Office peut, sur demande, enquêter 
sur toute question relative à l’un des domaines visés au 
paragraphe 170(1) pour déterminer s’il existe un obsta-
cle abusif aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience.

. . .

 (3) En cas de décision positive, l’Office peut exiger 
la prise de mesures correctives indiquées ou le verse-
ment d’une indemnité destinée à couvrir les frais sup-
portés par une personne ayant une déficience en raison 
de l’obstacle en cause, ou les deux.

 L’Office tient de l’art. 5 de la Loi sur les trans-
ports au Canada le mandat de remédier aux  

11  There was no “plan document” to enhance 
accessibility when the cars were purchased. VIA’s 
position was that the cars were sufficiently acces-
sible. Instead of renovations that would enable pas-
sengers with personal wheelchairs to independ-
ently meet their own needs, VIA proposed that its 
employees would transfer passengers into on-board 
wheelchairs, deliver their meals, assist them with 
the use of washroom facilities, and provide other 
necessary services. VIA argued that its budget for 
the acquisition of the Renaissance cars did not pro-
vide “for any major redesign or reconstruction” to 
make the cars more accessible because any such 
substantial changes would have “diminished or 
negated the value of the opportunity”.

12  On November 16, 2000, government officials 
and members of groups representing persons with 
disabilities were permitted to inspect demonstra-
tion models of the Renaissance cars.

13  On December 4, 2000, the Council of Canadians 
with Disabilities (“CCD”) applied to the Agency 
under s. 172 of the Canada Transportation Act 
complaining about the lack of accessibility of the 
Renaissance cars. The relevant portions provide:

 172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1), regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities.

. . .

 (3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 
may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both.

14  The Agency’s mandate to address undue obsta-
cles to the mobility of persons with disabilities 
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originates in s. 5 of the Canada Transportation 
Act, which states that this mandate is an essential 
element of transportation services: 

NATIONAL TRANSPORTATION POLICY 

5. [Declaration] It is hereby declared that a safe, 
economic, efficient and adequate network of viable and 
effective transportation services accessible to persons 
with disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost is 
essential to serve the transportation needs of shippers 
and travellers, including persons with disabilities, and 
to maintain the economic well-being and growth of 
Canada and its regions and that those objectives are 
more likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements, 

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute 

(ii) an undue obstacle to the mobility of per-
sons, including persons with disabilities, 

Under Part V of the Canada Transportation 
Act, entitled "Transportation of Persons With 
Disabilities", the Agency is granted two reme-
dial approaches to the removal of "undue obsta-
cles" from the federal transportation network —
regulation-making powers under s. 170(1) and com-
plaint adjudication powers under s. 172(1). 

Section 170(1) empowers the Agency to "make 
regulations for the purpose of eliminating undue 
obstacles in the transportation network", including 
regulations respecting "the design, construction or 

obstacles abusifs a la circulation ou aux possibilites 
de &placement des personnes ayant une deficience, 
lequel article precise que ce mandat est un element 
essentiel des services de transport : 

POLITIQUE NATIONALE DES TRANSPORTS 

5. [Declaration] Il est declare que, d'une part, la mise 
en place d'un reseau sin., rentable et bien adapte de ser-
vices de transport viables et efficaces, accessibles aux 
personnes ayant une deficience, utilisant au mieux et 
aux moindres frais globaux tous les modes de transport 
existants, est essentielle a la satisfaction des besoins 
des expediteurs et des voyageurs — y compris des per-
sonnes ayant une deficience — en mati6re de transports 
comme a la prosperite et a la croissance economique du 
Canada et de ses regions, et, d'autre part, que ces objec-
tify sont plus susceptibles de se realiser en situation 
de concurrence de tous les transporteurs, a l'interieur 
des divers modes de transport ou entre eux, a condi-
tion que, compte &anent tenu de la politique nationale, 
des avantages lies a l'harmonisation de la reglementa-
tion federale et provinciale et du contexte juridique et 
constitutionnel : 

g) les liaisons assurees en provenance ou a desti-
nation d'un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s'effectuent, dans la mesure 
du possible, a des prix et selon des modalites qui ne 
constituent pas : 

(ii) un obstacle abusif a la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une defi-
cience, 

Aux termes de la partie V de la Loi sur les trans-
ports au Canada, intitulee « Transport des person-
nes ayant une deficience », l'Office dispose de deux 
moyens d'eliminer les « obstacles abusifs » dans le 
reseau de transport federal : le pouvoir de regle-
mentation confere par le par. 170(1) et le pouvoir de 
statuer sur les plaintes prevu au par. 172(1). 

Le paragraphe 170(1) habilite l'Office a « pren-
dre des reglements afin d'eliminer tous obstacles 
abusifs, dans le reseau de transport », y com-
pris des reglements regissant « la conception et 
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obstacles abusifs à la circulation ou aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une déficience, 
lequel article précise que ce mandat est un élément 
essentiel des services de transport :

politique nationale des transports

 5. [Déclaration] Il est déclaré que, d’une part, la mise 
en place d’un réseau sûr, rentable et bien adapté de ser-
vices de transport viables et efficaces, accessibles aux 
personnes ayant une déficience, utilisant au mieux et 
aux moindres frais globaux tous les modes de transport 
existants, est essentielle à la satisfaction des besoins 
des expéditeurs et des voyageurs — y compris des per-
sonnes ayant une déficience — en matière de transports 
comme à la prospérité et à la croissance économique du 
Canada et de ses régions, et, d’autre part, que ces objec-
tifs sont plus susceptibles de se réaliser en situation 
de concurrence de tous les transporteurs, à l’intérieur 
des divers modes de transport ou entre eux, à condi-
tion que, compte dûment tenu de la politique nationale, 
des avantages liés à l’harmonisation de la réglementa-
tion fédérale et provinciale et du contexte juridique et  
constitutionnel :

. . .

g) les liaisons assurées en provenance ou à desti-
nation d’un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure 
du possible, à des prix et selon des modalités qui ne 
constituent pas :

. . .

(ii) un obstacle abusif à la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une défi-
cience,

. . .

15 Aux termes de la partie V de la Loi sur les trans-
ports au Canada, intitulée « Transport des person-
nes ayant une déficience », l’Office dispose de deux 
moyens d’éliminer les « obstacles abusifs » dans le 
réseau de transport fédéral : le pouvoir de régle-
mentation conféré par le par. 170(1) et le pouvoir de 
statuer sur les plaintes prévu au par. 172(1).

16 Le paragraphe 170(1) habilite l’Office à « pren-
dre des règlements afin d’éliminer tous obstacles 
abusifs, dans le réseau de transport », y com-
pris des règlements régissant « la conception et 

originates in s. 5 of the Canada Transportation 
Act, which states that this mandate is an essential 
element of transportation services:

national transportation policy

 5. [Declaration] It is hereby declared that a safe, 
economic, efficient and adequate network of viable and 
effective transportation services accessible to persons 
with disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost is 
essential to serve the transportation needs of shippers 
and travellers, including persons with disabilities, and 
to maintain the economic well-being and growth of 
Canada and its regions and that those objectives are 
more likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements,

. . .

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute

. . .

(ii) an undue obstacle to the mobility of per-
sons, including persons with disabilities,

. . .

 Under Part V of the Canada Transportation 
Act, entitled “Transportation of Persons With 
Disabilities”, the Agency is granted two reme-
dial approaches to the removal of “undue obsta-
cles” from the federal transportation network —  
regulation-making powers under s. 170(1) and com-
plaint adjudication powers under s. 172(1).

 Section 170(1) empowers the Agency to “make 
regulations for the purpose of eliminating undue 
obstacles in the transportation network”, including 
regulations respecting “the design, construction or 
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modification of . . . means of transportation and 
related facilities and premises" and the "conditions 
of carriage applicable in respect of the transporta-
tion of persons with disabilities". Under s. 172(1), 
the Agency 

may, on application, inquire into a matter in relation 
to which a regulation could be made under subsection 
170(1), regardless of whether such a regulation has been 
made, in order to determine whether there is an undue 
obstacle to the mobility of persons with disabilities. 

Where the Agency determines that an undue 
obstacle to the mobility of persons with disabili-
ties exists, the Agency may, pursuant to s. 172(3), 
require the taking of appropriate corrective meas-
ures. Both the Agency's regulation-making power 
and its authority to order remedial measures are 
subject to review by the federal Cabinet: ss. 36 and 
40. 

CCD alleged that 46 features of the Renaissance 
cars constituted "undue obstacles" to the mobility 
of persons with disabilities: the sleeper cars were 
not accessible to passengers in wheelchairs; pas-
sengers in wheelchairs could not ride in the econ-
omy coach cars; wheelchair users were segregated 
in sleeper units adjacent to immigration/prisoner 
control offices in the service cars, necessitating 
the use of narrow on-board wheelchairs; no wash-
room facilities in any type of car were accessible to 
passenger-owned wheelchairs; and the Renaissance 
cars offered inadequate accommodation for persons 
with visual disabilities and those accompanied by 
assisting animals. 

Under the mistaken impression that the cars 
had not yet been purchased, CCD also requested 
an interim order under ss. 27(1) and 28(2) of the 
Canada Transportation Act directing VIA not 
to take any further steps to secure the purchase 
of the Renaissance cars. After learning that the 
cars had already been purchased, CCD sought to 
prevent VIA from entering into contracts for, or 

la construction des moyens de transport ainsi 
que des installations et locaux connexes » et les 
« conditions de transport applicables au transport 
[des] personnes ayant une deficience ». Selon le 
par. 172(1), 

[m]6me en l'absence de disposition reglementaire appli-
cable, l'Office peut, sur demande, enqu6ter sur toute 
question relative a l'un des domaines vises au paragra-
phe 170(1) pour determiner s'il existe un obstacle abusif 
aux possibilites de &placement des personnes ayant 
une deficience. 

Lorsqu'il conclut a l'existence d'un obstacle 
abusif aux possibilites de &placement des per-
sonnes ayant une deficience, l'Office peut, confor-
mement au par. 172(3), exiger la prise de mesures 
correctives indiquees. Le pouvoir de reglementa-
tion confere a l'Office et celui d'ordonner la prise 
de mesures correctives sont soumis au contr6le du 
Cabinet federal : art. 36 et 40. 

Le CCD a allegue que 46 caracteristiques des voi-
tures Renaissance constituaient des « obstacles abu-
sifs » aux possibilites de &placement des person-
nes ayant une deficience : les voitures-lits n'etaient 
pas accessibles aux voyageurs en fauteuil roulant; 
les personnes en fauteuil roulant ne pouvaient pas 
voyager a bord des voitures-coach de la classe eco-
nomique; les personnes en fauteuil roulant n'avaient 
acces qu'a des compartiments-lits adjacents aux cen-
tres de surveillance de prisonniers ou d'immigrants 
en detention situes dans les voitures de service, d'on 
la necessite d'utiliser des fauteuils roulants de bord 
etroits; les toilettes amenagees dans tous les types 
de voitures n'etaient pas accessibles aux fauteuils 
roulants personnels et les voitures Renaissance ne 
permettaient pas d'accommoder adequatement les 
personnes ayant une deficience visuelle et celles 
accompagnees d'un animal aidant. 

Croyant a tort que les voitures Renaissance 
n'avaient pas encore ete achetees, le CCD a egale-
ment demande a l'Office de prendre, en vertu des 
par. 27(1) et 28(2) de la Loi sur les transports au 
Canada, un arrete provisoire enjoignant b. VIA de 
cesser toute demarche en vue de les acquerir. Apres 
avoir appris que ces voitures avaient deja ete ache-
tees, le CCD a cherche a empecher VIA de conclure 
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la construction des moyens de transport ainsi 
que des installations et locaux connexes » et les 
« conditions de transport applicables au transport 
[des] personnes ayant une déficience ». Selon le 
par. 172(1),

[m]ême en l’absence de disposition réglementaire appli-
cable, l’Office peut, sur demande, enquêter sur toute 
question relative à l’un des domaines visés au paragra-
phe 170(1) pour déterminer s’il existe un obstacle abusif 
aux possibilités de déplacement des personnes ayant 
une déficience.

 Lorsqu’il conclut à l’existence d’un obstacle 
abusif aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience, l’Office peut, confor-
mément au par. 172(3), exiger la prise de mesures 
correctives indiquées. Le pouvoir de réglementa-
tion conféré à l’Office et celui d’ordonner la prise 
de mesures correctives sont soumis au contrôle du 
Cabinet fédéral : art. 36 et 40.

 Le CCD a allégué que 46 caractéristiques des voi-
tures Renaissance constituaient des « obstacles abu-
sifs » aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience : les voitures-lits n’étaient 
pas accessibles aux voyageurs en fauteuil roulant; 
les personnes en fauteuil roulant ne pouvaient pas 
voyager à bord des voitures-coach de la classe éco-
nomique; les personnes en fauteuil roulant n’avaient 
accès qu’à des compartiments-lits adjacents aux cen-
tres de surveillance de prisonniers ou d’immigrants 
en détention situés dans les voitures de service, d’où 
la nécessité d’utiliser des fauteuils roulants de bord 
étroits; les toilettes aménagées dans tous les types 
de voitures n’étaient pas accessibles aux fauteuils 
roulants personnels et les voitures Renaissance ne 
permettaient pas d’accommoder adéquatement les 
personnes ayant une déficience visuelle et celles 
accompagnées d’un animal aidant.

 Croyant à tort que les voitures Renaissance 
n’avaient pas encore été achetées, le CCD a égale-
ment demandé à l’Office de prendre, en vertu des 
par. 27(1) et 28(2) de la Loi sur les transports au 
Canada, un arrêté provisoire enjoignant à VIA de 
cesser toute démarche en vue de les acquérir. Après 
avoir appris que ces voitures avaient déjà été ache-
tées, le CCD a cherché à empêcher VIA de conclure 

modification of . . . means of transportation and 
related facilities and premises” and the “conditions 
of carriage applicable in respect of the transporta-
tion of persons with disabilities”. Under s. 172(1), 
the Agency

may, on application, inquire into a matter in relation 
to which a regulation could be made under subsection 
170(1), regardless of whether such a regulation has been 
made, in order to determine whether there is an undue 
obstacle to the mobility of persons with disabilities.

17  Where the Agency determines that an undue 
obstacle to the mobility of persons with disabili-
ties exists, the Agency may, pursuant to s. 172(3), 
require the taking of appropriate corrective meas-
ures. Both the Agency’s regulation-making power 
and its authority to order remedial measures are 
subject to review by the federal Cabinet: ss. 36 and 
40.

18  CCD alleged that 46 features of the Renaissance 
cars constituted “undue obstacles” to the mobility 
of persons with disabilities: the sleeper cars were 
not accessible to passengers in wheelchairs; pas-
sengers in wheelchairs could not ride in the econ-
omy coach cars; wheelchair users were segregated 
in sleeper units adjacent to immigration/prisoner 
control offices in the service cars, necessitating 
the use of narrow on-board wheelchairs; no wash-
room facilities in any type of car were accessible to  
passenger-owned wheelchairs; and the Renaissance 
cars offered inadequate accommodation for persons 
with visual disabilities and those accompanied by 
assisting animals.

19  Under the mistaken impression that the cars 
had not yet been purchased, CCD also requested 
an interim order under ss. 27(1) and 28(2) of the 
Canada Transportation Act directing VIA not 
to take any further steps to secure the purchase 
of the Renaissance cars. After learning that the 
cars had already been purchased, CCD sought to 
prevent VIA from entering into contracts for, or  
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undertaking further construction of the Renaissance 
fleet pending the Agency's final decision on its 
application. 

CCD relied, in part, on VIA's alleged non compli-
ance with the 1998 Code of Practice — Passenger 
Rail Car Accessibility and Terms and Conditions 
of Carriage by Rail of Persons with Disabilities 
("Rail Code"), a voluntary code negotiated with 
and agreed to by VIA, setting minimum standards 
applicable to its transportation network. Under the 
Rail Code, lower standards are applied to exist-
ing equipment in recognition of the fact that it may 
be difficult or impossible for this older equipment 
to be made to comply with modern accessibility 
standards. Higher standards are applied to new rail 
cars or cars undergoing a major refurbishment. The 
most significant of these standards was that passen-
gers with disabilities be able to use their personal 
wheelchairs on the train. 

VIA's position before the Agency was that the 
Renaissance fleet, including the 75 cars that had yet 
to be fully assembled, were existing equipment, not 
new or undergoing major refurbishment. It argued 
that, based on the Rail Code standards that were 
applicable to existing cars, the new Renaissance 
cars were sufficiently accessible to persons with 
disabilities. Accordingly, VIA argued it was not 
required to retrofit them to improve their accessi-
bility in accordance with the requirements for new 
cars or cars undergoing a major refurbishment. 

VIA asserted, in fact, that the Renaissance cars 
provided greater travel options and choice for pas-
sengers with disabilities by virtue of the fact that 
they were differently accessible than its existing 
fleet, and that "persons with disabilities who do 
not wish to use the Renaissance trains can continue 
to use [the] existing fleet for their travel purposes" 
(CTA Decision No. 175-AT-R-2003, at p. 51). 

des contrats ou d'entreprendre d'autres travaux de 
construction relatifs au parc Renaissance jusqu'a 
ce que l'Office se prononce definitivement sur sa 
demande. 

Le CCD a notamment fait valoir que VIA ne 
respectait pas le Code de pratiques de 1998, inti-
tule Accessibility des voitures de chemin de fer et 
conditions de transport ferroviaire des personnes 
ayant une deficience (« code ferroviaire ») — un 
code d'application volontaire qui a ete negocie et 
accepte par VIA et qui etablit les normes mini-
males applicables a son reseau de transport. Aux 
termes du code ferroviaire, le materiel existant est 
assujetti a des normes moins rigoureuses afin de 
tenir compte du fait qu'il peut se reveler difficile, 
voire impossible, de rendre ce materiel plus vieux 
conforme aux normes d'accessibilite modernes. 
Des normes plus strictes s'appliquent aux nouvel-
les voitures ou a celles qui subissent un reamena-
gement majeur, la plus importante voulant que les 
voyageurs ayant une deficience puissent utiliser 
leur fauteuil roulant personnel a bord du train. 

VIA a maintenu devant l'Office que le parc 
Renaissance, y compris les 75 voitures qui n'etaient 
pas encore entierement assemblees, constituait du 
materiel existant et non du materiel nouveau ou 
subissant un reamenagement majeur. Elle a fait 
valoir que, selon les normes du code ferroviaire 
applicables aux voitures existantes, les nouvelles 
voitures Renaissance etaient suffisamment accessi-
bles aux personnes ayant une deficience. Elle a donc 
pretendu qu'elle n'etait pas tenue de les reamena-
ger afin d'en ameliorer l'accessibilite conformement 
aux exigences applicables aux nouvelles voitures ou 
a celles subissant un reamenagement majeur. 

VIA a affirme, en realite, que les voitures 
Renaissance contribuaient a offrir aux passagers 
ayant une deficience plus d'options et de choix de 
voyage du fait qu'elles presentaient une accessibi-
lite difPrente de celle de son parc existant et que les 
« personnes ayant une deficience qui ne [voulaient] 
pas utiliser les trains Renaissance [pouvaient] conti-
nuer a utiliser le parc ferroviaire existant [. . .] pour 
repondre a leurs besoins de voyage » (decision OTC 
n° 175-AT-R-2003, p. 56). 
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des contrats ou d’entreprendre d’autres travaux de 
construction relatifs au parc Renaissance jusqu’à 
ce que l’Office se prononce définitivement sur sa 
demande.

20 Le CCD a notamment fait valoir que VIA ne 
respectait pas le Code de pratiques de 1998, inti-
tulé Accessibilité des voitures de chemin de fer et 
conditions de transport ferroviaire des personnes 
ayant une déficience (« code ferroviaire ») — un 
code d’application volontaire qui a été négocié et 
accepté par VIA et qui établit les normes mini-
males applicables à son réseau de transport. Aux 
termes du code ferroviaire, le matériel existant est 
assujetti à des normes moins rigoureuses afin de 
tenir compte du fait qu’il peut se révéler difficile, 
voire impossible, de rendre ce matériel plus vieux 
conforme aux normes d’accessibilité modernes. 
Des normes plus strictes s’appliquent aux nouvel-
les voitures ou à celles qui subissent un réaména-
gement majeur, la plus importante voulant que les 
voyageurs ayant une déficience puissent utiliser 
leur fauteuil roulant personnel à bord du train.

21 VIA a maintenu devant l’Office que le parc 
Renaissance, y compris les 75 voitures qui n’étaient 
pas encore entièrement assemblées, constituait du 
matériel existant et non du matériel nouveau ou 
subissant un réaménagement majeur. Elle a fait 
valoir que, selon les normes du code ferroviaire 
applicables aux voitures existantes, les nouvelles 
voitures Renaissance étaient suffisamment accessi-
bles aux personnes ayant une déficience. Elle a donc 
prétendu qu’elle n’était pas tenue de les réaména-
ger afin d’en améliorer l’accessibilité conformément 
aux exigences applicables aux nouvelles voitures ou 
à celles subissant un réaménagement majeur.

22 VIA a affirmé, en réalité, que les voitures 
Renaissance contribuaient à offrir aux passagers 
ayant une déficience plus d’options et de choix de 
voyage du fait qu’elles présentaient une accessibi-
lité différente de celle de son parc existant et que les 
« personnes ayant une déficience qui ne [voulaient] 
pas utiliser les trains Renaissance [pouvaient] conti-
nuer à utiliser le parc ferroviaire existant [. . .] pour 
répondre à leurs besoins de voyage » (décision OTC 
no 175-AT-R-2003, p. 56).

undertaking further construction of the Renaissance 
fleet pending the Agency’s final decision on its 
application.

 CCD relied, in part, on VIA’s alleged non compli-
ance with the 1998 Code of Practice — Passenger 
Rail Car Accessibility and Terms and Conditions 
of Carriage by Rail of Persons with Disabilities 
(“Rail Code”), a voluntary code negotiated with 
and agreed to by VIA, setting minimum standards 
applicable to its transportation network. Under the 
Rail Code, lower standards are applied to exist-
ing equipment in recognition of the fact that it may 
be difficult or impossible for this older equipment 
to be made to comply with modern accessibility 
standards. Higher standards are applied to new rail 
cars or cars undergoing a major refurbishment. The 
most significant of these standards was that passen-
gers with disabilities be able to use their personal 
wheelchairs on the train.

 VIA’s position before the Agency was that the 
Renaissance fleet, including the 75 cars that had yet 
to be fully assembled, were existing equipment, not 
new or undergoing major refurbishment. It argued 
that, based on the Rail Code standards that were 
applicable to existing cars, the new Renaissance 
cars were sufficiently accessible to persons with 
disabilities. Accordingly, VIA argued it was not 
required to retrofit them to improve their accessi-
bility in accordance with the requirements for new 
cars or cars undergoing a major refurbishment.

 VIA asserted, in fact, that the Renaissance cars 
provided greater travel options and choice for pas-
sengers with disabilities by virtue of the fact that 
they were differently accessible than its existing 
fleet, and that “persons with disabilities who do 
not wish to use the Renaissance trains can continue 
to use [the] existing fleet for their travel purposes” 
(CTA Decision No. 175-AT-R-2003, at p. 51).
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VIA intended, however, to replace the existing 
fleet with Renaissance cars on some of its routes 
starting in 2003. 

The existing fleet provided one personal 
wheelchair accessible car per train. VIA used its 
VIA 1 cars for this purpose, which had been ret-
rofitted to accommodate passenger-owned wheel-
chairs. A dedicated "tie-down" space had been cre-
ated. 

The size of this space was what CCD sought 
to have made available in the Renaissance cars 
because it adequately met the needs of persons with 
disabilities. And the washrooms on the VIA 1 cars 
in the existing fleet, though significantly smaller 
in square footage than those in the Renaissance 
service cars, had nonetheless been retrofitted to be 
accessible for personal wheelchair use. Disabled 
passengers travelling with assisting animals were 
also accommodated on the existing fleet. 

II. The Agency Proceedings 

A. The Agency's Inquiry 

On January 24, 2001, the Agency declined CCD's 
application for an interim order which would affect 
VIA's agreement to purchase the Renaissance 
cars. However, it sought a commitment from VIA 
that it would not enter into any contracts to con-
struct, manufacture or retrofit the Renaissance cars 
prior to the Agency's final decision, and requested 
full particulars from VIA respecting its purchase 
agreement and any additional contracts it entered 
into with respect to the cars. 

In January 2001, VIA filed an incomplete copy 
of the purchase agreement, with the financial data 
redacted, and requested that it be kept confidential. 
It advised the Agency that it had not yet entered 
into any contracts for the construction, manufacture 
or retrofitting of the Renaissance cars and repeat-
edly maintained that no retrofitting plans would 
exist until at least late August 2001. VIA expected 
a first phase, consisting of 24 Renaissance cars 

VIA entendait toutefois remplacer son parc exis-
tant par des voitures Renaissance sur certains de 
ses parcours, et ce, a compter de 2003. 

Dans le parc existant, une voiture par train etait 
accessible aux fauteuils roulants personnels. A cette 
fin, VIA utilisait ses voitures VIA 1 qu'elle avait 
reamenagees afin de les rendre accessibles aux fau-
teuils roulants personnels. Line zone de « dispositif 
de retenue » avait ete amenagee. 

Le CCD voulait qu'une zone de meme dimension 
soit disponible dans les voitures Renaissance, parce 
qu'elle repondait adequatement aux besoins des 
personnes ayant une deficience. De plus, bien que 
leur superficie soit beaucoup plus modeste que celle 
des toilettes des voitures de service Renaissance, 
les toilettes des voitures VIA 1 du parc existant 
avaient neanmoins ete reamenagees de maniere a 
etre accessibles aux fauteuils roulants personnels. 
Le parc existant accommodait egalement les per-
sonnes ayant une deficience qui voyageaient avec 
un animal aidant. 

II. Les procedures devant l'Office 

A. Enqu'ete de l'Office 

Le 24 janvier 2001, l'Office a rejete la demande 
du CCD visant a obtenir un arrete provisoire tou-
chant le contrat d'achat des voitures Renaissance 
de VIA. Il a cependant demande a VIA de s'en-
gager a ne conclure aucun contrat de construc-
tion, de fabrication ou de reamenagement des voi-
tures Renaissance avant qu'il ait rendu sa decision 
finale, et de lui fournir tous les details concernant 
son contrat d'achat et les autres contrats conclus 
regard de ces voitures. 

En janvier 2001, VIA a depose une copie incom-
plete du contrat d'achat — expurgee des donnees 
financieres — et a demande qu'elle demeure confi-
dentielle. Elle a informe l'Office qu'elle n'avait 
pas encore conclu de contrat de construction, de 
fabrication ou de reamenagement des voitures 
Renaissance, tout en soutenant, a maintes reprises, 
qu'aucun plan de reamenagement ne serait disponi-
ble avant au moins la fin du mois d'aofit 2001. VIA 
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 VIA entendait toutefois remplacer son parc exis-
tant par des voitures Renaissance sur certains de 
ses parcours, et ce, à compter de 2003.

 Dans le parc existant, une voiture par train était 
accessible aux fauteuils roulants personnels. À cette 
fin, VIA utilisait ses voitures VIA 1 qu’elle avait 
réaménagées afin de les rendre accessibles aux fau-
teuils roulants personnels. Une zone de « dispositif 
de retenue » avait été aménagée.

 Le CCD voulait qu’une zone de même dimension 
soit disponible dans les voitures Renaissance, parce 
qu’elle répondait adéquatement aux besoins des 
personnes ayant une déficience. De plus, bien que 
leur superficie soit beaucoup plus modeste que celle 
des toilettes des voitures de service Renaissance, 
les toilettes des voitures VIA 1 du parc existant 
avaient néanmoins été réaménagées de manière à 
être accessibles aux fauteuils roulants personnels. 
Le parc existant accommodait également les per-
sonnes ayant une déficience qui voyageaient avec 
un animal aidant.

II. Les procédures devant l’Office

A. Enquête de l’Office

 Le 24 janvier 2001, l’Office a rejeté la demande 
du CCD visant à obtenir un arrêté provisoire tou-
chant le contrat d’achat des voitures Renaissance 
de VIA. Il a cependant demandé à VIA de s’en-
gager à ne conclure aucun contrat de construc-
tion, de fabrication ou de réaménagement des voi-
tures Renaissance avant qu’il ait rendu sa décision 
finale, et de lui fournir tous les détails concernant 
son contrat d’achat et les autres contrats conclus à 
l’égard de ces voitures.

 En janvier 2001, VIA a déposé une copie incom-
plète du contrat d’achat — expurgée des données 
financières — et a demandé qu’elle demeure confi-
dentielle. Elle a informé l’Office qu’elle n’avait 
pas encore conclu de contrat de construction, de 
fabrication ou de réaménagement des voitures 
Renaissance, tout en soutenant, à maintes reprises, 
qu’aucun plan de réaménagement ne serait disponi-
ble avant au moins la fin du mois d’août 2001. VIA 

23  VIA intended, however, to replace the existing 
fleet with Renaissance cars on some of its routes 
starting in 2003.

24  The existing fleet provided one personal 
wheelchair accessible car per train. VIA used its  
VIA 1 cars for this purpose, which had been ret-
rofitted to accommodate passenger-owned wheel-
chairs. A dedicated “tie-down” space had been cre-
ated.

25  The size of this space was what CCD sought 
to have made available in the Renaissance cars 
because it adequately met the needs of persons with 
disabilities. And the washrooms on the VIA 1 cars 
in the existing fleet, though significantly smaller 
in square footage than those in the Renaissance 
service cars, had nonetheless been retrofitted to be 
accessible for personal wheelchair use. Disabled 
passengers travelling with assisting animals were 
also accommodated on the existing fleet.

II. The Agency Proceedings

A. The Agency’s Inquiry

26  On January 24, 2001, the Agency declined CCD’s 
application for an interim order which would affect 
VIA’s agreement to purchase the Renaissance 
cars. However, it sought a commitment from VIA 
that it would not enter into any contracts to con-
struct, manufacture or retrofit the Renaissance cars 
prior to the Agency’s final decision, and requested 
full particulars from VIA respecting its purchase 
agreement and any additional contracts it entered 
into with respect to the cars.

27  In January 2001, VIA filed an incomplete copy 
of the purchase agreement, with the financial data 
redacted, and requested that it be kept confidential. 
It advised the Agency that it had not yet entered 
into any contracts for the construction, manufacture 
or retrofitting of the Renaissance cars and repeat-
edly maintained that no retrofitting plans would 
exist until at least late August 2001. VIA expected 
a first phase, consisting of 24 Renaissance cars 
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("Phase I Renaissance Cars"), to come into service 
in December 2001, with later phases to follow as 
more cars became ready for service. 

VIA's expectation that no retrofitting plans 
would be available until August 2001 meant that 
the Agency was unable to complete its investiga-
tion of CCD's application, filed on December 4, 
2000, within the 120 days stipulated in s. 29(1) of 
the Canada Transportation Act which states: 

29. (1) The Agency shall make its decision in any 
proceedings before it as expeditiously as possible, but 
no later than one hundred and twenty days after the 
originating documents are received, unless the parties 
agree to an extension or this Act or a regulation made 
under subsection (2) provides otherwise. 

The deadline would have been April 3, 2001. In 
a decision dated that day, the Agency noted that 
the delay was caused by procedural and jurisdic-
tional matters raised by the parties and by the fact 
that it was awaiting the filing of information by 
VIA, information VIA had indicated was not yet 
available. As a result, the Agency determined that 
it retained jurisdiction to deal with CCD's appli-
cation notwithstanding the expiry of the statutory 
deadline. In doing so, the Agency was relying on 
the Federal Court of Appeal's decision in Canadian 
National Railway Co. v. Ferroequus Railway Co., 
[2002] F.C.J. No. 762 (QL), 2002 FCA 193, which 
held that s. 29(1) was a directory, not mandatory, 
provision. 

On April 24, 2001, VIA sought leave to appeal 
the Agency's decision of April 3, 2001 to the 
Federal Court of Appeal. It was granted a stay of 
the Agency's proceedings pending the determina-
tion of the leave application. 

On May 25, 2001, the Thunder Bay Chronicle 
Journal published an article stating that VIA had 
entered into a contract with Bombardier Inc. to 
refurbish and modify the Renaissance cars. The 
text stated that "Bombardier will refurbish and 

prevoyait, dans un premier temps, mettre en service 
24 voitures Renaissance (« voitures Renaissance de 
la phase I ») en decembre 2001, et ensuite d'autres 
voitures au fur et a mesure qu'elles seraient pretes 
etre mises en service. 

La prevision de VIA selon laquelle aucun plan 
de reamenagement ne serait disponible avant aofit 
2001 signifiait que l'Office serait incapable de ter-
miner son enquete sur la demande du CCD, depo-
see le 4 decembre 2000, dans le Mai de 120 jours 
prescrit par le par. 29(1) de la Loi sur les transports 
au Canada, lequel est ainsi redige : 

29. (1) Sauf indication contraire de la presente loi 
ou d'un r6glement pris en vertu du paragraphe (2) ou 
accord entre les parties sur une prolongation du delai, 
l'Office rend sa decision sur toute affaire dont it est saisi 
avec toute la diligence possible dans les cent vingt jours 
suivant la reception de l'acte introductif d'instance. 

La date d'echeance aurait ete le 3 avril 2001. 
Dans une decision datee de ce jour, l'Office a fait 
remarquer que le retard etait du a des questions de 
procedure et de competence soulevees par les par-
ties et au fait qu'il attendait que VIA depose des 
renseignements qui, selon elle, n'etaient pas encore 
disponibles. Par consequent, l'Office a decide qu'il 
demeurait competent pour examiner la demande du 
CCD, malgre l'expiration du Mai prescrit par la 
Loi. Ce faisant, it s'est fon& sur l'arret Cie des che-
mins de fer nationaux du Canada c. Ferroequus 
Railway Co., [2002] A.C.F. n° 762 (QL), 2002 CAF 
193, dans lequel la Cour d'appel federate a conclu 
que le par. 29(1) etait de nature directive et non 
imperative. 

Le 24 avril 2001, VIA a demande a la Cour d'ap-
pel federate l'autorisation d'interjeter appel contre 
la decision de l'Office rendue le 3 avril 2001. Elle a 
obtenu une suspension des procedures devant l'Of-
fice jusqu'a ce qu'une decision soit rendue sur sa 
demande d'autorisation. 

Le 25 mai 2001, le Chronicle Journal de 
Thunder Bay a publie un article selon lequel VIA 
avait conclu avec Bombardier Inc. un contrat de 
reamenagement et de modification des voitures 
Renaissance. On pouvait lire que [TRADUCTION] 

28 

29 

30 

31 
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prévoyait, dans un premier temps, mettre en service 
24 voitures Renaissance (« voitures Renaissance de 
la phase I ») en décembre 2001, et ensuite d’autres 
voitures au fur et à mesure qu’elles seraient prêtes à 
être mises en service.

28 La prévision de VIA selon laquelle aucun plan 
de réaménagement ne serait disponible avant août 
2001 signifiait que l’Office serait incapable de ter-
miner son enquête sur la demande du CCD, dépo-
sée le 4 décembre 2000, dans le délai de 120 jours 
prescrit par le par. 29(1) de la Loi sur les transports 
au Canada, lequel est ainsi rédigé :

 29. (1) Sauf indication contraire de la présente loi 
ou d’un règlement pris en vertu du paragraphe (2) ou 
accord entre les parties sur une prolongation du délai, 
l’Office rend sa décision sur toute affaire dont il est saisi 
avec toute la diligence possible dans les cent vingt jours 
suivant la réception de l’acte introductif d’instance.

29 La date d’échéance aurait été le 3 avril 2001. 
Dans une décision datée de ce jour, l’Office a fait 
remarquer que le retard était dû à des questions de 
procédure et de compétence soulevées par les par-
ties et au fait qu’il attendait que VIA dépose des 
renseignements qui, selon elle, n’étaient pas encore 
disponibles. Par conséquent, l’Office a décidé qu’il 
demeurait compétent pour examiner la demande du 
CCD, malgré l’expiration du délai prescrit par la 
Loi. Ce faisant, il s’est fondé sur l’arrêt Cie des che-
mins de fer nationaux du Canada c. Ferroequus 
Railway Co., [2002] A.C.F. no 762 (QL), 2002 CAF 
193, dans lequel la Cour d’appel fédérale a conclu 
que le par. 29(1) était de nature directive et non 
impérative.

30 Le 24 avril 2001, VIA a demandé à la Cour d’ap-
pel fédérale l’autorisation d’interjeter appel contre 
la décision de l’Office rendue le 3 avril 2001. Elle a 
obtenu une suspension des procédures devant l’Of-
fice jusqu’à ce qu’une décision soit rendue sur sa 
demande d’autorisation.

31 Le 25 mai 2001, le Chronicle Journal de 
Thunder Bay a publié un article selon lequel VIA 
avait conclu avec Bombardier Inc. un contrat de 
réaménagement et de modification des voitures 
Renaissance. On pouvait lire que [TRADUCTION] 

(“Phase I Renaissance Cars”), to come into service 
in December 2001, with later phases to follow as 
more cars became ready for service.

 VIA’s expectation that no retrofitting plans 
would be available until August 2001 meant that 
the Agency was unable to complete its investiga-
tion of CCD’s application, filed on December 4, 
2000, within the 120 days stipulated in s. 29(1) of 
the Canada Transportation Act which states:

 29. (1) The Agency shall make its decision in any 
proceedings before it as expeditiously as possible, but 
no later than one hundred and twenty days after the 
originating documents are received, unless the parties 
agree to an extension or this Act or a regulation made 
under subsection (2) provides otherwise.

 The deadline would have been April 3, 2001. In 
a decision dated that day, the Agency noted that 
the delay was caused by procedural and jurisdic-
tional matters raised by the parties and by the fact 
that it was awaiting the filing of information by 
VIA, information VIA had indicated was not yet 
available. As a result, the Agency determined that 
it retained jurisdiction to deal with CCD’s appli-
cation notwithstanding the expiry of the statutory 
deadline. In doing so, the Agency was relying on 
the Federal Court of Appeal’s decision in Canadian 
National Railway Co. v. Ferroequus Railway Co., 
[2002] F.C.J. No. 762 (QL), 2002 FCA 193, which 
held that s. 29(1) was a directory, not mandatory, 
provision.

 On April 24, 2001, VIA sought leave to appeal 
the Agency’s decision of April 3, 2001 to the 
Federal Court of Appeal. It was granted a stay of 
the Agency’s proceedings pending the determina-
tion of the leave application.

 On May 25, 2001, the Thunder Bay Chronicle 
Journal published an article stating that VIA had 
entered into a contract with Bombardier Inc. to 
refurbish and modify the Renaissance cars. The 
text stated that “Bombardier will refurbish and 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

462



32 

33 

34 

672 C.C.D. V. VIA RAIL Abella J. [2007] 1 S.C.R. 

modify the cars at its plant in Thunder Bay" and 
cited a Bombardier spokesperson as saying that the 
contract was worth $9.8 million, with another con-
tract in progress. CCD filed this article with the 
Agency on May 28, 2001 as evidence that VIA was 
defying the Agency's order to provide informa-
tion about the timing and details of any proposed 
construction and retrofitting plans and sought an 
interim order suspending the retrofitting process. 
The Agency then requested VIA's comments on the 
accuracy of the newspaper article. 

VIA responded to this request by seeking to 
have the Agency found in contempt of the Federal 
Court of Appeal's order staying the proceedings. 
On June 8, 2001, when the Federal Court of Appeal 
dismissed VIA's application for leave to appeal, 
VIA withdrew its contempt motion. 

In a decision dated June 29, 2001, the Agency 
once again ordered that VIA file a copy of its con-
tract with Bombardier as well as the schedules to 
its purchase agreement which had been omitted 
from VIA's original filing. VIA complied, again 
requesting that these documents be kept confiden-
tial. The Agency in turn rejected CCD's request for 
an interim order suspending the retrofitting pro-
cess, but put VIA on notice that, by proceeding 
with the Bombardier contract before the Agency 
had decided what was required, it could not subse-
quently complain that the assembly of the cars, and 
the changes it had unilaterally made, rendered any 
decision the Agency might eventually make too 
costly. 

On September 20, 2001, the Agency organized 
a viewing of the Renaissance cars in Montreal and, 
with input from the parties, prepared an Inspection 
Report. The Inspection Report was a factual 
description of the dimensions and accessibility fea-
tures of the Renaissance cars and a description of 
the changes VIA had unilaterally made. 

« Bombardier procedera [it] au reamenagement et a 
la modification des voitures a son usine de Thunder 
Bay » et l'on citait un porte-parole de Bombardier 
qui affirmait que le contrat etait evalue a 9,8 mil-
lions de dollars et qu'un autre contrat etait en 
cours de negociation. Le 28 mai 2001, le CCD a 
depose cet article aupres de l'Office afin de prou-
ver que VIA ne respectait pas l'areete de l'Office 
l'enjoignant de fournir des renseignements concer-
nant le calendrier et les modalites de tout projet de 
construction et de reamenagement, en plus de solli-
citer un areete provisoire suspendant le processus de 
reamenagement. L'Office a alors demande a VIA de 
commenter l'exactitude de cet article de journal. 

VIA a repondu a cette demande en tentant de 
faire declarer l'Office coupable d'outrage au tribu-
nal pour avoir deroge a la suspension des procedu-
res ordonnee par la Cour d'appel federate. Le 8 juin 
2001, apres que la Cour d'appel federate eut rejete 
sa demande d'autorisation d'appel, VIA a retire sa 
requCte pour outrage. 

Dans une decision dal& du 29 juin 2001, l'Of-
fice a de nouveau ordonne a VIA de deposer une 
copie de son contrat avec Bombardier, ainsi que les 
annexes de son contrat d'achat qu'elle n'avait pas 
produites tors de son dep0t initial. VIA a obtem-
Ore en demandant de nouveau que ces documents 
demeurent confidentiels. L'Office a, pour sa part, 
rejete la demande du CCD visant a obtenir un areete 
provisoire suspendant le processus de reamenage-
ment, mais it a prevenu VIA que, si elle donnait 
suite au contrat de Bombardier avant qu'il ait decide 
ce qu'il fallait faire, elle ne pourrait pas se plaindre 
subsequemment que l'assemblage des voitures et les 
modifications qu'elle aurait effectuees unilaterale-
ment rendraient trop cofiteuse toute decision que 
l'Office pourrait eventuellement rendre. 

Le 20 septembre 2001, l'Office a organise une 
visite des voitures Renaissance a Montreal et a pre-
pare un rapport d'inspection avec le concours des 
parties. Ce rapport d'inspection consistait en une 
description factuelle des dimensions et des carac-
teristiques d'accessibilite des voitures Renaissance 
et en une description des modifications effectuees 
unilateralement par VIA. 
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« Bombardier procédera[it] au réaménagement et à 
la modification des voitures à son usine de Thunder 
Bay » et l’on citait un porte-parole de Bombardier 
qui affirmait que le contrat était évalué à 9,8 mil-
lions de dollars et qu’un autre contrat était en 
cours de négociation. Le 28 mai 2001, le CCD a 
déposé cet article auprès de l’Office afin de prou-
ver que VIA ne respectait pas l’arrêté de l’Office 
l’enjoignant de fournir des renseignements concer-
nant le calendrier et les modalités de tout projet de 
construction et de réaménagement, en plus de solli-
citer un arrêté provisoire suspendant le processus de 
réaménagement. L’Office a alors demandé à VIA de 
commenter l’exactitude de cet article de journal.

 VIA a répondu à cette demande en tentant de 
faire déclarer l’Office coupable d’outrage au tribu-
nal pour avoir dérogé à la suspension des procédu-
res ordonnée par la Cour d’appel fédérale. Le 8 juin 
2001, après que la Cour d’appel fédérale eut rejeté 
sa demande d’autorisation d’appel, VIA a retiré sa 
requête pour outrage.

 Dans une décision datée du 29 juin 2001, l’Of-
fice a de nouveau ordonné à VIA de déposer une 
copie de son contrat avec Bombardier, ainsi que les 
annexes de son contrat d’achat qu’elle n’avait pas 
produites lors de son dépôt initial. VIA a obtem-
péré en demandant de nouveau que ces documents 
demeurent confidentiels. L’Office a, pour sa part, 
rejeté la demande du CCD visant à obtenir un arrêté 
provisoire suspendant le processus de réaménage-
ment, mais il a prévenu VIA que, si elle donnait 
suite au contrat de Bombardier avant qu’il ait décidé 
ce qu’il fallait faire, elle ne pourrait pas se plaindre 
subséquemment que l’assemblage des voitures et les 
modifications qu’elle aurait effectuées unilatérale-
ment rendraient trop coûteuse toute décision que 
l’Office pourrait éventuellement rendre.

 Le 20 septembre 2001, l’Office a organisé une 
visite des voitures Renaissance à Montréal et a pré-
paré un rapport d’inspection avec le concours des 
parties. Ce rapport d’inspection consistait en une 
description factuelle des dimensions et des carac-
téristiques d’accessibilité des voitures Renaissance 
et en une description des modifications effectuées 
unilatéralement par VIA.

modify the cars at its plant in Thunder Bay” and 
cited a Bombardier spokesperson as saying that the 
contract was worth $9.8 million, with another con-
tract in progress. CCD filed this article with the 
Agency on May 28, 2001 as evidence that VIA was 
defying the Agency’s order to provide informa-
tion about the timing and details of any proposed 
construction and retrofitting plans and sought an 
interim order suspending the retrofitting process. 
The Agency then requested VIA’s comments on the 
accuracy of the newspaper article.

32  VIA responded to this request by seeking to 
have the Agency found in contempt of the Federal 
Court of Appeal’s order staying the proceedings. 
On June 8, 2001, when the Federal Court of Appeal 
dismissed VIA’s application for leave to appeal, 
VIA withdrew its contempt motion.

33  In a decision dated June 29, 2001, the Agency 
once again ordered that VIA file a copy of its con-
tract with Bombardier as well as the schedules to 
its purchase agreement which had been omitted 
from VIA’s original filing. VIA complied, again 
requesting that these documents be kept confiden-
tial. The Agency in turn rejected CCD’s request for 
an interim order suspending the retrofitting pro-
cess, but put VIA on notice that, by proceeding 
with the Bombardier contract before the Agency 
had decided what was required, it could not subse-
quently complain that the assembly of the cars, and 
the changes it had unilaterally made, rendered any 
decision the Agency might eventually make too 
costly.

34  On September 20, 2001, the Agency organized 
a viewing of the Renaissance cars in Montreal and, 
with input from the parties, prepared an Inspection 
Report. The Inspection Report was a factual 
description of the dimensions and accessibility fea-
tures of the Renaissance cars and a description of 
the changes VIA had unilaterally made.
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Three types of Renaissance cars were inspected: 
sleeper cars for overnight trips, economy coach 
cars for standard trips and service cars contain-
ing public lounge facilities and an overnight suite 
intended for passengers using wheelchairs. The 
report revealed that as in VIA's existing fleet, pas-
sengers in wheelchairs of any size were unable to 
enter or use the sleeping compartments of stand-
ard sleeper cars in the Renaissance fleet. The width 
of the corridor was incompatible with the use of 
standard personal wheelchairs. 

The economy coach cars in the Renaissance 
fleet were found to be less accessible than VIA's 
existing VIA 1 cars, which had been retrofitted to 
provide tie-down space that accommodated large 
personal wheelchairs and had personal wheelchair 
accessible washrooms. Personal wheelchairs could 
only be accommodated in the retrofitted VIA 1 
cars in the existing fleet on day trips, however, and 
for overnight trips only if the passenger was con-
tent to spend the night in his or her wheelchair. 

In the Renaissance cars, personal wheelchairs 
could not be used anywhere. Each Renaissance 
economy car had three washrooms. None was 
wheelchair accessible. A "wheelchair tie-down" 
mechanism, used to secure a wheelchair to the floor 
of the car, had been installed. However, the dimen-
sions of this space did not accommodate standard 
personal wheelchairs. Evidence before the Agency 
suggested that only the smallest wheelchair, the 
size of a child's wheelchair, could actually fit in the 
tie-down space provided. 

In addition, unlike VIA's existing fleet which 
permitted passengers with disabilities to ride with 
other passengers in VIA 1 coach cars, passengers 
using wheelchairs were to be primarily accom-
modated in service cars in the Renaissance fleet. 

Trois types de voitures Renaissance ont été ins-
pectés : des voitures-lits destinées au service de 
nuit, des voitures-coach de la classe économique 
utilisées pour les trajets réguliers et des voitures 
de service comportant un salon et une suite de nuit 
réservée aux voyageurs en fauteuil roulant. Le rap-
port a révélé que, tout comme dans le parc existant 
de VIA, les voyageurs en fauteuil roulant de quel-
que dimension que ce soit étaient incapables d'en-
trer dans les compartiments-lits des voitures-lits 
standard du parc Renaissance. La largeur du cou-
loir ne permettait pas d'utiliser un fauteuil roulant 
personnel standard. 

Les voitures-coach de la classe économique du 
parc Renaissance ont été jugées moins accessibles 
que les voitures VIA 1 existantes, qui avaient été 
réaménagées de manière à offrir une zone de dis-
positif de retenue pouvant accueillir des fauteuils 
roulants personnels de grande dimension, ainsi que 
des toilettes accessibles aux fauteuils roulants per-
sonnels. Cependant, les fauteuils roulants person-
nels ne pouvaient être admis, pendant le jour, que 
dans les voitures VIA 1 du parc existant qui avaient 
été réaménagées, et pendant la nuit, que si le passa-
ger se contentait de passer la nuit dans son fauteuil 
roulant. 

Les voitures Renaissance étaient complètement 
inaccessibles aux fauteuils roulants personnels. 
Chaque voiture Renaissance de la classe économi-
que comportait trois toilettes, dont aucune n'était 
accessible aux fauteuils roulants. Un dispositif de 
« retenue pour fauteuil roulant », servant à arri-
mer le fauteuil au plancher de la voiture, avait été 
installé. Toutefois, les dimensions de cette zone ne 
permettaient pas d'accueillir les fauteuils roulants 
personnels standard. La preuve soumise à l'Office 
indiquait que la zone du dispositif de retenue ne 
pouvait accueillir que le plus petit modèle de fau-
teuil roulant qui correspond au fauteuil roulant 
pour enfant. 

En outre, à la différence du parc existant de 
VIA, où les passagers ayant une déficience pou-
vaient voyager avec d'autres passagers à bord des 
voitures-coach VIA 1, c'étaient principalement 
les voitures de service du parc Renaissance qui 

35 
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35 Trois types de voitures Renaissance ont été ins-
pectés : des voitures-lits destinées au service de 
nuit, des voitures-coach de la classe économique 
utilisées pour les trajets réguliers et des voitures 
de service comportant un salon et une suite de nuit 
réservée aux voyageurs en fauteuil roulant. Le rap-
port a révélé que, tout comme dans le parc existant 
de VIA, les voyageurs en fauteuil roulant de quel-
que dimension que ce soit étaient incapables d’en-
trer dans les compartiments-lits des voitures-lits 
standard du parc Renaissance. La largeur du cou-
loir ne permettait pas d’utiliser un fauteuil roulant 
personnel standard.

36 Les voitures-coach de la classe économique du 
parc Renaissance ont été jugées moins accessibles 
que les voitures VIA 1 existantes, qui avaient été 
réaménagées de manière à offrir une zone de dis-
positif de retenue pouvant accueillir des fauteuils 
roulants personnels de grande dimension, ainsi que 
des toilettes accessibles aux fauteuils roulants per-
sonnels. Cependant, les fauteuils roulants person-
nels ne pouvaient être admis, pendant le jour, que 
dans les voitures VIA 1 du parc existant qui avaient 
été réaménagées, et pendant la nuit, que si le passa-
ger se contentait de passer la nuit dans son fauteuil 
roulant.

37 Les voitures Renaissance étaient complètement 
inaccessibles aux fauteuils roulants personnels. 
Chaque voiture Renaissance de la classe économi-
que comportait trois toilettes, dont aucune n’était 
accessible aux fauteuils roulants. Un dispositif de 
« retenue pour fauteuil roulant », servant à arri-
mer le fauteuil au plancher de la voiture, avait été 
installé. Toutefois, les dimensions de cette zone ne 
permettaient pas d’accueillir les fauteuils roulants 
personnels standard. La preuve soumise à l’Office 
indiquait que la zone du dispositif de retenue ne 
pouvait accueillir que le plus petit modèle de fau-
teuil roulant qui correspond au fauteuil roulant 
pour enfant.

38 En outre, à la différence du parc existant de 
VIA, où les passagers ayant une déficience pou-
vaient voyager avec d’autres passagers à bord des 
voitures-coach VIA 1, c’étaient principalement 
les voitures de service du parc Renaissance qui 

 Three types of Renaissance cars were inspected: 
sleeper cars for overnight trips, economy coach 
cars for standard trips and service cars contain-
ing public lounge facilities and an overnight suite 
intended for passengers using wheelchairs. The 
report revealed that as in VIA’s existing fleet, pas-
sengers in wheelchairs of any size were unable to 
enter or use the sleeping compartments of stand-
ard sleeper cars in the Renaissance fleet. The width 
of the corridor was incompatible with the use of 
standard personal wheelchairs.

 The economy coach cars in the Renaissance 
fleet were found to be less accessible than VIA’s 
existing VIA 1 cars, which had been retrofitted to 
provide tie-down space that accommodated large 
personal wheelchairs and had personal wheelchair 
accessible washrooms. Personal wheelchairs could 
only be accommodated in the retrofitted VIA 1 
cars in the existing fleet on day trips, however, and 
for overnight trips only if the passenger was con-
tent to spend the night in his or her wheelchair.

 In the Renaissance cars, personal wheelchairs 
could not be used anywhere. Each Renaissance 
economy car had three washrooms. None was 
wheelchair accessible. A “wheelchair tie-down” 
mechanism, used to secure a wheelchair to the floor 
of the car, had been installed. However, the dimen-
sions of this space did not accommodate standard 
personal wheelchairs. Evidence before the Agency 
suggested that only the smallest wheelchair, the 
size of a child’s wheelchair, could actually fit in the 
tie-down space provided.

 In addition, unlike VIA’s existing fleet which 
permitted passengers with disabilities to ride with 
other passengers in VIA 1 coach cars, passengers 
using wheelchairs were to be primarily accom-
modated in service cars in the Renaissance fleet. 
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Service cars were special cars that had office space 
and public lounge facilities where passengers could 
obtain refreshment services and store their bag-
gage. 

There was to be a service car on every train, 
with a self-contained sleeper unit separate from the 
service car's public passenger lounge. VIA termed 
this the "accessible suite". No part of the service 
cars, including the accessible suite, was acces-
sible to passengers using personal wheelchairs, 
both because the dimensions of the doors into the 
"accessible suite" and washroom were too narrow 
for a personal wheelchair, and because there was 
insufficient space to manoeuver or turn a personal 
wheelchair even if it could enter. Passengers' per-
sonal wheelchairs were to be kept in a storage com-
partment near the "accessible suite" or, if VIA 
required that space to refrigerate food and drink 
for VIA 1 passengers, in the baggage car. 

On January 16, 2002, the Agency granted a 
request from VIA to make oral submissions before 
the Agency released its Preliminary Decision. Oral 
submissions were heard on April 8, 2002. 

On June 23, 2002, VIA started using the 
Renaissance cars. 

On July 22, 2002, the Agency asked VIA to 
confirm certain measurements in the washroom 
of the "accessible suite". VIA advised the Agency 
that the measurements no longer matched those 
that had been jointly agreed upon in the Agency's 
Inspection Report. 

The Agency also learned that VIA had made 
changes to essential features of accessibility, 
including widening two sliding doors in the "acces-
sible suite" by only 2 or 3 cm. This change, made 
without the Agency's prior knowledge, was insuf-
ficient to make the "accessible suite" accessible for 

devaient accueillir les voyageurs en fauteuil rou-
lant. Il s'agissait de voitures speciales comportant 
des bureaux et des salons on les voyageurs pou-
vaient se procurer des rafraichissements et ranger 
leurs bagages. 

Chaque train devait comporter une voiture de 
service disposant d'un compartiment-lit complet 
separe du salon des voyageurs. VIA a appele ce 
compartiment-lit la « suite accessible ». Aucune 
section des voitures de service, y compris la suite 
accessible, n'etait accessible aux voyageurs uti-
lisant leur fauteuil roulant personnel, du fait que 
les portes de la « suite accessible » et des toilet-
tes etaient trop etroites pour qu'un fauteuil roulant 
personnel puisse passer, et que, meme s'il pouvait 
passer, it n'y avait pas suffisamment d'espace pour 
le manceuvrer ou le faire tourner dans ces pieces. 
Les fauteuils roulants personnels des voyageurs 
devaient etre places dans un espace de rangement 
situe pres de la « suite accessible » ou, si VIA avait 
besoin de cet espace pour refrigerer des aliments 
et des boissons destines aux passagers des voitu-
res VIA 1, dans la voiture servant au transport des 
bagages. 

Le 16 janvier 2002, l'Office a accueilli la requete 
de VIA visant a obtenir l'autorisation de presenter 
une plaidoirie avant qu'il rende sa decision preli-
minaire. L'audition de cette plaidoirie a eu lieu le 8 
avril 2002. 

Le 23 juin 2002, VIA a commence a utiliser les 
voitures Renaissance. 

Le 22 juillet 2002, l'Office a demande a VIA 
de confirmer certaines mesures prises des toilettes 
de la « suite accessible ». VIA a informe l'Office 
que ces mesures ne correspondaient plus a celles 
qui avaient fait l'objet d'un commun accord dans le 
rapport d'inspection de l'Office. 

L'Office a egalement appris que VIA avait modi-
fie certaines caracteristiques essentielles d'acces-
sibilite, et avait notamment elargi de seulement 2 
ou 3 cm les deux portes coulissantes de la « suite 
accessible ». Cette modification, effectuee a l'insu 
de l'Office, etait insuffisante pour rendre la « suite 
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devaient accueillir les voyageurs en fauteuil rou-
lant. Il s’agissait de voitures spéciales comportant 
des bureaux et des salons où les voyageurs pou-
vaient se procurer des rafraîchissements et ranger 
leurs bagages.

 Chaque train devait comporter une voiture de 
service disposant d’un compartiment-lit complet 
séparé du salon des voyageurs. VIA a appelé ce 
compartiment-lit la « suite accessible ». Aucune 
section des voitures de service, y compris la suite 
accessible, n’était accessible aux voyageurs uti-
lisant leur fauteuil roulant personnel, du fait que 
les portes de la « suite accessible » et des toilet-
tes étaient trop étroites pour qu’un fauteuil roulant 
personnel puisse passer, et que, même s’il pouvait 
passer, il n’y avait pas suffisamment d’espace pour 
le manœuvrer ou le faire tourner dans ces pièces. 
Les fauteuils roulants personnels des voyageurs 
devaient être placés dans un espace de rangement 
situé près de la « suite accessible » ou, si VIA avait 
besoin de cet espace pour réfrigérer des aliments 
et des boissons destinés aux passagers des voitu-
res VIA 1, dans la voiture servant au transport des 
bagages.

 Le 16 janvier 2002, l’Office a accueilli la requête 
de VIA visant à obtenir l’autorisation de présenter 
une plaidoirie avant qu’il rende sa décision préli-
minaire. L’audition de cette plaidoirie a eu lieu le 8 
avril 2002.

 Le 23 juin 2002, VIA a commencé à utiliser les 
voitures Renaissance.

 Le 22 juillet 2002, l’Office a demandé à VIA 
de confirmer certaines mesures prises des toilettes 
de la « suite accessible ». VIA a informé l’Office 
que ces mesures ne correspondaient plus à celles 
qui avaient fait l’objet d’un commun accord dans le 
rapport d’inspection de l’Office.

 L’Office a également appris que VIA avait modi-
fié certaines caractéristiques essentielles d’acces-
sibilité, et avait notamment élargi de seulement 2 
ou 3 cm les deux portes coulissantes de la « suite 
accessible ». Cette modification, effectuée à l’insu 
de l’Office, était insuffisante pour rendre la « suite 

Service cars were special cars that had office space 
and public lounge facilities where passengers could 
obtain refreshment services and store their bag-
gage.

39  There was to be a service car on every train, 
with a self-contained sleeper unit separate from the 
service car’s public passenger lounge. VIA termed 
this the “accessible suite”. No part of the service 
cars, including the accessible suite, was acces-
sible to passengers using personal wheelchairs, 
both because the dimensions of the doors into the 
“accessible suite” and washroom were too narrow 
for a personal wheelchair, and because there was 
insufficient space to manoeuver or turn a personal 
wheelchair even if it could enter. Passengers’ per-
sonal wheelchairs were to be kept in a storage com-
partment near the “accessible suite” or, if VIA 
required that space to refrigerate food and drink 
for VIA 1 passengers, in the baggage car.

40  On January 16, 2002, the Agency granted a 
request from VIA to make oral submissions before 
the Agency released its Preliminary Decision. Oral 
submissions were heard on April 8, 2002.

41  On June 23, 2002, VIA started using the 
Renaissance cars.

42  On July 22, 2002, the Agency asked VIA to 
confirm certain measurements in the washroom 
of the “accessible suite”. VIA advised the Agency 
that the measurements no longer matched those 
that had been jointly agreed upon in the Agency’s 
Inspection Report.

43  The Agency also learned that VIA had made 
changes to essential features of accessibility, 
including widening two sliding doors in the “acces-
sible suite” by only 2 or 3 cm. This change, made 
without the Agency’s prior knowledge, was insuf-
ficient to make the “accessible suite” accessible for  
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personal wheelchairs, despite the Rail Code stand-
ards VIA had agreed to. VIA asserted that widen-
ing the doors to meet Rail Code standards, while 
possible, was not reasonable because this would 
require a "complete re-design of the door, its pocket 
and the module that currently houses the control 
button", as well as the removal of sleeping berths. 

In a decision dated August 14, 2002, the Agency 
expressed its "extreme displeasure" at what it lik-
ened to concealing evidence, namely "VIA's fail-
ure to keep the Agency informed of modifications 
bearing on the very mandate the Agency is called 
to exercise" (CTA Decision No. LET-AT-R-232-
2002). 

Because the changes VIA made to the cars 
without the Agency's knowledge created a dis-
crepancy between the information the Agency had 
about the Renaissance cars and their actual condi-
tion, the Agency undertook a second inspection of 
the cars on September 16, 2002. This inspection 
revealed that in addition to the slightly widened 
doors, VIA had made a number of other changes 
to the Renaissance cars, including an expansion of 
the lounge area in the service cars. Because some 
measurements were disputed by the parties, a third 
inspection of the cars took place on November 26, 
2002. 

B. The Agency's Preliminary Decision (No. 175-
AT-R-2003) 

On March 27, 2003, the Agency issued a detailed 
Preliminary Decision of 150 pages. It was prem-
ised on the goal of having one accessible car per 
train. 

The Agency's Preliminary Decision took the 
form of a "show cause" order. By this order, VIA 
was asked to "show cause" by May 26, 2003, why 
the obstacles the Agency had identified as poten-
tially undue were not, in fact, undue obstacles. 
The Agency's show cause process was the meth-
odology it used for assessing the hardship VIA 

accessible » accessible aux fauteuils roulants per-
sonnels, en &pit du fait que VIA avait adhere 
aux normes du code ferroviaire. VIA a affirme 
que l'elargissement des portes pour satisfaire aux 
normes du code ferroviaire, bien que possible, 
n'etait pas raisonnable du fait que cela exigerait une 
[TRADUCTION] « reprise complete de la conception 
de la porte, du retrait de porte et du module qui 
abrite actuellement le bouton de commande », ainsi 
que le retrait de couchettes. 

Dans une decision datee du 14 aofit 2002, l'Of-
fice s'est dit « exteemement mecontent » devant 
ce qu'il a assimile a une dissimulation d'elements 
de preuve, a savoir le fait « que VIA n'ait pas tenu 
l'Office informe des modifications qui influ[ai]ent 
sur le mandat mCme que l'Office [etait] appele 
exercer » (decision OTC n° LET-AT-R-232-2002). 

Comme les modifications que VIA avait appor-
tees aux voitures a l'insu de l'Office avaient cree 
une disparite entre les renseignements que celui-ci 
possedait au sujet des voitures Renaissance et l'etat 
veritable de ces voitures, l'Office a procede a une 
deuxieme inspection des voitures le 16 septembre 
2002. Cette inspection a permis de constater qu'en 
plus d'avoir legerement elargi les portes, VIA avait 
apporte un certain nombre d'autres changements 
aux voitures Renaissance, dont l'agrandissement du 
salon des voitures de service. Parce que les parties 
contestaient certaines mesures, une troisieme ins-
pection a eu lieu le 26 novembre 2002. 

B. D&ision prOiminaire de l'Office (n° 175-AT-
R-2003) 

Le 27 mars 2003, l'Office a rendu une decision 
preliminaire detainee de 150 pages qui reposait sur 
l'objectif de disposer d'une voiture accessible par 
train. 

Cette decision preliminaire a pris la forme d'une 
ordonnance de « justification ». Dans cette ordon-
nance, VIA etait appelee a expliquer, au plus tard 
le 26 mai 2003, pourquoi les obstacles qualifies de 
potentiellement abusifs par l'Office n'etaient pas, 
en realite, des obstacles abusifs. Ce processus de 
justification etait la fawn choisie par l'Office pour 
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accessible » accessible aux fauteuils roulants per-
sonnels, en dépit du fait que VIA avait adhéré 
aux normes du code ferroviaire. VIA a affirmé 
que l’élargissement des portes pour satisfaire aux 
normes du code ferroviaire, bien que possible, 
n’était pas raisonnable du fait que cela exigerait une 
[TRADUCTION] « reprise complète de la conception 
de la porte, du retrait de porte et du module qui 
abrite actuellement le bouton de commande », ainsi 
que le retrait de couchettes.

44 Dans une décision datée du 14 août 2002, l’Of-
fice s’est dit « extrêmement mécontent » devant 
ce qu’il a assimilé à une dissimulation d’éléments 
de preuve, à savoir le fait « que VIA n’ait pas tenu 
l’Office informé des modifications qui influ[ai]ent 
sur le mandat même que l’Office [était] appelé à 
exercer » (décision OTC no LET-AT-R-232-2002).

45 Comme les modifications que VIA avait appor-
tées aux voitures à l’insu de l’Office avaient créé 
une disparité entre les renseignements que celui-ci 
possédait au sujet des voitures Renaissance et l’état 
véritable de ces voitures, l’Office a procédé à une 
deuxième inspection des voitures le 16 septembre 
2002. Cette inspection a permis de constater qu’en 
plus d’avoir légèrement élargi les portes, VIA avait 
apporté un certain nombre d’autres changements 
aux voitures Renaissance, dont l’agrandissement du 
salon des voitures de service. Parce que les parties 
contestaient certaines mesures, une troisième ins-
pection a eu lieu le 26 novembre 2002.

B. Décision préliminaire de l’Office (no 175-AT-
R-2003)

46 Le 27 mars 2003, l’Office a rendu une décision 
préliminaire détaillée de 150 pages qui reposait sur 
l’objectif de disposer d’une voiture accessible par 
train.

47 Cette décision préliminaire a pris la forme d’une 
ordonnance de « justification ». Dans cette ordon-
nance, VIA était appelée à expliquer, au plus tard 
le 26 mai 2003, pourquoi les obstacles qualifiés de 
potentiellement abusifs par l’Office n’étaient pas, 
en réalité, des obstacles abusifs. Ce processus de 
justification était la façon choisie par l’Office pour 

personal wheelchairs, despite the Rail Code stand-
ards VIA had agreed to. VIA asserted that widen-
ing the doors to meet Rail Code standards, while 
possible, was not reasonable because this would 
require a “complete re-design of the door, its pocket 
and the module that currently houses the control 
button”, as well as the removal of sleeping berths.

 In a decision dated August 14, 2002, the Agency 
expressed its “extreme displeasure” at what it lik-
ened to concealing evidence, namely “VIA’s fail-
ure to keep the Agency informed of modifications 
bearing on the very mandate the Agency is called 
to exercise” (CTA Decision No. LET-AT-R-232-
2002).

 Because the changes VIA made to the cars 
without the Agency’s knowledge created a dis-
crepancy between the information the Agency had 
about the Renaissance cars and their actual condi-
tion, the Agency undertook a second inspection of 
the cars on September 16, 2002. This inspection 
revealed that in addition to the slightly widened 
doors, VIA had made a number of other changes 
to the Renaissance cars, including an expansion of 
the lounge area in the service cars. Because some 
measurements were disputed by the parties, a third 
inspection of the cars took place on November 26, 
2002.

B. The Agency’s Preliminary Decision (No. 175-
AT-R-2003)

 On March 27, 2003, the Agency issued a detailed 
Preliminary Decision of 150 pages. It was prem-
ised on the goal of having one accessible car per 
train.

 The Agency’s Preliminary Decision took the 
form of a “show cause” order. By this order, VIA 
was asked to “show cause” by May 26, 2003, why 
the obstacles the Agency had identified as poten-
tially undue were not, in fact, undue obstacles. 
The Agency’s show cause process was the meth-
odology it used for assessing the hardship VIA 
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might suffer if it were required to remove the 
obstacles. 

The Agency identified five key problems with 
the Renaissance fleet, most of them in areas of the 
cars VIA itself had specifically targeted to meet the 
needs of passengers with disabilities. These prob-
lems led the Agency to identify 14 obstacles as 
being potentially undue. 

The show cause process served two critical 
functions. First, it gave VIA a "final opportunity to 
provide specific evidence and related argument to 
show cause to the Agency" why the 14 obstacles it 
had identified were not undue and to provide feasi-
bility and costing information relating to the reme-
dial options under consideration by the Agency (p. 
5). VIA had, until then, provided only general infor-
mation about its operational, economic and struc-
tural requirements. The Agency noted that "there 
may be specific arguments that VIA may wish to 
bring forward in view of the Agency's preliminary 
findings" (p. 144). 

Second, VIA was also asked to file answers to 
specific questions the Agency had about what reme-
dial measures were structurally, economically and 
operationally possible. This gave VIA an opportu-
nity to participate with the Agency in the accom-
modation of passengers with disabilities by identi-
fying potential solutions, commenting on solutions 
CCD had proposed and developing a remedial 
plan. 

In addition to its detailed analysis in its 
Preliminary Decision of the need for accessibility-
enhancing measures, such as wheelchair tie-down 
spaces and accessible washrooms, the Agency 
stressed the importance of ensuring that persons 
with disabilities be capable of accessing features 
specifically designed to meet their needs in their 
own wheelchairs. Subject to structural and eco-
nomic constraints, it was the Agency's opinion that 
"it is unacceptable that a person with a disability be 
deprived of his/her independent means of mobility 

evaluer la contrainte que VIA pourrait subir si elle 
devait eliminer ces obstacles. 

L'Office a releve, dans le parc Renaissance, cinq 
problemes majeurs qui, pour la plupart, se posaient 
dans les zones des voitures que VIA avait elle-
meme ciblees expressement pour repondre aux 
besoins des voyageurs ayant une deficience. Ces 
problemes ont amene l'Office a qualifier 14 obsta-
cles de potentiellement abusifs. 

Le processus de justification remplissait deux 
fonctions cruciales. Premierement, it offrait a VIA 
« une derniere occasion de fournir des preuves 
precises pour justifier les raisons pour lesquelles 
l'Office ne devrait pas conclure » que les 14 obsta-
cles qu'il avait releves etaient abusifs, et de donner 
des renseignements sur la faisabilite et le cofit des 
mesures correctives envisagees par l'Office (p. 6). 
Jusque-lk VIA n'avait fourni que des renseigne-
ments generaux concernant ses exigences opera-
tionnelles, economiques et structurales. L'Office 
a fait remarquer que « VIA pourrait presenter 
certains arguments specifiques relativement aux 
conclusions preliminaires de l'Office » (p. 159). 

Deuxiemement, VIA etait egalement appelee 
produire des reponses aux questions precises de 
l'Office concernant les mesures correctives possi-
bles sur les plans structural, economique et ope-
rationnel. VIA avait ainsi l'occasion de participer 
avec l'Office a l'accommodement des voyageurs 
ayant une deficience en trouvant des solutions 
potentielles, en formulant des observations sur les 
solutions proposees par le CCD et en etablissant un 
plan de redressement. 

Dans sa decision preliminaire, en plus de se 
livrer a une analyse detainee de la necessite de 
prendre des mesures destinees a ameliorer l'acces-
sibilite, tel l'amenagement de toilettes accessibles 
et de zones de dispositifs de retenue pour fauteuils 
roulants, l'Office a souligne l'importance d'assurer 
que les personnes ayant une deficience qui utilisent 
leur propre fauteuil roulant puissent avoir acces aux 
amenagements expressement concus pour repondre 
a leurs besoins. Sous reserve des contraintes struc-
turales et economiques, l'Office etait d'avis qu'« it 
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évaluer la contrainte que VIA pourrait subir si elle 
devait éliminer ces obstacles.

 L’Office a relevé, dans le parc Renaissance, cinq 
problèmes majeurs qui, pour la plupart, se posaient 
dans les zones des voitures que VIA avait elle-
même ciblées expressément pour répondre aux 
besoins des voyageurs ayant une déficience. Ces 
problèmes ont amené l’Office à qualifier 14 obsta-
cles de potentiellement abusifs.

 Le processus de justification remplissait deux 
fonctions cruciales. Premièrement, il offrait à VIA 
« une dernière occasion de fournir des preuves 
précises pour justifier les raisons pour lesquelles 
l’Office ne devrait pas conclure » que les 14 obsta-
cles qu’il avait relevés étaient abusifs, et de donner 
des renseignements sur la faisabilité et le coût des 
mesures correctives envisagées par l’Office (p. 6). 
Jusque-là, VIA n’avait fourni que des renseigne-
ments généraux concernant ses exigences opéra-
tionnelles, économiques et structurales. L’Office 
a fait remarquer que « VIA pourrait présenter 
certains arguments spécifiques relativement aux 
conclusions préliminaires de l’Office » (p. 159).

 Deuxièmement, VIA était également appelée à 
produire des réponses aux questions précises de 
l’Office concernant les mesures correctives possi-
bles sur les plans structural, économique et opé-
rationnel. VIA avait ainsi l’occasion de participer 
avec l’Office à l’accommodement des voyageurs 
ayant une déficience en trouvant des solutions 
potentielles, en formulant des observations sur les 
solutions proposées par le CCD et en établissant un 
plan de redressement.

 Dans sa décision préliminaire, en plus de se 
livrer à une analyse détaillée de la nécessité de 
prendre des mesures destinées à améliorer l’acces-
sibilité, tel l’aménagement de toilettes accessibles 
et de zones de dispositifs de retenue pour fauteuils 
roulants, l’Office a souligné l’importance d’assurer 
que les personnes ayant une déficience qui utilisent 
leur propre fauteuil roulant puissent avoir accès aux 
aménagements expressément conçus pour répondre 
à leurs besoins. Sous réserve des contraintes struc-
turales et économiques, l’Office était d’avis qu’« il 

might suffer if it were required to remove the  
obstacles.

48  The Agency identified five key problems with 
the Renaissance fleet, most of them in areas of the 
cars VIA itself had specifically targeted to meet the 
needs of passengers with disabilities. These prob-
lems led the Agency to identify 14 obstacles as 
being potentially undue.

49  The show cause process served two critical 
functions. First, it gave VIA a “final opportunity to 
provide specific evidence and related argument to 
show cause to the Agency” why the 14 obstacles it 
had identified were not undue and to provide feasi-
bility and costing information relating to the reme-
dial options under consideration by the Agency (p. 
5). VIA had, until then, provided only general infor-
mation about its operational, economic and struc-
tural requirements. The Agency noted that “there 
may be specific arguments that VIA may wish to 
bring forward in view of the Agency’s preliminary 
findings” (p. 144).

50  Second, VIA was also asked to file answers to 
specific questions the Agency had about what reme-
dial measures were structurally, economically and 
operationally possible. This gave VIA an opportu-
nity to participate with the Agency in the accom-
modation of passengers with disabilities by identi-
fying potential solutions, commenting on solutions 
CCD had proposed and developing a remedial 
plan.

51  In addition to its detailed analysis in its 
Preliminary Decision of the need for accessibility-
enhancing measures, such as wheelchair tie-down 
spaces and accessible washrooms, the Agency 
stressed the importance of ensuring that persons 
with disabilities be capable of accessing features 
specifically designed to meet their needs in their 
own wheelchairs. Subject to structural and eco-
nomic constraints, it was the Agency’s opinion that 
“it is unacceptable that a person with a disability be 
deprived of his/her independent means of mobility 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

467



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL La juge Abella 677 

in an area of the Renaissance trains that is intended 
to be used by persons with disabilities, including 
those who use wheelchairs" (p. 109). 

VIA sought leave to appeal the Agency's 
Preliminary "show cause" Decision in April 2003. 

While VIA's application for leave to appeal 
was pending, it responded to the Agency's "show 
cause" order with a three-page letter on May 26, 
2003. In its opinion, "it is not reasonable to require 
VIA Rail to modify the cars". 

VIA began by addressing some of CCD's safety 
concerns for persons with disabilities, pointing 
out that "the Equipment and Operations Branch 
of the Railway Safety Directorate has determined 
that there is no safety issue with respect to the 
Renaissance Cars". 

VIA estimated that "the total cost and lost rev-
enue of completing the work identified in the show 
cause directions is over $35 million". This was, 
VIA wrote, its "best estimate in answering the 
show cause portion of the hearing". It also stated 
that it "has back-up for the estimates of cost", but it 
submitted no such evidence with its response. 

On May 29, 2003, three days after VIA's response 
to the show cause order, CCD wrote to the Agency 
advising it that, contrary to VIA's assertions that 
there were no safety issues to address, the Transport 
Canada Rail Safety Directorate had ordered VIA 
to relocate washrooms in the Renaissance economy 
coach cars because they were located in an unsafe 
"crumple zone". While no final decisions had been 
made concerning how the mandatory modifications 
would be accomplished, CCD told the Agency that 
Transport Canada had approved three possible 
remedial designs. One involved the installation of 

[etait] inacceptable qu'une personne ayant une defi-
cience soit privee de son aide a la mobilite dans une 
zone des trains Renaissance destinee aux person-
nes ayant une deficience, y compris les personnes 
qui utilisent un fauteuil roulant » (p. 121). 

En avril 2003, VIA a demande l'autorisation 
d'interjeter appel contre la decision preliminaire 
sous forme d'ordonnance de « justification » rendue 
par l'Office. 

Le 26 mai 2003, alors que sa demande d'autori-
sation d'appel etait pendante, VIA a reagi a l'ordon-
nance de « justification » de l'Office au moyen d'une 
lettre de trois pages. A son avis, [TRADUCTION] « it 
n' [etait] pas raisonnable d'obliger VIA Rail a modi-
fier les voitures ». 

VIA a commence par aborder certaines preoccu-
pations du CCD relatives a la securite des personnes 
ayant une deficience, soulignant que [TRADUCTION] 
« la Direction de l'equipement et de l'exploitation 
faisant partie de la Direction de la securite ferro-
viaire a[vait] decide que les voitures Renaissance ne 
presentaient aucun probleme de securite ». 

VIA a estime que « le corn total et le manque 
a gagner de la realisation des travaux mentionnes 
dans la demande de justification depass[erai]ent 35 
millions de dollars ». VIA a ecrit que cela repre-
sentait sa « meilleure estimation pour repondre 
la demande de justification ». Elle a ajoute qu'elle 
pouvait « justifier ses corns estimatifs », sans tou-
tefois assortir sa reponse d'une preuve de cette 
nature. 

Le 29 mai 2003, trois jours apres que VIA eut 
reagi a l'ordonnance de justification, le CCD a 
ecrit a l'Office pour l'informer que, contrairement 
aux affirmations de VIA selon lesquelles aucun 
probleme de securite ne se posait, la Direction 
de la securite ferroviaire de Transports Canada 
avait ordonne a VIA de &placer les toilettes des 
voitures-coach Renaissance de la classe economi-
que parce qu'elles etaient situees dans une « zone 
de deformation » qui presentait des risques. MCme 
si aucune decision finale n'avait ete rendue au 
sujet de la maniere d'effectuer les modifications 
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[était] inacceptable qu’une personne ayant une défi-
cience soit privée de son aide à la mobilité dans une 
zone des trains Renaissance destinée aux person-
nes ayant une déficience, y compris les personnes 
qui utilisent un fauteuil roulant » (p. 121).

52 En avril 2003, VIA a demandé l’autorisation 
d’interjeter appel contre la décision préliminaire 
sous forme d’ordonnance de « justification » rendue 
par l’Office.

53 Le 26 mai 2003, alors que sa demande d’autori-
sation d’appel était pendante, VIA a réagi à l’ordon-
nance de « justification » de l’Office au moyen d’une 
lettre de trois pages. À son avis, [TRADUCTION] « il 
n’[était] pas raisonnable d’obliger VIA Rail à modi-
fier les voitures ».

54 VIA a commencé par aborder certaines préoccu-
pations du CCD relatives à la sécurité des personnes 
ayant une déficience, soulignant que [TRADUCTION] 
« la Direction de l’équipement et de l’exploitation 
faisant partie de la Direction de la sécurité ferro-
viaire a[vait] décidé que les voitures Renaissance ne 
présentaient aucun problème de sécurité ».

55 VIA a estimé que « le coût total et le manque 
à gagner de la réalisation des travaux mentionnés 
dans la demande de justification dépass[erai]ent 35 
millions de dollars ». VIA a écrit que cela repré-
sentait sa « meilleure estimation pour répondre à 
la demande de justification ». Elle a ajouté qu’elle 
pouvait « justifier ses coûts estimatifs », sans tou-
tefois assortir sa réponse d’une preuve de cette 
nature.

56 Le 29 mai 2003, trois jours après que VIA eut 
réagi à l’ordonnance de justification, le CCD a 
écrit à l’Office pour l’informer que, contrairement 
aux affirmations de VIA selon lesquelles aucun 
problème de sécurité ne se posait, la Direction 
de la sécurité ferroviaire de Transports Canada 
avait ordonné à VIA de déplacer les toilettes des  
voitures-coach Renaissance de la classe économi-
que parce qu’elles étaient situées dans une « zone 
de déformation » qui présentait des risques. Même 
si aucune décision finale n’avait été rendue au 
sujet de la manière d’effectuer les modifications  

in an area of the Renaissance trains that is intended 
to be used by persons with disabilities, including 
those who use wheelchairs” (p. 109).

 VIA sought leave to appeal the Agency’s 
Preliminary “show cause” Decision in April 2003.

 While VIA’s application for leave to appeal 
was pending, it responded to the Agency’s “show 
cause” order with a three-page letter on May 26, 
2003. In its opinion, “it is not reasonable to require 
VIA Rail to modify the cars”.

 VIA began by addressing some of CCD’s safety 
concerns for persons with disabilities, pointing 
out that “the Equipment and Operations Branch 
of the Railway Safety Directorate has determined 
that there is no safety issue with respect to the 
Renaissance Cars”.

 VIA estimated that “the total cost and lost rev-
enue of completing the work identified in the show 
cause directions is over $35 million”. This was, 
VIA wrote, its “best estimate in answering the 
show cause portion of the hearing”. It also stated 
that it “has back-up for the estimates of cost”, but it 
submitted no such evidence with its response.

 On May 29, 2003, three days after VIA’s response 
to the show cause order, CCD wrote to the Agency 
advising it that, contrary to VIA’s assertions that 
there were no safety issues to address, the Transport 
Canada Rail Safety Directorate had ordered VIA 
to relocate washrooms in the Renaissance economy 
coach cars because they were located in an unsafe 
“crumple zone”. While no final decisions had been 
made concerning how the mandatory modifications 
would be accomplished, CCD told the Agency that 
Transport Canada had approved three possible 
remedial designs. One involved the installation of 
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an accessible washroom in each coach car ("Option 
3"). CCD was told, however, that VIA intended to 
implement a different, less costly design that did 
not enhance the accessibility features of the coach 
cars ("Option 1"). 

On June 9, 2003, the Agency issued a decision 
advising VIA that its May 26, 2003 response to the 
Preliminary Decision lacked detail and support-
ing evidence and could not be verified. As part of 
this decision, the Agency reissued its original show 
cause order, giving VIA an additional 60 days to 
prepare a response. 

It also made two additional requests of VIA, 
each with its own deadline. First, VIA was asked to 
submit, by June 13, 2003, the "back-up" evidence 
for the cost estimates it had failed to include in its 
response to the Agency's show cause order. Second, 
VIA was asked to address, by June 23, Option 3 
being considered by Transport Canada and "show 
cause" why it could not be implemented. 

By July 3, 2003, both of these deadlines had 
passed with no response from VIA. The "back-up" 
evidence VIA told the Agency it had in its May 
26th letter, was not provided. VIA also failed to 
submit any evidence to show why Option 3 should 
not be implemented. 

As it was entitled to do under its enabling stat-
ute, the Agency turned its June 9, 2003 reissued 
Preliminary Decision into an order of the Federal 
Court. The Agency informed VIA that it would 
commence proceedings for contempt if VIA did 
not submit, by July 14, 2003, the additional infor-
mation the Agency had requested. VIA was still 
to respond to the original show cause order by the 
extended deadline, namely August 8, 2003. 

obligatoires, le CCD a informé l'Office que 
Transports Canada avait approuvé trois plans de 
redressement possibles. L'un d'eux prévoyait l'amé-
nagement de toilettes accessibles dans chaque 
voiture-coach (« option 3 »). Le CCD a cependant 
été informé que VIA entendait mettre en oeuvre un 
plan différent et moins coûteux, qui n'améliorait 
pas les caractéristiques d'accessibilité des voitures-
coach (« option 1 »). 

Le 9 juin 2003, l'Office a rendu une décision 
dans laquelle il informait VIA que sa réponse du 
26 mai 2003 à la décision préliminaire manquait 
de précisions et d'éléments justificatifs et était 
invérifiable. Dans cette décision, l'Office a réitéré 
son ordonnance de justification initiale et donné à 
VIA 60 jours supplémentaires pour préparer une 
réponse. 

Il a aussi fait deux autres demandes à VIA 
en prescrivant pour chacune un délai de réponse 
précis. Premièrement, VIA devait fournir, au plus 
tard le 13 juin 2003, les éléments « justifiant » l'es-
timation des coûts qu'elle n'avait pas inclus dans sa 
réponse à l'ordonnance de justification rendue par 
l'Office. Deuxièmement, VIA devait, au plus tard 
le 23 juin, examiner la question de l'option 3 envi-
sagée par Transports Canada et expliquer pourquoi 
cette option ne pourrait pas être mise en oeuvre. 

Le 3 juillet 2003, ces deux délais avaient expiré 
sans que VIA n'ait produit une réponse. Les élé-
ments «justificatifs », que VIA avait dit à l'Office 
avoir en sa possession dans sa lettre du 26 mai, 
n'ont pas été fournis. VIA n'a également présenté 
aucune preuve démontrant pourquoi l'option 3 ne 
devrait pas être mise en oeuvre. 

Comme il pouvait le faire en vertu de sa loi habi-
litante, l'Office a fait homologuer par la Cour fédé-
rale la décision préliminaire qu'il avait réitérée le 
9 juin 2003. Il a informé VIA qu'il intenterait des 
poursuites pour outrage si elle ne soumettait pas, au 
plus tard le 14 juillet 2003, les renseignements sup-
plémentaires qu'il lui avait demandés. VIA devait 
toujours répondre à l'ordonnance de justification 
initiale avant l'expiration du délai prolongé, soit le 
8 août 2003. 
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obligatoires, le CCD a informé l’Office que 
Transports Canada avait approuvé trois plans de 
redressement possibles. L’un d’eux prévoyait l’amé-
nagement de toilettes accessibles dans chaque  
voiture-coach (« option 3 »). Le CCD a cependant 
été informé que VIA entendait mettre en œuvre un 
plan différent et moins coûteux, qui n’améliorait 
pas les caractéristiques d’accessibilité des voitures-
coach (« option 1 »).

 Le 9 juin 2003, l’Office a rendu une décision 
dans laquelle il informait VIA que sa réponse du 
26 mai 2003 à la décision préliminaire manquait 
de précisions et d’éléments justificatifs et était 
invérifiable. Dans cette décision, l’Office a réitéré 
son ordonnance de justification initiale et donné à 
VIA 60 jours supplémentaires pour préparer une 
réponse.

 Il a aussi fait deux autres demandes à VIA 
en prescrivant pour chacune un délai de réponse 
précis. Premièrement, VIA devait fournir, au plus 
tard le 13 juin 2003, les éléments « justifiant » l’es-
timation des coûts qu’elle n’avait pas inclus dans sa 
réponse à l’ordonnance de justification rendue par 
l’Office. Deuxièmement, VIA devait, au plus tard 
le 23 juin, examiner la question de l’option 3 envi-
sagée par Transports Canada et expliquer pourquoi 
cette option ne pourrait pas être mise en œuvre.

 Le 3 juillet 2003, ces deux délais avaient expiré 
sans que VIA n’ait produit une réponse. Les élé-
ments « justificatifs », que VIA avait dit à l’Office 
avoir en sa possession dans sa lettre du 26 mai, 
n’ont pas été fournis. VIA n’a également présenté 
aucune preuve démontrant pourquoi l’option 3 ne 
devrait pas être mise en œuvre.

 Comme il pouvait le faire en vertu de sa loi habi-
litante, l’Office a fait homologuer par la Cour fédé-
rale la décision préliminaire qu’il avait réitérée le 
9 juin 2003. Il a informé VIA qu’il intenterait des 
poursuites pour outrage si elle ne soumettait pas, au 
plus tard le 14 juillet 2003, les renseignements sup-
plémentaires qu’il lui avait demandés. VIA devait 
toujours répondre à l’ordonnance de justification 
initiale avant l’expiration du délai prolongé, soit le 
8 août 2003.

an accessible washroom in each coach car (“Option 
3”). CCD was told, however, that VIA intended to 
implement a different, less costly design that did 
not enhance the accessibility features of the coach 
cars (“Option 1”).

57  On June 9, 2003, the Agency issued a decision 
advising VIA that its May 26, 2003 response to the 
Preliminary Decision lacked detail and support-
ing evidence and could not be verified. As part of 
this decision, the Agency reissued its original show 
cause order, giving VIA an additional 60 days to 
prepare a response.

58  It also made two additional requests of VIA, 
each with its own deadline. First, VIA was asked to 
submit, by June 13, 2003, the “back-up” evidence 
for the cost estimates it had failed to include in its 
response to the Agency’s show cause order. Second, 
VIA was asked to address, by June 23, Option 3 
being considered by Transport Canada and “show 
cause” why it could not be implemented.

59  By July 3, 2003, both of these deadlines had 
passed with no response from VIA. The “back-up” 
evidence VIA told the Agency it had in its May 
26th letter, was not provided. VIA also failed to 
submit any evidence to show why Option 3 should 
not be implemented.

60  As it was entitled to do under its enabling stat-
ute, the Agency turned its June 9, 2003 reissued 
Preliminary Decision into an order of the Federal 
Court. The Agency informed VIA that it would 
commence proceedings for contempt if VIA did 
not submit, by July 14, 2003, the additional infor-
mation the Agency had requested. VIA was still 
to respond to the original show cause order by the 
extended deadline, namely August 8, 2003.
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VIA responded on July 14, 2003. It submitted 
back-up evidence for the cost estimates pertain-
ing to the arm rest and tie-down area modifications 
the Agency was contemplating. It also submitted 
copies of the three design plans for Options 1, 2 
and 3 that it had devised for Transport Canada, as 
well as a chart outlining the pros and cons associ-
ated with each. 

No precise costing information was provided 
to the Agency about these options, but the docu-
mentation stated that Option 3, which would add a 
wheelchair accessible washroom to the Renaissance 
coach cars, would cost two and a half times as much 
as Option 1. VIA claimed in a single paragraph that 
Option 3 could not be implemented because a more 
detailed design was still required, that there would 
likely be a prohibitive loss of revenue of $24.2 mil-
lion, and that the direct implementation costs had 
not been quantified but that, in any event, VIA 
could not afford them. 

VIA told the Agency that it planned to imple-
ment Option 1 in the fall of 2003. Option 1, the 
least expensive solution, would replace the unsafe 
washrooms with a coat valet. 

VIA also told the Agency that it was unable 
to comply with the show cause order any further. 
It asserted that it lacked the internal expertise to 
respond to the Agency's Preliminary Decision, that 
it would take longer than 60 days to have cost esti-
mates prepared, and that the government had not 
provided funding for it to respond to the Agency's 
requests. 

VIA did not request more time to comply. 

On August 7, 2003, VIA again indicated to the 
Agency that there would be no further compliance 
with its Preliminary Decision. It wrote: "VIA Rail 
makes the following submissions respectfully. It 

VIA a repondu le 14 juillet 2003. Elle a fourni 
les elements justifiant l'estimation des coins des 
modifications que l'Office envisageait a regard 
des accoudoirs et des zones de dispositif de rete-
nue. Elle a egalement soumis des copies des trois 
plans relatifs aux options 1, 2 et 3 qu'elle avait eta-
blis pour Transports Canada, ainsi qu'un tableau 
des avantages et inconvenients pour chacune de ces 
options. 

Aucun renseignement précis n'a ete fourni a l'Of-
fice au sujet du coin de ces options, mais les docu-
ments indiquaient que le coin de l'option 3, pre-
voyant l'ajout de toilettes accessibles aux fauteuils 
roulants dans les voitures-coach Renaissance, serait 
deux fois et demie plus eleve que celui de l'option 
1. VIA a fait valoir, dans un seul paragraphe, que 
l'option 3 ne pouvait pas etre mise en oeuvre parce 
qu'un plan plus detaille demeurait necessaire, 
qu'elle risquait de subir une perte de revenus exces-
sive de 24,2 millions de dollars et que, meme si les 
coins directs de cette mise en oeuvre n'avaient pas 
ete quantifies, elle n'avait pas, de toute facon, les 
moyens de les acquitter. 

VIA a dit a l'Office qu'elle comptait mettre en 
oeuvre l'option 1 a l'automne 2003. Selon cette 
option, qui representait la solution la moins coif-
teuse, les toilettes qui presentaient des risques 
seraient remplacees par un vestiaire. 

VIA a egalement informe l'Office qu'elle n'etait 
pas en mesure de se conformer davantage a l'or-
donnance de justification. Elle a affirme qu'elle ne 
disposait pas de l'expertise interne necessaire pour 
donner suite a la decision preliminaire de l'Office, 
qu'il lui faudrait plus que 60 jours pour faire prepa-
rer l'estimation des coins et que le gouvernement ne 
lui avait pas fourni les fonds dont elle avait besoin 
pour repondre aux demandes de l'Office. 

VIA n'a pas demande plus de temps pour obtem-
perer. 

Le 7 aofit 2003, VIA a de nouveau indique a l'Of-
fice qu'elle ne se conformerait pas davantage a sa 
decision preliminaire. Elle a ecrit : [TRADUCTION] 

« VIA Rail propose respectueusement ce qui suit. 

61 

62 

63 

64 

65 

66 
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61 VIA a répondu le 14 juillet 2003. Elle a fourni 
les éléments justifiant l’estimation des coûts des 
modifications que l’Office envisageait à l’égard 
des accoudoirs et des zones de dispositif de rete-
nue. Elle a également soumis des copies des trois 
plans relatifs aux options 1, 2 et 3 qu’elle avait éta-
blis pour Transports Canada, ainsi qu’un tableau 
des avantages et inconvénients pour chacune de ces 
options.

62 Aucun renseignement précis n’a été fourni à l’Of-
fice au sujet du coût de ces options, mais les docu-
ments indiquaient que le coût de l’option 3, pré-
voyant l’ajout de toilettes accessibles aux fauteuils 
roulants dans les voitures-coach Renaissance, serait 
deux fois et demie plus élevé que celui de l’option 
1. VIA a fait valoir, dans un seul paragraphe, que 
l’option 3 ne pouvait pas être mise en œuvre parce 
qu’un plan plus détaillé demeurait nécessaire, 
qu’elle risquait de subir une perte de revenus exces-
sive de 24,2 millions de dollars et que, même si les 
coûts directs de cette mise en œuvre n’avaient pas 
été quantifiés, elle n’avait pas, de toute façon, les 
moyens de les acquitter.

63 VIA a dit à l’Office qu’elle comptait mettre en 
œuvre l’option 1 à l’automne 2003. Selon cette 
option, qui représentait la solution la moins coû-
teuse, les toilettes qui présentaient des risques 
seraient remplacées par un vestiaire.

64 VIA a également informé l’Office qu’elle n’était 
pas en mesure de se conformer davantage à l’or-
donnance de justification. Elle a affirmé qu’elle ne 
disposait pas de l’expertise interne nécessaire pour 
donner suite à la décision préliminaire de l’Office, 
qu’il lui faudrait plus que 60 jours pour faire prépa-
rer l’estimation des coûts et que le gouvernement ne 
lui avait pas fourni les fonds dont elle avait besoin 
pour répondre aux demandes de l’Office.

65 VIA n’a pas demandé plus de temps pour obtem-
pérer.

66 Le 7 août 2003, VIA a de nouveau indiqué à l’Of-
fice qu’elle ne se conformerait pas davantage à sa 
décision préliminaire. Elle a écrit : [TRADUCTION] 
« VIA Rail propose respectueusement ce qui suit. 

 VIA responded on July 14, 2003. It submitted 
back-up evidence for the cost estimates pertain-
ing to the arm rest and tie-down area modifications 
the Agency was contemplating. It also submitted 
copies of the three design plans for Options 1, 2 
and 3 that it had devised for Transport Canada, as 
well as a chart outlining the pros and cons associ-
ated with each.

 No precise costing information was provided 
to the Agency about these options, but the docu-
mentation stated that Option 3, which would add a 
wheelchair accessible washroom to the Renaissance 
coach cars, would cost two and a half times as much 
as Option 1. VIA claimed in a single paragraph that 
Option 3 could not be implemented because a more 
detailed design was still required, that there would 
likely be a prohibitive loss of revenue of $24.2 mil-
lion, and that the direct implementation costs had 
not been quantified but that, in any event, VIA 
could not afford them.

 VIA told the Agency that it planned to imple-
ment Option 1 in the fall of 2003. Option 1, the 
least expensive solution, would replace the unsafe 
washrooms with a coat valet.

 VIA also told the Agency that it was unable 
to comply with the show cause order any further. 
It asserted that it lacked the internal expertise to 
respond to the Agency’s Preliminary Decision, that 
it would take longer than 60 days to have cost esti-
mates prepared, and that the government had not 
provided funding for it to respond to the Agency’s 
requests.

 VIA did not request more time to comply.

 On August 7, 2003, VIA again indicated to the 
Agency that there would be no further compliance 
with its Preliminary Decision. It wrote: “VIA Rail 
makes the following submissions respectfully. It 
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asks for an oral hearing, if necessary. Otherwise, 
it asks the Agency to consider all of these issues, 
facts and estimates and render its decision in final 
form." 

The Agency declined to exercise its discretion 
to hold a second oral hearing because "VIA has not 
demonstrated that there is any value to be gained 
from pursuing the time-consuming and costly exer-
cise of convening an oral hearing at this time, either 
to permit VIA to explain why it did not provide the 
supporting evidence required or to provide to VIA 
an opportunity to produce evidence that should 
have been submitted in writing, either during the 
pleadings process or in response to the show cause 
orders" (Final Decision, at p. 14). 

C. The Agency's Final Decision (No. 620-AT-R-
2003) 

In the face of VIA's persistent refusal to pro-
vide the necessary estimates and responses, despite 
having had from March 27 until August 8 to do 
so, and in the absence of any request from VIA 
for more time to prepare information, the Agency 
acceded to VIA's request and, on October 29, 2003, 
issued its final decision based on the record before 
it. 

In its final decision, authored by Members 
Marian L. Robson and Michael Sutton, the Agency 
ordered VIA to implement six remedial measures, 
five of which involved making physical changes to 
the Renaissance cars with cost implications. All 
had been identified by the Agency by the time it 
reissued its Preliminary Decision on June 9, 2003: 

• In order to make one car in every daytime 
train accessible to passengers using their own 
wheelchairs, VIA was ordered to install an 
accessible washroom and a tie-down space for 
passengers using wheelchairs in 13 economy 
coach cars (i.e. implement Option 3). 

• In order to provide one car with accessible 
sleeping accommodation in each overnight 

Elle demande la tenue d'une audience, si néces-
saire. Sinon, elle demande à l'Office d'examiner 
l'ensemble de ces questions, faits et estimations et 
de rendre sa décision finale. » 

L'Office a refusé d'exercer son pouvoir discré-
tionnaire de tenir une deuxième audience parce 
que « VIA n'a pas démontré l'utilité de poursui-
vre l'exercice fastidieux et coûteux que constitue la 
tenue d'une audience à ce moment-ci, que ce soit 
pour permettre à VIA d'expliquer pourquoi elle n'a 
pas fourni les preuves requises ou pour lui donner 
l'occasion de produire des preuves qui auraient dû 
être soumises par écrit au cours du processus de 
plaidoiries ou en réponse aux demandes de justifi-
cation » (décision finale, p. 14). 

C. Décision finale de l'Office (n° 620-AT-R-
2003) 

Face au refus persistant de VIA de produire les 
estimations et les réponses nécessaires, même si 
elle avait eu du 27 mars au 8 août pour le faire, et 
en l'absence de toute demande de sa part visant à 
obtenir un délai supplémentaire pour préparer ces 
renseignements, l'Office a accédé à sa demande et 
a rendu, le 29 octobre 2003, sa décision finale en se 
fondant sur le dossier dont il disposait. 

Dans sa décision finale rédigée par les mem-
bres Marian L. Robson et Michael Sutton, l'Office 
a ordonné à VIA de mettre en oeuvre six mesures 
correctives, dont cinq comportaient un réaménage-
ment des voitures Renaissance qui entraînait des 
coûts. Toutes ces mesures avaient été décrites par 
l'Office au moment où il a réitéré sa décision préli-
minaire le 9 juin 2003 : 

• Afin qu'une voiture sur chaque train de jour soit 
accessible aux voyageurs utilisant leur propre 
fauteuil roulant, VIA a reçu l'ordre d'aménager 
dans 13 voitures-coach de la classe économi-
que des toilettes accessibles aux voyageurs en 
fauteuil roulant, ainsi qu'une zone de dispositif 
de retenue (c'est-à-dire mettre en oeuvre l'op-
tion 3). 

• Afin qu'une voiture sur chaque train de nuit 
offre un compartiment-lit accessible, VIA a 
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Elle demande la tenue d’une audience, si néces-
saire. Sinon, elle demande à l’Office d’examiner 
l’ensemble de ces questions, faits et estimations et 
de rendre sa décision finale. »

 L’Office a refusé d’exercer son pouvoir discré-
tionnaire de tenir une deuxième audience parce 
que « VIA n’a pas démontré l’utilité de poursui-
vre l’exercice fastidieux et coûteux que constitue la 
tenue d’une audience à ce moment-ci, que ce soit 
pour permettre à VIA d’expliquer pourquoi elle n’a 
pas fourni les preuves requises ou pour lui donner 
l’occasion de produire des preuves qui auraient dû 
être soumises par écrit au cours du processus de 
plaidoiries ou en réponse aux demandes de justifi-
cation » (décision finale, p. 14).

C. Décision finale de l’Office (no 620-AT-R-
2003)

 Face au refus persistant de VIA de produire les 
estimations et les réponses nécessaires, même si 
elle avait eu du 27 mars au 8 août pour le faire, et 
en l’absence de toute demande de sa part visant à 
obtenir un délai supplémentaire pour préparer ces 
renseignements, l’Office a accédé à sa demande et 
a rendu, le 29 octobre 2003, sa décision finale en se 
fondant sur le dossier dont il disposait.

 Dans sa décision finale rédigée par les mem-
bres Marian L. Robson et Michael Sutton, l’Office 
a ordonné à VIA de mettre en œuvre six mesures 
correctives, dont cinq comportaient un réaménage-
ment des voitures Renaissance qui entraînait des 
coûts. Toutes ces mesures avaient été décrites par 
l’Office au moment où il a réitéré sa décision préli-
minaire le 9 juin 2003 :

• Afin qu’une voiture sur chaque train de jour soit 
accessible aux voyageurs utilisant leur propre 
fauteuil roulant, VIA a reçu l’ordre d’aménager 
dans 13 voitures-coach de la classe économi-
que des toilettes accessibles aux voyageurs en 
fauteuil roulant, ainsi qu’une zone de dispositif 
de retenue (c’est-à-dire mettre en œuvre l’op-
tion 3).

• Afin qu’une voiture sur chaque train de nuit 
offre un compartiment-lit accessible, VIA a 

asks for an oral hearing, if necessary. Otherwise, 
it asks the Agency to consider all of these issues, 
facts and estimates and render its decision in final 
form.”

67  The Agency declined to exercise its discretion 
to hold a second oral hearing because “VIA has not 
demonstrated that there is any value to be gained 
from pursuing the time-consuming and costly exer-
cise of convening an oral hearing at this time, either 
to permit VIA to explain why it did not provide the 
supporting evidence required or to provide to VIA 
an opportunity to produce evidence that should 
have been submitted in writing, either during the 
pleadings process or in response to the show cause 
orders” (Final Decision, at p. 14).

C. The Agency’s Final Decision (No. 620-AT-R-
2003)

68  In the face of VIA’s persistent refusal to pro-
vide the necessary estimates and responses, despite 
having had from March 27 until August 8 to do 
so, and in the absence of any request from VIA 
for more time to prepare information, the Agency 
acceded to VIA’s request and, on October 29, 2003, 
issued its final decision based on the record before 
it.

69  In its final decision, authored by Members 
Marian L. Robson and Michael Sutton, the Agency 
ordered VIA to implement six remedial measures, 
five of which involved making physical changes to 
the Renaissance cars with cost implications. All 
had been identified by the Agency by the time it 
reissued its Preliminary Decision on June 9, 2003:

• In order to make one car in every daytime 
train accessible to passengers using their own 
wheelchairs, VIA was ordered to install an 
accessible washroom and a tie-down space for 
passengers using wheelchairs in 13 economy 
coach cars (i.e. implement Option 3).

• In order to provide one car with accessible 
sleeping accommodation in each overnight 
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train, VIA was ordered to widen one doorway 
and install a mechanism that would secure a 
passenger's own wheelchair to the floor (a 
"wheelchair tie-down") in the segregated 
sleeper unit in each of the 17 "service cars" 
that housed the "accessible suite". 

• The Agency also directed VIA to implement 
in more cars several of the changes it had 
already made or begun to make. These changes 
— lowering one double seat in 33 economy 
cars, installing two moveable armrests in 47 
coach cars, and closing stair risers on 12 cars 
— would accommodate passengers travelling 
with animals to assist them, passengers able 
and willing to be transferred into standard 
coach seating, and passengers who might have 
difficulty navigating the entry stairs. 

The Agency determined that the net cost to VIA 
of addressing Transport Canada's safety concerns 
in a way that could make 13 economy coach cars 
accessible for personal wheelchair use would be no 
more than $673,400 in direct costs plus $16,988 in 
lost passenger revenue. 

This was the most significant remedial meas-
ure the Agency ordered. The cost was comparable 
to what VIA was prepared to incur each year to 
accommodate passengers wearing coats. 

D. Federal Court of Appeal Proceedings 

VIA sought leave to appeal the Agency's prelim-
inary and final decisions. In support, it submitted a 
report to the Federal Court of Appeal that it had 
commissioned from Peter Schrum of Bombardier 
Inc. to review the Agency's final decision and 
prepare a global cost estimate of the corrective 
measures ordered by the Agency. Mr. Schrum's 

recu l'ordre d'elargir une embrasure de porte et 
d'installer un dispositif d'arrimage au plancher 
du fauteuil roulant personnel d'un voyageur (un 
« dispositif de retenue pour fauteuil roulant ») 
dans le compartiment-lit separe qui est situe 
dans chacune des 17 « voitures de service
abritant la « suite accessible ». 

• L'Office a egalement enjoint a VIA d'apporter 
a un plus grand nombre de voitures plusieurs 
des modifications qu'elle avait déja effectuees 
ou commence a effectuer. Ces modifications 
— abaissement d'un siege double dans 33 
voitures de la classe economique, installation 
de deux accoudoirs mobiles dans 47 voitures-
coach et fermeture des contremarches dans 12 
voitures — permettraient d'accommoder les 
passagers voyageant avec un animal aidant, 
les passagers pouvant et souhaitant etre trans-
feres dans un siege standard de voiture-coach, 
et les passagers qui pourraient avoir de la dif-
ficulte a monter ou a descendre les escaliers 
d'entree. 

L'Office a conclu que le corn net des travaux que 
VIA devrait effectuer pour regler les problemes de 
securite releves par Transports Canada et rendre 
13 voitures-coach de la classe economique acces-
sibles aux personnel utilisant leur fauteuil roulant 
personnel n'excederait pas la somme de 673 400 $ 
a titre de coats directs, plus 16 988 $ de perte de 
revenus provenant des voyageurs. 

Il s'agissait de la mesure corrective la plus dis-
pendieuse ordonnee par l'Office. Son coat etait 
comparable a ce que VIA etait disposee a payer 
annuellement pour accommoder les voyageurs por-
tant un manteau. 

D. Proc&lures devant la Cour d'appel federale 

VIA a demande l'autorisation d'interjeter appel 
contre les decisions preliminaire et finale de l'Of-
fice. Pour appuyer sa demande, elle a soumis 
la Cour d'appel federate un rapport prepare par 
Peter Schrum de Bombardier Inc., a qui elle avait 
demande d'examiner la decision finale de l'Office 
et de preparer une estimation du corn global des 
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reçu l’ordre d’élargir une embrasure de porte et 
d’installer un dispositif d’arrimage au plancher 
du fauteuil roulant personnel d’un voyageur (un 
« dispositif de retenue pour fauteuil roulant ») 
dans le compartiment-lit séparé qui est situé 
dans chacune des 17 « voitures de service » 
abritant la « suite accessible ».

• L’Office a également enjoint à VIA d’apporter 
à un plus grand nombre de voitures plusieurs 
des modifications qu’elle avait déjà effectuées 
ou commencé à effectuer. Ces modifications 
— abaissement d’un siège double dans 33 
voitures de la classe économique, installation 
de deux accoudoirs mobiles dans 47 voitures-
coach et fermeture des contremarches dans 12 
voitures — permettraient d’accommoder les 
passagers voyageant avec un animal aidant, 
les passagers pouvant et souhaitant être trans-
férés dans un siège standard de voiture-coach, 
et les passagers qui pourraient avoir de la dif-
ficulté à monter ou à descendre les escaliers  
d’entrée.

70 L’Office a conclu que le coût net des travaux que 
VIA devrait effectuer pour régler les problèmes de 
sécurité relevés par Transports Canada et rendre 
13 voitures-coach de la classe économique acces-
sibles aux personnes utilisant leur fauteuil roulant 
personnel n’excéderait pas la somme de 673 400 $ 
à titre de coûts directs, plus 16 988 $ de perte de 
revenus provenant des voyageurs.

71 Il s’agissait de la mesure corrective la plus dis-
pendieuse ordonnée par l’Office. Son coût était 
comparable à ce que VIA était disposée à payer 
annuellement pour accommoder les voyageurs por-
tant un manteau.

D. Procédures devant la Cour d’appel fédérale

72 VIA a demandé l’autorisation d’interjeter appel 
contre les décisions préliminaire et finale de l’Of-
fice. Pour appuyer sa demande, elle a soumis à 
la Cour d’appel fédérale un rapport préparé par 
Peter Schrum de Bombardier Inc., à qui elle avait 
demandé d’examiner la décision finale de l’Office 
et de préparer une estimation du coût global des 

train, VIA was ordered to widen one doorway 
and install a mechanism that would secure a 
passenger’s own wheelchair to the floor (a 
“wheelchair tie-down”) in the segregated 
sleeper unit in each of the 17 “service cars” 
that housed the “accessible suite”.

• The Agency also directed VIA to implement 
in more cars several of the changes it had 
already made or begun to make. These changes 
— lowering one double seat in 33 economy 
cars, installing two moveable armrests in 47 
coach cars, and closing stair risers on 12 cars 
— would accommodate passengers travelling 
with animals to assist them, passengers able 
and willing to be transferred into standard 
coach seating, and passengers who might have 
difficulty navigating the entry stairs.

 The Agency determined that the net cost to VIA 
of addressing Transport Canada’s safety concerns 
in a way that could make 13 economy coach cars 
accessible for personal wheelchair use would be no 
more than $673,400 in direct costs plus $16,988 in 
lost passenger revenue.

 This was the most significant remedial meas-
ure the Agency ordered. The cost was comparable 
to what VIA was prepared to incur each year to 
accommodate passengers wearing coats.

D. Federal Court of Appeal Proceedings

 VIA sought leave to appeal the Agency’s prelim-
inary and final decisions. In support, it submitted a 
report to the Federal Court of Appeal that it had 
commissioned from Peter Schrum of Bombardier 
Inc. to review the Agency’s final decision and 
prepare a global cost estimate of the corrective 
measures ordered by the Agency. Mr. Schrum’s 
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report estimated that the cost of implementing 
the Agency's final decision would be at least $48 
million. The report was dated December 5, 2003, 
less than 40 days from the Agency's final decision. 
Leave was granted on March 10, 2004. 

The Federal Court of Appeal unanimously 
agreed that the Agency's identification of undue 
obstacles to the mobility of persons with disabili-
ties was reviewable on a standard of patent unrea-
sonableness ([2005] 4 F.C.R. 473, 2005 FCA 79). 
Sexton J.A. (Décary J.A. concurring) concluded 
that, based on its expertise, its mandate, and the 
presence of a strong privative clause, the Agency 
was entitled to a high level of deference. In reasons 
concurring in the result, Evans J.A. agreed that the 
multiplicity of factors and interests to be weighed, 
the technical aspects to some issues before the 
Agency, and the Agency's obligation to exercise 
discretion based on the evidence and statutory cri-
teria, all fell within its specialized mandate and 
warranted considerable deference. 

Sexton J.A. concluded, however, that the Agency 
was subject to a correctness standard in its interpre-
tation of its authority to entertain CCD's application 
under s. 172, a provision in the Agency's enabling 
legislation that he concluded raised a jurisdictional 
issue. He determined that the Agency's authority to 
proceed under s. 172, in the absence of a complaint 
based on an actual travel experience, raised a ques-
tion of statutory interpretation within the expertise 
of the courts, not of the Agency, because it impli-
cated human rights. In Sexton J.A.'s view, these 
factors, including the presence of a statutory right 
of appeal with leave, indicated that the Agency's 
interpretation of its jurisdiction under s. 172 was 
reviewable on the less deferential standard of cor-
rectness. 

mesures correctives ordonnées par ce dernier. Selon 
le rapport Schrum, la mise en oeuvre de la décision 
finale de l'Office coûterait au moins 48 millions de 
dollars. Ce rapport était daté du 5 décembre 2003, 
soit moins de 40 jours après la décision finale de 
l'Office. L'autorisation a été accordée le 10 mars 
2004. 

La Cour d'appel fédérale a convenu à l'unani-
mité que la détermination par l'Office des obsta-
cles abusifs aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience pouvait faire l'objet 
d'un contrôle selon la norme du caractère manifes-
tement déraisonnable ([2005] 4 R.C.F. 473, 2005 
CAF 79). Le juge Sexton (avec l'appui du juge 
Décary) a conclu que, compte tenu de son exper-
tise, de son mandat et de la présence d'une clause 
privative rigoureuse, l'Office avait droit à un degré 
élevé de déférence. Souscrivant au résultat, le 
juge Evans a convenu que la multiplicité des fac-
teurs et des intérêts à apprécier, les aspects tech-
niques de certaines questions soumises à l'Office 
et l'obligation de ce dernier d'exercer son pouvoir 
discrétionnaire en se fondant sur la preuve et les 
critères légaux relèvent tous du mandat spécialisé 
de l'Office et doivent faire l'objet d'une grande 
déférence. 

Le juge Sexton a toutefois conclu que l'Office 
était assujetti à la norme de la décision correcte en 
interprétant le pouvoir d'entendre la demande du 
CCD que lui conférait l'art. 172, une disposition de 
la loi habilitante de l'Office qui, selon lui, soule-
vait une question de compétence. Il a décidé qu'en 
l'absence d'une plainte fondée sur une expérience 
vécue par un voyageur, le pouvoir de l'Office d'agir 
en vertu de l'art. 172 soulevait une question d'in-
terprétation législative relevant de l'expertise des 
tribunaux, et non de l'Office, parce qu'elle mettait 
en cause des droits de la personne. Selon le juge 
Sexton, ces facteurs, y compris l'existence d'un 
droit d'appel avec autorisation prévu par la Loi, 
indiquaient que l'interprétation que l'Office don-
nait de sa compétence conférée par l'art. 172 pou-
vait faire l'objet d'un contrôle selon la norme de la 
décision correcte qui fait appel à une moins grande 
déférence. 
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mesures correctives ordonnées par ce dernier. Selon 
le rapport Schrum, la mise en œuvre de la décision 
finale de l’Office coûterait au moins 48 millions de 
dollars. Ce rapport était daté du 5 décembre 2003, 
soit moins de 40 jours après la décision finale de 
l’Office. L’autorisation a été accordée le 10 mars 
2004.

 La Cour d’appel fédérale a convenu à l’unani-
mité que la détermination par l’Office des obsta-
cles abusifs aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience pouvait faire l’objet 
d’un contrôle selon la norme du caractère manifes-
tement déraisonnable ([2005] 4 R.C.F. 473, 2005 
CAF 79). Le juge Sexton (avec l’appui du juge 
Décary) a conclu que, compte tenu de son exper-
tise, de son mandat et de la présence d’une clause 
privative rigoureuse, l’Office avait droit à un degré 
élevé de déférence. Souscrivant au résultat, le 
juge Evans a convenu que la multiplicité des fac-
teurs et des intérêts à apprécier, les aspects tech-
niques de certaines questions soumises à l’Office 
et l’obligation de ce dernier d’exercer son pouvoir 
discrétionnaire en se fondant sur la preuve et les 
critères légaux relèvent tous du mandat spécialisé 
de l’Office et doivent faire l’objet d’une grande  
déférence.

 Le juge Sexton a toutefois conclu que l’Office 
était assujetti à la norme de la décision correcte en 
interprétant le pouvoir d’entendre la demande du 
CCD que lui conférait l’art. 172, une disposition de 
la loi habilitante de l’Office qui, selon lui, soule-
vait une question de compétence. Il a décidé qu’en 
l’absence d’une plainte fondée sur une expérience 
vécue par un voyageur, le pouvoir de l’Office d’agir 
en vertu de l’art. 172 soulevait une question d’in-
terprétation législative relevant de l’expertise des 
tribunaux, et non de l’Office, parce qu’elle mettait 
en cause des droits de la personne. Selon le juge 
Sexton, ces facteurs, y compris l’existence d’un 
droit d’appel avec autorisation prévu par la Loi, 
indiquaient que l’interprétation que l’Office don-
nait de sa compétence conférée par l’art. 172 pou-
vait faire l’objet d’un contrôle selon la norme de la 
décision correcte qui fait appel à une moins grande 
déférence.

report estimated that the cost of implementing 
the Agency’s final decision would be at least $48 
million. The report was dated December 5, 2003, 
less than 40 days from the Agency’s final decision. 
Leave was granted on March 10, 2004.

73  The Federal Court of Appeal unanimously 
agreed that the Agency’s identification of undue 
obstacles to the mobility of persons with disabili-
ties was reviewable on a standard of patent unrea-
sonableness ([2005] 4 F.C.R. 473, 2005 FCA 79). 
Sexton J.A. (Décary J.A. concurring) concluded 
that, based on its expertise, its mandate, and the 
presence of a strong privative clause, the Agency 
was entitled to a high level of deference. In reasons 
concurring in the result, Evans J.A. agreed that the 
multiplicity of factors and interests to be weighed, 
the technical aspects to some issues before the 
Agency, and the Agency’s obligation to exercise 
discretion based on the evidence and statutory cri-
teria, all fell within its specialized mandate and 
warranted considerable deference.

74  Sexton J.A. concluded, however, that the Agency 
was subject to a correctness standard in its interpre-
tation of its authority to entertain CCD’s application 
under s. 172, a provision in the Agency’s enabling 
legislation that he concluded raised a jurisdictional 
issue. He determined that the Agency’s authority to 
proceed under s. 172, in the absence of a complaint 
based on an actual travel experience, raised a ques-
tion of statutory interpretation within the expertise 
of the courts, not of the Agency, because it impli-
cated human rights. In Sexton J.A.’s view, these 
factors, including the presence of a statutory right 
of appeal with leave, indicated that the Agency’s 
interpretation of its jurisdiction under s. 172 was 
reviewable on the less deferential standard of cor-
rectness.
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The Federal Court of Appeal was unanimous in 
its conclusion that the Agency was correct to con-
clude that it had jurisdiction under s. 172 to proceed 
with CCD's complaint. 

On the issue of how the Agency applied its juris-
diction under s. 172, however, Sexton J.A. criti-
cized the Agency's findings that obstacles in the 
Renaissance cars were undue. He concluded that 
the decision was made without considering VIA's 
entire network, the interests of non-disabled per-
sons, and the interests of persons with disabilities 
other than wheelchair users. He disagreed with the 
Agency's conclusion that there was no evidence 
in the record to support VIA's view that its exist-
ing network was able to address obstacles in the 
Renaissance cars. He noted that, while the Agency 
explicitly stated that it was attempting to strike an 
appropriate balance between the rights of persons 
with disabilities and those of transportation service 
providers in accordance with s. 5 of the Canada 
Transportation Act, it had not properly balanced 
the competing interests when it decided that struc-
tural modifications to the Renaissance cars were 
the appropriate remedy. Holding the decision to be 
patently unreasonable, Sexton J.A. set it aside and 
referred the matter back to the Agency for recon-
sideration. 

Evans J.A. was "not persuaded . . . that, having 
considered VIA's submissions regarding its net-
work, the Agency committed reversible error 
when it concluded in the preliminary decision 
that the obstacles to the mobility of persons in 
wheelchairs presented by the Renaissance cars 
were `undue" (para. 98). In his view, the Agency 
was entitled to conclude that the evidence did not 
establish that the existing fleet or network would 
address the obstacles that it had found to exist in 
the Renaissance cars. The evidence showed that, 
over time, the existing fleet would be retired; 
no Renaissance cars were accessible to personal 
wheelchair users; and VIA's estimates of the 
number of passengers affected were misleadingly 
low because they failed to take into account the 

La Cour d'appel federate a conclu a l'unanimite 
que l'Office avait eu raison de decider que l'art. 
172 lui conferait le pouvoir d'instruire la plainte du 
CCD. 

Quanta la fawn dont l'Office a exerce cette 
competence conferee par l'art. 172, le juge Sexton 
a toutefois critique les conclusions de l'Office selon 
lesquelles les obstacles des voitures Renaissance 
etaient abusifs. Il a conclu que la decision avait ete 
rendue sans tenir compte de l'ensemble du reseau 
de VIA, des interets des personnes n'ayant pas de 
deficience et des interets des personnes ayant une 
deficience autres que les utilisateurs d'un fauteuil 
roulant. Il n'etait pas d'accord avec la conclusion 
de l'Office selon laquelle aucun element de preuve 
verse au dossier n'etayait l'opinion de VIA voulant 
que son reseau existant permette de contourner les 
obstacles des voitures Renaissance. Le juge Sexton 
a souligne que, bien que l'Office ait precise qu'il 
tentait d'etablir un juste equilibre entre les droits 
des personnes ayant une deficience et ceux des four-
nisseurs de services de transport conformement 
l'art. 5 de la Loi sur les transports au Canada, it 
n'avait pas bien soupese les interets opposes lors-
qu'il a decide que les modifications structurales des 
voitures Renaissance etaient la mesure corrective 
indiquee. Estimant que cette decision etait mani-
festement deraisonnable, le juge Sexton l'a annulee 
et a renvoye l'affaire a l'Office pour qu'il la reexa-
mine. 

Le juge Evans n'etait « pas convaincu que, ayant 
examine les observations de VIA concernant son 
reseau, l'Office a[vait] commis une erreur suscep-
tible de revision lorsqu'il a[vait] conclu dans la 
decision preliminaire que les obstacles aux pos-
sibilites de &placement des personnes en fauteuil 
roulant constates dans les voitures Renaissance 
etaient "abusifs" » (par. 98). Selon lui, l'Office pou-
vait conclure que la preuve n'etablissait pas que le 
parc ou reseau existant permettrait de contourner 
les obstacles qu'il avait constates dans les voitu-
res Renaissance. La preuve demontrait qu'au fil du 
temps les voitures du parc existant seraient reti-
rees, qu'aucune des voitures Renaissance n'etait 
accessible aux utilisateurs d'un fauteuil roulant 
personnel et que VIA avait sous-estime le nombre 
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75 La Cour d’appel fédérale a conclu à l’unanimité 
que l’Office avait eu raison de décider que l’art. 
172 lui conférait le pouvoir d’instruire la plainte du 
CCD.

76 Quant à la façon dont l’Office a exercé cette 
compétence conférée par l’art. 172, le juge Sexton 
a toutefois critiqué les conclusions de l’Office selon 
lesquelles les obstacles des voitures Renaissance 
étaient abusifs. Il a conclu que la décision avait été 
rendue sans tenir compte de l’ensemble du réseau 
de VIA, des intérêts des personnes n’ayant pas de 
déficience et des intérêts des personnes ayant une 
déficience autres que les utilisateurs d’un fauteuil 
roulant. Il n’était pas d’accord avec la conclusion 
de l’Office selon laquelle aucun élément de preuve 
versé au dossier n’étayait l’opinion de VIA voulant 
que son réseau existant permette de contourner les 
obstacles des voitures Renaissance. Le juge Sexton 
a souligné que, bien que l’Office ait précisé qu’il 
tentait d’établir un juste équilibre entre les droits 
des personnes ayant une déficience et ceux des four-
nisseurs de services de transport conformément à 
l’art. 5 de la Loi sur les transports au Canada, il 
n’avait pas bien soupesé les intérêts opposés lors-
qu’il a décidé que les modifications structurales des 
voitures Renaissance étaient la mesure corrective 
indiquée. Estimant que cette décision était mani-
festement déraisonnable, le juge Sexton l’a annulée 
et a renvoyé l’affaire à l’Office pour qu’il la réexa-
mine.

77 Le juge Evans n’était « pas convaincu que, ayant 
examiné les observations de VIA concernant son 
réseau, l’Office a[vait] commis une erreur suscep-
tible de révision lorsqu’il a[vait] conclu dans la 
décision préliminaire que les obstacles aux pos-
sibilités de déplacement des personnes en fauteuil 
roulant constatés dans les voitures Renaissance 
étaient “abusifs” » (par. 98). Selon lui, l’Office pou-
vait conclure que la preuve n’établissait pas que le 
parc ou réseau existant permettrait de contourner 
les obstacles qu’il avait constatés dans les voitu-
res Renaissance. La preuve démontrait qu’au fil du 
temps les voitures du parc existant seraient reti-
rées, qu’aucune des voitures Renaissance n’était 
accessible aux utilisateurs d’un fauteuil roulant 
personnel et que VIA avait sous-estimé le nombre 

 The Federal Court of Appeal was unanimous inThe Federal Court of Appeal was unanimous in 
its conclusion that the Agency was correct to con-
clude that it had jurisdiction under s. 172 to proceed 
with CCD’s complaint.

 On the issue of how the Agency applied its juris-
diction under s. 172, however, Sexton J.A. criti-
cized the Agency’s findings that obstacles in the 
Renaissance cars were undue. He concluded that 
the decision was made without considering VIA’s 
entire network, the interests of non-disabled per-
sons, and the interests of persons with disabilities 
other than wheelchair users. He disagreed with the 
Agency’s conclusion that there was no evidence 
in the record to support VIA’s view that its exist-
ing network was able to address obstacles in the 
Renaissance cars. He noted that, while the Agency 
explicitly stated that it was attempting to strike an 
appropriate balance between the rights of persons 
with disabilities and those of transportation service 
providers in accordance with s. 5 of the Canada 
Transportation Act, it had not properly balanced 
the competing interests when it decided that struc-
tural modifications to the Renaissance cars were 
the appropriate remedy. Holding the decision to be 
patently unreasonable, Sexton J.A. set it aside and 
referred the matter back to the Agency for recon-
sideration.

 Evans J.A. was “not persuaded . . . that, having 
considered VIA’s submissions regarding its net-
work, the Agency committed reversible error 
when it concluded in the preliminary decision 
that the obstacles to the mobility of persons in 
wheelchairs presented by the Renaissance cars 
were ‘undue’” (para. 98). In his view, the Agency 
was entitled to conclude that the evidence did not 
establish that the existing fleet or network would 
address the obstacles that it had found to exist in 
the Renaissance cars. The evidence showed that, 
over time, the existing fleet would be retired; 
no Renaissance cars were accessible to personal 
wheelchair users; and VIA’s estimates of the 
number of passengers affected were misleadingly 
low because they failed to take into account the 
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number of disabled passengers who would use VIA 
if it were more accessible. 

Noting that review for patent unreasonableness 
does not permit a reviewing court to intervene just 
because it would have weighed the relevant fac-
tors and evidence differently, Evans J.A. was of the 
view that the Agency's balancing choices were not 
patently unreasonable based on the evidence before 
it. 

However, the Federal Court of Appeal was 
unanimous in its view that, having identified the 
modifications it thought necessary, the Agency vio-
lated VIA's procedural fairness rights by failing to 
give VIA an adequate opportunity to respond to the 
Agency's requests for cost and feasibility informa-
tion. 

VIA had not directly raised this procedural fair-
ness argument before the Federal Court of Appeal. 
What it had advanced, as one of its grounds of 
appeal, was that the Agency had erred in law by 
identifying obstacles as "undue" before VIA had 
obtained expert evidence assessing the cost of 
remedial measures. Its procedural fairness argu-
ment was a separate ground, and pertained only to 
the Agency's refusal to hold a second oral hearing, 
an argument which was rejected by the majority. 
Sexton J.A. was of the view that the Agency had the 
right to exercise its discretion in deciding whether 
to grant an oral hearing. 

In reaching the conclusion that VIA's right to 
procedural fairness had been violated when the 
Agency issued a final decision without giving 
VIA an opportunity to provide cost estimates, the 
Federal Court of Appeal blended VIA's discrete 
grounds of appeal to find a breach of procedural 
fairness. 

The court accordingly allowed VIA's appeal 
and remitted the matter to the Agency for 

de voyageurs touches parce qu'elle n'avait pas tenu 
compte du nombre de voyageurs ayant une defi-
cience qui utiliseraient les services de VIA si ses 
trains etaient plus accessibles. 

Soulignant que le contr6le selon la norme du 
caractere manifestement deraisonnable ne permet 
pas a la cour qui l'effectue d'intervenir simplement 
parce qu'elle aurait evalue differemment les fac-
teurs et les elements de preuve pertinents, le juge 
Evans s'est dit d'avis que les choix que l'Office 
avait faits quant aux elements a soupeser n'etaient 
manifestement pas deraisonnables compte tenu de 
la preuve dont it disposait. 

Toutefois, la Cour d'appel federate a estime 
l'unanimite que, apres avoir decrit les modifica-
tions qu'il croyait necessaires, l'Office avait viole 
le droit de VIA a requite procedurale en ne lui don-
nant pas une possibilite suffisante de repondre a ses 
demandes de renseignements sur les cofits et la fai-
s abilite. 

VIA n'avait pas directement avance cet argu-
ment de requite procedurale devant la Cour d'appel 
federate. Elle avait plut6t fait valoir, comme moyen 
d'appel, que l'Office avait commis une erreur de 
droit en qualifiant les obstacles d'« abusifs » avant 
qu'elle ait pu obtenir une estimation du coat des 
mesures correctives effectuee par des experts. 
Son argument de requite procedurale, qui etait un 
moyen distinct et ne portait que sur le refus de l'Of-
fice de tenir une deuxieme audience, a ete rejete 
par la cour a la majorite. Selon le juge Sexton, la 
decision d'accorder ou de refuser la tenue d'une 
audience relevait du pouvoir discretionnaire de 
l'Office. 

Pour arriver a la conclusion que le droit de VIA 
a requite procedurale avait ete viole lorsque l'Of-
fice a rendu une decision finale sans lui donner la 
possibilite de fournir une estimation des cofits, la 
Cour d'appel federate a fusionne differents moyens 
d'appel invoques par VIA. 

La cour a donc accueilli l'appel de VIA et ren-
voye l'affaire a l'Office pour qu'il la reexamine a la 
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de voyageurs touchés parce qu’elle n’avait pas tenu 
compte du nombre de voyageurs ayant une défi-
cience qui utiliseraient les services de VIA si ses 
trains étaient plus accessibles.

 Soulignant que le contrôle selon la norme du 
caractère manifestement déraisonnable ne permet 
pas à la cour qui l’effectue d’intervenir simplement 
parce qu’elle aurait évalué différemment les fac-
teurs et les éléments de preuve pertinents, le juge 
Evans s’est dit d’avis que les choix que l’Office 
avait faits quant aux éléments à soupeser n’étaient 
manifestement pas déraisonnables compte tenu de 
la preuve dont il disposait.

 Toutefois, la Cour d’appel fédérale a estimé à 
l’unanimité que, après avoir décrit les modifica-
tions qu’il croyait nécessaires, l’Office avait violé 
le droit de VIA à l’équité procédurale en ne lui don-
nant pas une possibilité suffisante de répondre à ses 
demandes de renseignements sur les coûts et la fai-
sabilité.

 VIA n’avait pas directement avancé cet argu-
ment de l’équité procédurale devant la Cour d’appel 
fédérale. Elle avait plutôt fait valoir, comme moyen 
d’appel, que l’Office avait commis une erreur de 
droit en qualifiant les obstacles d’« abusifs » avant 
qu’elle ait pu obtenir une estimation du coût des 
mesures correctives effectuée par des experts. 
Son argument de l’équité procédurale, qui était un 
moyen distinct et ne portait que sur le refus de l’Of-
fice de tenir une deuxième audience, a été rejeté 
par la cour à la majorité. Selon le juge Sexton, la 
décision d’accorder ou de refuser la tenue d’une 
audience relevait du pouvoir discrétionnaire de 
l’Office.

 Pour arriver à la conclusion que le droit de VIA 
à l’équité procédurale avait été violé lorsque l’Of-
fice a rendu une décision finale sans lui donner la 
possibilité de fournir une estimation des coûts, la 
Cour d’appel fédérale a fusionné différents moyens 
d’appel invoqués par VIA.

 La cour a donc accueilli l’appel de VIA et ren-
voyé l’affaire à l’Office pour qu’il la réexamine à la 

number of disabled passengers who would use VIA 
if it were more accessible.

78  Noting that review for patent unreasonableness 
does not permit a reviewing court to intervene just 
because it would have weighed the relevant fac-
tors and evidence differently, Evans J.A. was of the 
view that the Agency’s balancing choices were not 
patently unreasonable based on the evidence before 
it.

79  However, the Federal Court of Appeal was 
unanimous in its view that, having identified the 
modifications it thought necessary, the Agency vio-
lated VIA’s procedural fairness rights by failing to 
give VIA an adequate opportunity to respond to the 
Agency’s requests for cost and feasibility informa-
tion.

80  VIA had not directly raised this procedural fair-
ness argument before the Federal Court of Appeal. 
What it had advanced, as one of its grounds of 
appeal, was that the Agency had erred in law by 
identifying obstacles as “undue” before VIA had 
obtained expert evidence assessing the cost of 
remedial measures. Its procedural fairness argu-
ment was a separate ground, and pertained only to 
the Agency’s refusal to hold a second oral hearing, 
an argument which was rejected by the majority. 
Sexton J.A. was of the view that the Agency had the 
right to exercise its discretion in deciding whether 
to grant an oral hearing.

81  In reaching the conclusion that VIA’s right to 
procedural fairness had been violated when the 
Agency issued a final decision without giving 
VIA an opportunity to provide cost estimates, the 
Federal Court of Appeal blended VIA’s discrete 
grounds of appeal to find a breach of procedural 
fairness.

82  The court accordingly allowed VIA’s appeal 
and remitted the matter to the Agency for  
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reconsideration in accordance with both the net-
work-based analysis endorsed by the majority and 
the "fresh evidence", namely the Schrum report, 
adduced by VIA on appeal. 

III. Analysis 

A. Standard of Review 

The Agency's decision was that there were undue 
obstacles to the mobility of persons with disabilities 
in VIA's Renaissance fleet and it ordered that reme-
dial steps be taken to correct the problems it identi-
fied. In so doing, the Agency was proceeding under 
ss. 172(1) and 172(3) of the Canada Transportation 
Act, reproduced here for ease of reference: 

172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1)*, regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities. 

(3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 

* 170. (1) The Agency may make regulations for 
the purpose of eliminating undue obstacles in the 
transportation network under the legislative authority of 
Parliament to the mobility of persons with disabilities, 
including regulations respecting 

(a) the design, construction or modification of, 
and the posting of signs on, in or around, means of 
transportation and related facilities and premises, 
including equipment used in them; 

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers; 

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and 
conditions of carriage applicable in respect of 
the transportation of persons with disabilities or 
incidental services; and 

(d) the communication of information to persons 
with disabilities. 

lumi&-e de l'analyse fon&e sur le r6seau pr6coni-
see par les juges majoritaires ainsi que du « nouvel 
616ment de preuve », a savoir le rapport Schrum, 
produit en appel par VIA. 

III. Analyse 

A. Norme de contreqe 

L'Office a &ci& qu'il y avait dans les voitures 
du parc Renaissance de VIA des obstacles abu-
sifs aux possibilit6s de &placement des personnes 
ayant une &ficience et it a ordonn6 que des mesu-
res correctives soient prises en vue de rem6dier aux 
probl&nes qu'il avait &cel6s. Ce faisant, l'Office 
agissait en vertu des par. 172(1) et 172(3) de la Loi 
sur les transports au Canada, que je reproduis ici 
pour en faciliter la consultation : 

172. (1) M6me en l'absence de disposition reglemen-
taire applicable, l'Office peut, sur demande, enqu6ter 
sur toute question relative a l'un des domaines vises 
au paragraphe 170(1)* pour determiner s'il existe un 
obstacle abusif aux possibilites de &placement des per-
sonnes ayant une deficience. 

(3) En cas de decision positive, l'Office peut exiger 
la prise de mesures correctives indiquees ou le verse-

* 170. (1) L'Office peut prendre des r6glements afin 
d'eliminer tous obstacles abusifs, dans le reseau de 
transport assujetti a la competence legislative du 
Parlement, aux possibilites de &placement des per-
sonnes ayant une deficience et peut notamment, a cette 
occasion, regir 

a) la conception et la construction des moyens 
de transport ainsi que des installations et locaux 
connexes — y compris les commodites et 
l'equipement qui s'y trouvent leur modification 
ou la signalisation dans ceux-ci ou leurs environs; 

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employe dans ces installations et locaux; 

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables 
au transport et aux services connexes offerts aux 
personnes ayant une deficience; 

d) la communication d'information a ces 
personnes. 

83 
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lumière de l’analyse fondée sur le réseau préconi-
sée par les juges majoritaires ainsi que du « nouvel 
élément de preuve », à savoir le rapport Schrum, 
produit en appel par VIA.

III. Analyse

A. Norme de contrôle

83 L’Office a décidé qu’il y avait dans les voitures 
du parc Renaissance de VIA des obstacles abu-
sifs aux possibilités de déplacement des personnes 
ayant une déficience et il a ordonné que des mesu-
res correctives soient prises en vue de remédier aux 
problèmes qu’il avait décelés. Ce faisant, l’Office 
agissait en vertu des par. 172(1) et 172(3) de la Loi 
sur les transports au Canada, que je reproduis ici 
pour en faciliter la consultation :

 172. (1) Même en l’absence de disposition réglemen-
taire applicable, l’Office peut, sur demande, enquêter 
sur toute question relative à l’un des domaines visés 
au paragraphe 170(1)*1pour déterminer s’il existe un 
obstacle abusif aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience.

. . .

 (3) En cas de décision positive, l’Office peut exiger 
la prise de mesures correctives indiquées ou le verse-

*111 170. (1) L’Office peut prendre des règlements afin 
d’éliminer tous obstacles abusifs, dans le réseau de 
transport assujetti à la compétence législative du 
Parlement, aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience et peut notamment, à cette 
occasion, régir :

a) la conception et la construction des moyens 
de transport ainsi que des installations et locaux 
connexes — y compris les commodités et 
l’équipement qui s’y trouvent —, leur modification 
ou la signalisation dans ceux-ci ou leurs environs;

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employé dans ces installations et locaux;

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables 
au transport et aux services connexes offerts aux 
personnes ayant une déficience;

d) la communication d’information à ces 
personnes.

reconsideration in accordance with both the net-
work-based analysis endorsed by the majority and 
the “fresh evidence”, namely the Schrum report, 
adduced by VIA on appeal.

III. Analysis

A. Standard of Review

 The Agency’s decision was that there were undue 
obstacles to the mobility of persons with disabilities 
in VIA’s Renaissance fleet and it ordered that reme-
dial steps be taken to correct the problems it identi-
fied. In so doing, the Agency was proceeding under 
ss. 172(1) and 172(3) of the Canada Transportation 
Act, reproduced here for ease of reference:

 172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1)*,1regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities.

. . .

 (3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 

* 170. (1) The Agency may make regulations for 
the purpose of eliminating undue obstacles in the 
transportation network under the legislative authority of 
Parliament to the mobility of persons with disabilities, 
including regulations respecting1

(a) the design, construction or modification of, 
and the posting of signs on, in or around, means of 
transportation and related facilities and premises, 
including equipment used in them;

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers;

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and 
conditions of carriage applicable in respect of 
the transportation of persons with disabilities or 
incidental services; and

(d) the communication of information to persons 
with disabilities.
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may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both. 

VIA had argued that the Agency lacked juris-
diction under s. 172(1) to inquire into any com-
plaint that was not based on an actual travel experi-
ence. The majority in the Federal Court of Appeal 
accepted VIA's characterization of s. 172(1) as 
jurisdiction-limiting because it turned on questions 
of statutory interpretation and human rights. 

In Sexton J.A.'s view, s. 172, as part of Part V 
of the Canada Transportation Act, was one of sev-
eral provisions that "have a human rights aspect 
to them", calling for a "lower level of deference" 
(para. 25). 

Sexton J.A. relied on Canadian Pacific Railway 
Co. v. Canada (Transportation Agency), [2003] 
4 F.C. 558, 2003 FCA 271, to draw a distinction 
between the Agency's expertise in regulatory mat-
ters and its expertise addressing human rights. In 
his view, the Agency's authority to proceed with 
CCD's complaint was an issue implicating the pro-
tection of human rights that turned on statutory 
interpretation outside the Agency's area of exper-
tise. He determined that these factors, including the 
presence of a statutory right of appeal with leave, 
indicated that the Agency's interpretation of its 
jurisdiction under s. 172 was reviewable on the less 
deferential standard of correctness, thereby ena-
bling the court to substitute its view of the correct 
answer for that of the Agency. 

As previously noted, the Federal Court of Appeal 
was, however, unanimous in its conclusion that the 
Agency had correctly concluded that it had juris-
diction under s. 172 to proceed with CCD's com-
plaint. 

The Federal Court of Appeal also concluded 
that the standard for reviewing the Agency's deci-
sion on the issue of whether an obstacle is undue, 

ment d'une indemnite destinee a couvrir les frais sup-
portes par une personne ayant une deficience en raison 
de l'obstacle en cause, ou les deux. 

VIA avait fait valoir que le par. 172(1) ne confe-
rait pas a l'Office le pouvoir d'enquCter sur une 
plainte non fondee sur une experience vecue par un 
voyageur. Les juges majoritaires de la Cour d'appel 
federate ont retenu le point de vue de VIA, selon 
lequel le par. 172(1) &Mt limitatif de competence, 
parce qu'il tenait a des questions d'interpretation 
legislative et de droits de la personne. 

Selon le juge Sexton, l'art. 172, qui figure dans 
la partie V de la Loi sur les transports au Canada, 
compte parmi les differentes dispositions qui 
« comportent un aspect relatif aux droits de la per-
sonne » et commandent un « degre de deference 
moindre » (par. 25). 

Le juge Sexton s'est fon& sur Parr& Canadien 
Pacifique Lte c. Canada (Office des Transports), 
[2003] 4 C.F. 558, 2003 CAF 271, pour etablir une 
distinction entre l'expertise de l'Office en matiere 
reglementaire et son expertise en matiere de droits 
de la personne. A son avis, la question du pouvoir 
de l'Office d'instruire la plainte du CCD touchait 
a la protection des droits de la personne et &pen-
dait d'une interpretation legislative qui ne relevait 
pas du domaine d'expertise de l'Office. Il a decide 
que ces facteurs, dont l'existence d'un droit d'appel 
avec autorisation prevu par la Loi, indiquaient que 
l'interpretation que l'Office donnait de la compe-
tence qu'il tenait de l'art. 172 pouvait faire l'objet 
d'un contr0le selon la norme de la decision correcte 
qui fait appel a une moins grande deference, ce qui 
permettait a la cour de substituer la reponse qu'elle 
estimait correcte a celle de l'Office. 

Comme nous l'avons vu, la Cour d'appel fede-
rate a toutefois decide a l'unanimite que l'Office 
avait eu raison de conclure qu'il avait competence 
en vertu de l'art. 172 pour instruire la plainte du 
CCD. 

La Cour d'appel federate a aussi conclu que la 
norme de contr0le applicable a la decision de l'Of-
fice sur la question de savoir si un obstacle est abusif 
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ment d’une indemnité destinée à couvrir les frais sup-
portés par une personne ayant une déficience en raison 
de l’obstacle en cause, ou les deux.

 VIA avait fait valoir que le par. 172(1) ne confé-
rait pas à l’Office le pouvoir d’enquêter sur une 
plainte non fondée sur une expérience vécue par un 
voyageur. Les juges majoritaires de la Cour d’appel 
fédérale ont retenu le point de vue de VIA, selon 
lequel le par. 172(1) était limitatif de compétence, 
parce qu’il tenait à des questions d’interprétation 
législative et de droits de la personne.

 Selon le juge Sexton, l’art. 172, qui figure dans 
la partie V de la Loi sur les transports au Canada, 
compte parmi les différentes dispositions qui 
« comportent un aspect relatif aux droits de la per-
sonne » et commandent un « degré de déférence 
moindre » (par. 25).

 Le juge Sexton s’est fondé sur l’arrêt Canadien 
Pacifique Ltée c. Canada (Office des Transports), 
[2003] 4 C.F. 558, 2003 CAF 271, pour établir une 
distinction entre l’expertise de l’Office en matière 
réglementaire et son expertise en matière de droits 
de la personne. À son avis, la question du pouvoir 
de l’Office d’instruire la plainte du CCD touchait 
à la protection des droits de la personne et dépen-
dait d’une interprétation législative qui ne relevait 
pas du domaine d’expertise de l’Office. Il a décidé 
que ces facteurs, dont l’existence d’un droit d’appel 
avec autorisation prévu par la Loi, indiquaient que 
l’interprétation que l’Office donnait de la compé-
tence qu’il tenait de l’art. 172 pouvait faire l’objet 
d’un contrôle selon la norme de la décision correcte 
qui fait appel à une moins grande déférence, ce qui 
permettait à la cour de substituer la réponse qu’elle 
estimait correcte à celle de l’Office.

 Comme nous l’avons vu, la Cour d’appel fédé-
rale a toutefois décidé à l’unanimité que l’Office 
avait eu raison de conclure qu’il avait compétence 
en vertu de l’art. 172 pour instruire la plainte du 
CCD.

 La Cour d’appel fédérale a aussi conclu que la 
norme de contrôle applicable à la décision de l’Of-
fice sur la question de savoir si un obstacle est abusif 

may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both.

84  VIA had argued that the Agency lacked juris-
diction under s. 172(1) to inquire into any com-
plaint that was not based on an actual travel experi-
ence. The majority in the Federal Court of Appeal 
accepted VIA’s characterization of s. 172(1) as 
jurisdiction-limiting because it turned on questions 
of statutory interpretation and human rights.

85  In Sexton J.A.’s view, s. 172, as part of Part V 
of the Canada Transportation Act, was one of sev-
eral provisions that “have a human rights aspect 
to them”, calling for a “lower level of deference” 
(para. 25).

86  Sexton J.A. relied on Canadian Pacific Railway 
Co. v. Canada (Transportation Agency), [2003] 
4 F.C. 558, 2003 FCA 271, to draw a distinction 
between the Agency’s expertise in regulatory mat-
ters and its expertise addressing human rights. In 
his view, the Agency’s authority to proceed with 
CCD’s complaint was an issue implicating the pro-
tection of human rights that turned on statutory 
interpretation outside the Agency’s area of exper-
tise. He determined that these factors, including the 
presence of a statutory right of appeal with leave, 
indicated that the Agency’s interpretation of its 
jurisdiction under s. 172 was reviewable on the less 
deferential standard of correctness, thereby ena-
bling the court to substitute its view of the correct 
answer for that of the Agency.

87  As previously noted, the Federal Court of Appeal 
was, however, unanimous in its conclusion that the 
Agency had correctly concluded that it had juris-
diction under s. 172 to proceed with CCD’s com-
plaint.

88  The Federal Court of Appeal also concluded 
that the standard for reviewing the Agency’s deci-
sion on the issue of whether an obstacle is undue, 
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is patent unreasonableness. I agree. I do not, how-
ever, share the majority's view that VIA raised a 
preliminary, jurisdictional question falling outside 
the Agency's expertise that was, therefore, subject 
to a different standard of review. Applying such an 
approach has the capacity to unravel the essence of 
the decision and undermine the very characteristic 
of the Agency which entitles it to the highest level 
of deference from a court — its specialized exper-
tise. It ignores Dickson J.'s caution in Canadian 
Union of Public Employees, Local 963 v. New 
Brunswick Liquor Corp., [1979] 2 S.C.R. 227, 
that courts "should not be alert to brand as juris-
dictional, and therefore subject to broader curial 
review, that which may be doubtfully so" (p. 233). 

If every provision of a tribunal's enabling legis-
lation were treated as if it had jurisdictional conse-
quences that permitted a court to substitute its own 
view of the correct interpretation, a tribunal's role 
would be effectively reduced to fact-finding. Judicial 
or appellate review will "be better informed by an 
appreciation of the views of the tribunal operating 
daily in the relevant field": D. Mullan, "Tribunals 
and Courts — The Contemporary Terrain: Lessons 
from Human Rights Regimes" (1999), 24 Queen's 
L.J. 643, at p. 660. Just as courts "should not be 
alert to brand as jurisdictional, and therefore sub-
ject to broader curial review, that which may be 
doubtfully so", so should they also refrain from 
overlooking the expertise a tribunal may bring to 
the exercise of interpreting its enabling legislation 
and defining the scope of its statutory authority. 

Section 172 is part of the Agency's enabling 
legislation, the authorizing framework assigning 
responsibility to the Agency, and in which it is 

est celle de la décision manifestement déraisonna-
ble. Je suis d'accord. Cependant, je ne partage pas 
l'opinion des juges majoritaires selon laquelle VIA 
a soulevé une question préliminaire de compétence 
qui ne relevait pas de l'expertise de l'Office et qui 
était donc assujettie à une norme de contrôle dif-
férente. Une telle approche risque de détruire l'es-
sence de la décision et de miner la caractéristique 
même de l'Office qui lui donne droit au plus haut 
degré de déférence de la part d'une cour de justice 
— son expertise. Elle ne tient pas compte de la mise 
en garde formulée par le juge Dickson dans l'arrêt 
Syndicat canadien de la Fonction publique, sec-
tion locale 963 c. Société des alcools du Nouveau-
Brunswick, [1979] 2 R.C.S. 227, selon laquelle les 
tribunaux judiciaires « devraient éviter de qualifier 
trop rapidement un point de question de compé-
tence, et ainsi de l'assujettir à un examen judiciaire 
plus étendu, lorsqu'il existe un doute à cet égard » 
(p. 233). 

Si chaque disposition de la loi habitante d'un 
tribunal administratif devait être traitée comme si 
elle avait des conséquences sur le plan de la com-
pétence qui autoriseraient une cour de justice à sub-
stituer ce qu'elle estime être la juste interprétation 
à donner, le rôle du tribunal administratif se limi-
terait en réalité à constater des faits. Le contrôle 
judiciaire ou l'examen en appel sera [TRADUCTION] 

« mieux guidé par une appréciation des opinions 
du tribunal administratif qui oeuvre quotidien-
nement dans le domaine pertinent » : D. Mullan, 
« Tribunals and Courts — The Contemporary 
Terrain : Lessons from Human Rights Regimes » 
(1999), 24 Queen's L.J. 643, p. 660. Tout comme 
ils « devraient éviter de qualifier trop rapidement 
un point de question de compétence, et ainsi l'assu-
jettir à un examen judiciaire plus étendu, lorsqu'il 
existe un doute à cet égard », les tribunaux judi-
ciaires devraient également s'abstenir de faire abs-
traction de l'expertise qu'un tribunal administratif 
peut mettre à profit lorsqu'il s'agit d'interpréter sa 
loi habilitante et de définir l'étendue du pouvoir que 
la loi en question lui confère. 

L'article 172 fait partie de la loi habitante de 
l'Office, qui établit le cadre de compétence dans 
lequel l'Office est censé exercer son expertise. 

89 

90 
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est celle de la décision manifestement déraisonna-
ble. Je suis d’accord. Cependant, je ne partage pas 
l’opinion des juges majoritaires selon laquelle VIA 
a soulevé une question préliminaire de compétence 
qui ne relevait pas de l’expertise de l’Office et qui 
était donc assujettie à une norme de contrôle dif-
férente. Une telle approche risque de détruire l’es-
sence de la décision et de miner la caractéristique 
même de l’Office qui lui donne droit au plus haut 
degré de déférence de la part d’une cour de justice 
— son expertise. Elle ne tient pas compte de la mise 
en garde formulée par le juge Dickson dans l’arrêt 
Syndicat canadien de la Fonction publique, sec-
tion locale 963 c. Société des alcools du Nouveau-
Brunswick, [1979] 2 R.C.S. 227, selon laquelle les 
tribunaux judiciaires « devraient éviter de qualifier 
trop rapidement un point de question de compé-
tence, et ainsi de l’assujettir à un examen judiciaire 
plus étendu, lorsqu’il existe un doute à cet égard » 
(p. 233).

89 Si chaque disposition de la loi habitante d’un 
tribunal administratif devait être traitée comme si 
elle avait des conséquences sur le plan de la com-
pétence qui autoriseraient une cour de justice à sub-
stituer ce qu’elle estime être la juste interprétation 
à donner, le rôle du tribunal administratif se limi-
terait en réalité à constater des faits. Le contrôle 
judiciaire ou l’examen en appel sera [TRADUCTION] 
« mieux guidé par une appréciation des opinions 
du tribunal administratif qui œuvre quotidien-
nement dans le domaine pertinent » : D. Mullan, 
« Tribunals and Courts — The Contemporary 
Terrain : Lessons from Human Rights Regimes » 
(1999), 24 Queen’s L.J. 643, p. 660. Tout comme 
ils « devraient éviter de qualifier trop rapidement 
un point de question de compétence, et ainsi l’assu-
jettir à un examen judiciaire plus étendu, lorsqu’il 
existe un doute à cet égard », les tribunaux judi-
ciaires devraient également s’abstenir de faire abs-
traction de l’expertise qu’un tribunal administratif 
peut mettre à profit lorsqu’il s’agit d’interpréter sa 
loi habilitante et de définir l’étendue du pouvoir que 
la loi en question lui confère.

90 L’article 172 fait partie de la loi habitante de 
l’Office, qui établit le cadre de compétence dans 
lequel l’Office est censé exercer son expertise. 

is patent unreasonableness. I agree. I do not, how-
ever, share the majority’s view that VIA raised a 
preliminary, jurisdictional question falling outside 
the Agency’s expertise that was, therefore, subject 
to a different standard of review. Applying such an 
approach has the capacity to unravel the essence of 
the decision and undermine the very characteristic 
of the Agency which entitles it to the highest level 
of deference from a court — its specialized exper-
tise. It ignores Dickson J.’s caution in Canadian 
Union of Public Employees, Local 963 v. New 
Brunswick Liquor Corp., [1979] 2 S.C.R. 227, 
that courts “should not be alert to brand as juris-
dictional, and therefore subject to broader curial 
review, that which may be doubtfully so” (p. 233).

 If every provision of a tribunal’s enabling legis-
lation were treated as if it had jurisdictional conse-
quences that permitted a court to substitute its own 
view of the correct interpretation, a tribunal’s role 
would be effectively reduced to fact-finding. Judicial 
or appellate review will “be better informed by an 
appreciation of the views of the tribunal operating 
daily in the relevant field”: D. Mullan, “Tribunals 
and Courts — The Contemporary Terrain: Lessons 
from Human Rights Regimes” (1999), 24 Queen’s 
L.J. 643, at p. 660. Just as courts “should not be 
alert to brand as jurisdictional, and therefore sub-
ject to broader curial review, that which may be 
doubtfully so”, so should they also refrain from 
overlooking the expertise a tribunal may bring to 
the exercise of interpreting its enabling legislation 
and defining the scope of its statutory authority.

 Section 172 is part of the Agency’s enabling 
legislation, the authorizing framework assigning 
responsibility to the Agency, and in which it is 
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expected to apply its expertise. It is a clear example 
of a provision that reflects "a conscious and clearly-
worded decision by the legislature to use a subjec-
tive or open-ended grant of power [which] has the 
effect of widening the delegate's jurisdiction and 
therefore narrowing the ambit of judicial review 
of the legality of its actions": D. P. Jones and A. S. 
de Villars, Principles of Administrative Law (4th 
ed. 2004), at p. 140. 

In Pasiechnyk v. Saskatchewan (Workers' 
Compensation Board), [1997] 2 S.C.R. 890, at 
para. 18, this Court said: 

The test as to whether the provision in question is one 
that limits jurisdiction is: was the question which the 
provision raises one that was intended by the legisla-
tors to be left to the exclusive decision of the Board? . . . 
Factors such as the purpose of the statute creating the 
tribunal, the reason for its existence, the area of exper-
tise and the nature of the problem are all relevant in 
arriving at the intent of the legislature. 

This approach, affirmed by Bastarache J. in 
Pushpanathan v. Canada (Minister of Citizenship 
and Immigration), [1998] 1 S.C.R. 982, at para. 26, 
reiterates Beetz J.'s observation in U.E.S., Local 
298 v. Bibeault, [1988] 2 S.C.R. 1048, that: 

The concept of the preliminary or collateral ques-
tion diverts the courts from the real problem of judicial 
review: it substitutes the question "Is this a preliminary 
or collateral question to the exercise of the tribunal's 
power?" for the only question which should be asked, 
"Did the legislator intend the question to be within the 
jurisdiction conferred on the tribunal?" [p. 1087] 

A tribunal with the power to decide questions of 
law is a tribunal with the power to decide questions 
involving the statutory interpretation of its enabling 
legislation, whether or not the questions also engage 
human rights issues. Bastarache J.'s dissenting rea-
sons note in Barrie Public Utilities v. Canadian 
Cable Television Assn., [2003] 1 S.C.R. 476, 2003 
SCC 28, at para. 86, that "the broad policy con-
text of a specialized agency infuses the exercise 

Il est un bon exemple de disposition qui reflete 
[TRADUCTION] « une decision claire et bien arre-
tee du legislateur de recourir a une attribution 
de pouvoir subjective et illimitee [avant] pour 
effet d'elargir la competence de l'organisme 
qui le pouvoir est delegue et, partant, de reduire 
l'etendue du contrfile judiciaire de la legalite 
de ses actes » : D. P. Jones et A. S. de Villars, 
Principles of Administrative Law (4e 6d. 2004), 
p. 140. 

Dans Parr& Pasiechnyk c. Saskatchewan 
(Workers' Compensation Board), [1997] 2 R.C.S. 
890, par. 18, notre Cour a affirme ceci : 

Le crit6re servant a determiner si la disposition en 
cause est une disposition limitative de competence est 
le suivant : La question soulevee par la disposition est-
elle une question que le legislateur voulait assujettir au 
pouvoir decisionnel exclusif de la Commission? [. . .] 
Des facteurs comme l'objet de la loi qui cr.& le tribu-
nal, la raison d'être de ce tribunal, son domaine d'ex-
pertise et la nature du probl6me qui lui est soumis sont 
tous pertinents pour determiner l'intention du legis-
lateur. 

Cette approche, confirmee par le juge Bastarache 
dans l'arret Pushpanathan c. Canada (Ministre 
de la Citoyennet et de l'Immigration), [1998] 1 
R.C.S. 982, par. 26, reitere l'observation du juge 
Beetz dans Parr& U.E.S., local 298 c. Bibeault, 
[1988] 2 R.C.S. 1048 : 

La notion de condition prealable detourne les tribu-
naux du veritable probl6me du contr0le judiciaire : elle 
substitue la question « S'agit-il d'une condition prealable 
a l'exercice du pouvoir du tribunal? » a la seule question 
qu'il faut se poser, « Le legislateur a-t-il voulu qu'une telle 
mati6re rel6ve de la competence conferee au tribunal? » 
[p. 1087] 

Le tribunal administratif qui a le pouvoir de 
trancher des questions de droit a aussi le pouvoir 
de trancher des questions d'interpretation de sa loi 
habilitante, peu importe que celles-ci fassent ega-
lement intervenir des questions de droits de la per-
sonne. Dans l'arret Barrie Public Utilities c. Assoc. 
canadienne de t vision par cable, [2003] 1 R.C.S. 
476, 2003 CSC 28, par. 86, le juge Bastarache, 
dissident, souligne que « le large contexte 
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Il est un bon exemple de disposition qui reflète 
[TRADUCTION] « une décision claire et bien arrê-
tée du législateur de recourir à une attribution 
de pouvoir subjective et illimitée [ayant] pour 
effet d’élargir la compétence de l’organisme à 
qui le pouvoir est délégué et, partant, de réduire 
l’étendue du contrôle judiciaire de la légalité 
de ses actes  » : D. P. Jones et A. S. de Villars, 
Principles of Administrative Law (4e éd. 2004),  
p. 140.

 Dans l’arrêt Pasiechnyk c. Saskatchewan 
(Workers’ Compensation Board), [1997] 2 R.C.S. 
890, par. 18, notre Cour a affirmé ceci :

Le critère servant à déterminer si la disposition en 
cause est une disposition limitative de compétence est 
le suivant : La question soulevée par la disposition est-
elle une question que le législateur voulait assujettir au 
pouvoir décisionnel exclusif de la Commission? [. . .] 
Des facteurs comme l’objet de la loi qui crée le tribu-
nal, la raison d’être de ce tribunal, son domaine d’ex-
pertise et la nature du problème qui lui est soumis sont 
tous pertinents pour déterminer l’intention du légis-
lateur.

Cette approche, confirmée par le juge Bastarache 
dans l’arrêt Pushpanathan c. Canada (Ministre 
de la Citoyenneté et de l’Immigration), [1998] 1 
R.C.S. 982, par. 26, réitère l’observation du juge 
Beetz dans l’arrêt U.E.S., local 298 c. Bibeault, 
[1988] 2 R.C.S. 1048 :

 La notion de condition préalable détourne les tribu-
naux du véritable problème du contrôle judiciaire : elle 
substitue la question « S’agit-il d’une condition préalable 
à l’exercice du pouvoir du tribunal? » à la seule question 
qu’il faut se poser, « Le législateur a-t-il voulu qu’une telle 
matière relève de la compétence conférée au tribunal? »  
[p. 1087]

 Le tribunal administratif qui a le pouvoir de 
trancher des questions de droit a aussi le pouvoir 
de trancher des questions d’interprétation de sa loi 
habilitante, peu importe que celles-ci fassent éga-
lement intervenir des questions de droits de la per-
sonne. Dans l’arrêt Barrie Public Utilities c. Assoc. 
canadienne de télévision par câble, [2003] 1 R.C.S. 
476, 2003 CSC 28, par. 86, le juge Bastarache, 
dissident, souligne que « le large contexte  

expected to apply its expertise. It is a clear example 
of a provision that reflects “a conscious and clearly-
worded decision by the legislature to use a subjec-
tive or open-ended grant of power [which] has the 
effect of widening the delegate’s jurisdiction and 
therefore narrowing the ambit of judicial review 
of the legality of its actions”: D. P. Jones and A. S. 
de Villars, Principles of Administrative Law (4th 
ed. 2004), at p. 140.

91  In Pasiechnyk v. Saskatchewan (Workers’ 
Compensation Board), [1997] 2 S.C.R. 890, at 
para. 18, this Court said:

The test as to whether the provision in question is one 
that limits jurisdiction is: was the question which the 
provision raises one that was intended by the legisla-
tors to be left to the exclusive decision of the Board? . . . 
Factors such as the purpose of the statute creating the 
tribunal, the reason for its existence, the area of exper-
tise and the nature of the problem are all relevant in 
arriving at the intent of the legislature.

This approach, affirmed by Bastarache J. in 
Pushpanathan v. Canada (Minister of Citizenship 
and Immigration), [1998] 1 S.C.R. 982, at para. 26, 
reiterates Beetz J.’s observation in U.E.S., Local 
298 v. Bibeault, [1988] 2 S.C.R. 1048, that:

 The concept of the preliminary or collateral ques-
tion diverts the courts from the real problem of judicial 
review: it substitutes the question “Is this a preliminary 
or collateral question to the exercise of the tribunal’s 
power?” for the only question which should be asked, 
“Did the legislator intend the question to be within the 
jurisdiction conferred on the tribunal?” [p. 1087]

92  A tribunal with the power to decide questions of 
law is a tribunal with the power to decide questions 
involving the statutory interpretation of its enabling 
legislation, whether or not the questions also engage 
human rights issues. Bastarache J.’s dissenting rea-
sons note in Barrie Public Utilities v. Canadian 
Cable Television Assn., [2003] 1 S.C.R. 476, 2003 
SCC 28, at para. 86, that “the broad policy con-
text of a specialized agency infuses the exercise 
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of statutory interpretation such that application of 
the enabling statute is no longer a matter of `pure 
statutory interpretation'. When its enabling legisla-
tion is in issue, a specialized agency will be better 
equipped than a court". See also Pushpanathan, at 
para. 37. 

The Agency's enabling legislation clearly shows 
that its interpretation of its authority to proceed 
with CCD's application is a question Parliament 
intended to fall squarely within its jurisdiction and 
expert assessment. Under s. 172(1), "[t]he Agency 
may, on application, inquire into a matter in rela-
tion to which a regulation could be made under 
subsection 170(1)". Section 170(1) gives the Agency 
discretionary authority to "make regulations for the 
purpose of eliminating undue obstacles in the trans-
portation network under the legislative authority of 
Parliament". A list of four particular areas in which 
the Agency may make regulations is provided, 
but this list is not exhaustive. Instead, Parliament 
gave the Agency discretionary authority to deter-
mine whether regulations directed toward elimi-
nating undue obstacles in the federal transportation 
system could be made, without circumscribing the 
Agency's discretion to identify the specific matters 
these regulations might address. 

In accepting CCD's application, the Agency 
relied on its express authority to make regulations 
respecting "the design, construction or modifica-
tion of . . . means of transportation" and the "con-
ditions of carriage applicable in respect of the 
transportation of persons with disabilities" under 
s. 170(1)(a) and (c) to find that it had jurisdiction 
to entertain CCD's complaint. Since CCD's appli-
cation clearly concerned the "design, construction 
or modification" of the Renaissance cars and the 
"conditions of carriage" confronting persons with 
disabilities, no jurisdictional question legitimately 
arises from this ground of appeal on these facts. 
If an experience-based complaint were required to 
operationalize the Agency's adjudicative author-
ity, we would not expect to find authority to make 

d'elaboration de politiques de l'organisme spe-
cialise inspire sa demarche d'interpretation legis-
lative, de sorte que l'application de sa loi habi-
litante n'est plus une question d—interpretation 
legislative pure". Lorsque sa loi habilitante est 
en cause, l'organisme specialise sera plus quali-
fie que la cour ». Voir aussi Parr& Pushpanathan, 
par. 37. 

La loi habilitante de l'Office demontre claire-
ment que le legislateur voulait que l'interpretation 
par l'Office de son pouvoir d'instruire la demande 
du CCD releve clairement de sa competence et de 
son evaluation a titre d'expert. Aux termes du par. 
172(1), « l'Office peut, sur demande, enqueter sur 
toute question relative a l'un des domaines vises au 
paragraphe 170(1) ». Le paragraphe 170(1) donne a 
l'Office le pouvoir discretionnaire de « prendre des 
reglements afin d'eliminer tous obstacles abusifs, 
dans le reseau de transport assujetti a la compe-
tence legislative du Parlement ». Il enumere ensuite 
quatre domaines particuliers dans lesquels l'Office 
peut prendre des reglements, mais cette liste n'est 
pas exhaustive. Le legislateur a plut6t accorde 
l'Office le pouvoir discretionnaire de decider si des 
reglements visant a eliminer tous obstacles abusifs 
dans le systeme de transport federal pouvaient etre 
pris, sans pour autant limiter son pouvoir discre-
tionnaire de relever les questions precises que ces 
reglements pourraient regir. 

Lorsqu'il a acquiesce a la demande du CCD, 
l'Office s'est fon& sur son pouvoir explicite de 
prendre des reglements concernant « la conception 
et la construction des moyens de transport ainsi 
que [. . .] leur modification » et les « conditions de 
transport applicables au transport [des] personnes 
ayant une deficience », prevues aux al. 170(1)a) et 
c), pour conclure qu'il avait competence pour ins-
truire la plainte du CCD. Comme la demande du 
CCD concernait clairement « la conception et la 
construction [. . .] ainsi que [la] modification » des 
voitures Renaissance, et les « conditions de trans-
port » auxquelles sont confrontees les personnes 
ayant une deficience, ce moyen d'appel ne souleve, 
compte tenu de ces faits, aucune question legi-
time de competence. Si une plainte fondee sur une 
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d’élaboration de politiques de l’organisme spé-
cialisé inspire sa démarche d’interprétation légis-
lative, de sorte que l’application de sa loi habi-
litante n’est plus une question d’“interprétation 
législative pure”. Lorsque sa loi habilitante est 
en cause, l’organisme spécialisé sera plus quali-
fié que la cour ». Voir aussi l’arrêt Pushpanathan,  
par. 37.

93 La loi habilitante de l’Office démontre claire-
ment que le législateur voulait que l’interprétation 
par l’Office de son pouvoir d’instruire la demande 
du CCD relève clairement de sa compétence et de 
son évaluation à titre d’expert. Aux termes du par. 
172(1), « l’Office peut, sur demande, enquêter sur 
toute question relative à l’un des domaines visés au 
paragraphe 170(1) ». Le paragraphe 170(1) donne à 
l’Office le pouvoir discrétionnaire de « prendre des 
règlements afin d’éliminer tous obstacles abusifs, 
dans le réseau de transport assujetti à la compé-
tence législative du Parlement ». Il énumère ensuite 
quatre domaines particuliers dans lesquels l’Office 
peut prendre des règlements, mais cette liste n’est 
pas exhaustive. Le législateur a plutôt accordé à 
l’Office le pouvoir discrétionnaire de décider si des 
règlements visant à éliminer tous obstacles abusifs 
dans le système de transport fédéral pouvaient être 
pris, sans pour autant limiter son pouvoir discré-
tionnaire de relever les questions précises que ces 
règlements pourraient régir.

94 Lorsqu’il a acquiescé à la demande du CCD, 
l’Office s’est fondé sur son pouvoir explicite de 
prendre des règlements concernant « la conception 
et la construction des moyens de transport ainsi 
que [. . .] leur modification » et les « conditions de 
transport applicables au transport [des] personnes 
ayant une déficience », prévues aux al. 170(1)a) et 
c), pour conclure qu’il avait compétence pour ins-
truire la plainte du CCD. Comme la demande du 
CCD concernait clairement « la conception et la 
construction [. . .] ainsi que [la] modification » des 
voitures Renaissance, et les « conditions de trans-
port » auxquelles sont confrontées les personnes 
ayant une déficience, ce moyen d’appel ne soulève, 
compte tenu de ces faits, aucune question légi-
time de compétence. Si une plainte fondée sur une 

of statutory interpretation such that application of 
the enabling statute is no longer a matter of ‘pure 
statutory interpretation’. When its enabling legisla-
tion is in issue, a specialized agency will be better 
equipped than a court”. See also Pushpanathan, at 
para. 37.

 The Agency’s enabling legislation clearly shows 
that its interpretation of its authority to proceed 
with CCD’s application is a question Parliament 
intended to fall squarely within its jurisdiction and 
expert assessment. Under s. 172(1), “[t]he Agency 
may, on application, inquire into a matter in rela-
tion to which a regulation could be made under 
subsection 170(1)”. Section 170(1) gives the Agency 
discretionary authority to “make regulations for the 
purpose of eliminating undue obstacles in the trans-
portation network under the legislative authority of 
Parliament”. A list of four particular areas in which 
the Agency may make regulations is provided, 
but this list is not exhaustive. Instead, Parliament 
gave the Agency discretionary authority to deter-
mine whether regulations directed toward elimi-
nating undue obstacles in the federal transportation 
system could be made, without circumscribing the 
Agency’s discretion to identify the specific matters 
these regulations might address.

 In accepting CCD’s application, the Agency 
relied on its express authority to make regulations 
respecting “the design, construction or modifica-
tion of . . . means of transportation” and the “con-
ditions of carriage applicable in respect of the 
transportation of persons with disabilities” under 
s. 170(1)(a) and (c) to find that it had jurisdiction 
to entertain CCD’s complaint. Since CCD’s appli-
cation clearly concerned the “design, construction 
or modification” of the Renaissance cars and the 
“conditions of carriage” confronting persons with 
disabilities, no jurisdictional question legitimately 
arises from this ground of appeal on these facts. 
If an experience-based complaint were required to 
operationalize the Agency’s adjudicative author-
ity, we would not expect to find authority to make 
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regulations respecting the "design" or "construc-
tion" of rail cars in s. 170(1)(c). 

The Agency's authority to entertain CCD's com-
plaint, in any event, depended on its own discre-
tionary determination of whether CCD's complaint 
raised an issue for which a regulation directed 
toward eliminating undue obstacles could be made. 
This falls squarely within the Agency's jurisdic-
tion. Given that the Agency's jurisdiction to enter-
tain CCD's complaint under s. 172(1) turns almost 
exclusively on its own discretionary decision-
making, s. 172(1) is a jurisdiction-granting, not 
jurisdiction-limiting, provision. 

It seems to me counterproductive for courts to 
parse and recharacterize aspects of a tribunal's 
core jurisdiction, like the Agency's discretionary 
authority to make regulations and adjudicate com-
plaints, in a way that undermines the deference that 
jurisdiction was conferred to protect. By attribut-
ing a jurisdiction-limiting label, such as "statu-
tory interpretation" or "human rights", to what is in 
reality a function assigned and properly exercised 
under the enabling legislation, a tribunal's exper-
tise is made to defer to a court's generalism rather 
than the other way around. 

I do not share the view that the issue before the 
Agency was, as a human rights matter, subject to 
review on a standard of correctness. This unduly 
narrows the characterization of what the Agency 
was called upon to decide and disregards how inex-
tricably interwoven the human rights and transpor-
tation issues are. Parliament gave the Agency a 
specific mandate to determine how to render trans-
portation systems more accessible for persons with 
disabilities. This undoubtedly has a human rights 
aspect. But that does not take the questions of how 
and when the Agency exercises its human rights 

experience v6cue 6tait n6cessaire pour que l'Of-
fice puisse exercer son pouvoir juridictionnel, on 
ne s'attendrait pas a trouver dans l'al. 170(1)c) le 
pouvoir de prendre des reglements concernant la 
« conception » ou la « construction » de voitures 
de chemin de fer. 

Quoi qu'il en soit, le pouvoir de l'Office d'ins-
truire la plainte du CCD 6tait fonction de sa propre 
decision discraionnaire quant a savoir si cette 
plainte soulevait une question a l'6gard de laquelle 
it pouvait prendre un reglement destine a 61iminer 
des obstacles abusifs. Cette question rel&e clai-
rement de la competence de l'Office. Etant donn6 
que la competence que le par. 172(1) conf&-e a l'Of-
fice pour instruire la plainte du CCD tient presque 
exclusivement a son propre pouvoir d6cisionnel 
discraionnaire, le par. 172(1) est une disposition 
attributive, et non limitative, de competence. 

Il me semble plus n6faste que b6n6fique que les 
tribunaux judiciaires analysent et requalifient des 
aspects de la competence fondamentale d'un tribu-
nal administratif, tel le pouvoir discraionnaire de 
l'Office de prendre des reglements et de statuer sur 
des plaintes d'une mani&e qui mine la d6f6rence 
que cette competence visait a prot6ger. L'attribution 
d'une etiquette limitative de competence, comme 
celle d'« interpretation legislative » ou de « droits 
de la personne », a ce qui est en r6alit6 une fonction 
confi6e et exerc6e correctement en vertu de la loi 
habilitante, fait en sorte que c'est l'expertise d'un 
tribunal administratif qui doit ceder le pas devant 
les connaissances g6n6rales d'une cour de justice, 
et non le contraire. 

Je ne partage pas l'avis selon lequel la ques-
tion soumise a l'Office 6tait, en tant que question 
relative aux droits de la personne, susceptible de 
revision selon la norme de la decision correcte. Ce 
point de vue limite indament la qualification de 
la decision que l'Office 6tait appel6 a rendre et ne 
tient pas compte de la fawn dont les questions de 
droits de la personne et de transport sont inextri-
cablement li6es. Le 16gislateur a donn6 a l'Office 
le mandat précis de determiner la fayon de rendre 
les syst&nes de transport plus accessibles aux per-
sonnes ayant une d6ficience. Ce mandat comporte 
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expérience vécue était nécessaire pour que l’Of-
fice puisse exercer son pouvoir juridictionnel, on 
ne s’attendrait pas à trouver dans l’al. 170(1)c) le 
pouvoir de prendre des règlements concernant la 
« conception » ou la « construction » de voitures 
de chemin de fer.

 Quoi qu’il en soit, le pouvoir de l’Office d’ins-
truire la plainte du CCD était fonction de sa propre 
décision discrétionnaire quant à savoir si cette 
plainte soulevait une question à l’égard de laquelle 
il pouvait prendre un règlement destiné à éliminer 
des obstacles abusifs. Cette question relève clai-
rement de la compétence de l’Office. Étant donné 
que la compétence que le par. 172(1) confère à l’Of-
fice pour instruire la plainte du CCD tient presque 
exclusivement à son propre pouvoir décisionnel 
discrétionnaire, le par. 172(1) est une disposition 
attributive, et non limitative, de compétence.

 Il me semble plus néfaste que bénéfique que les 
tribunaux judiciaires analysent et requalifient des 
aspects de la compétence fondamentale d’un tribu-
nal administratif, tel le pouvoir discrétionnaire de 
l’Office de prendre des règlements et de statuer sur 
des plaintes d’une manière qui mine la déférence 
que cette compétence visait à protéger. L’attribution 
d’une étiquette limitative de compétence, comme 
celle d’« interprétation législative » ou de « droits 
de la personne », à ce qui est en réalité une fonction 
confiée et exercée correctement en vertu de la loi 
habilitante, fait en sorte que c’est l’expertise d’un 
tribunal administratif qui doit céder le pas devant 
les connaissances générales d’une cour de justice, 
et non le contraire.

 Je ne partage pas l’avis selon lequel la ques-
tion soumise à l’Office était, en tant que question 
relative aux droits de la personne, susceptible de 
révision selon la norme de la décision correcte. Ce 
point de vue limite indûment la qualification de 
la décision que l’Office était appelé à rendre et ne 
tient pas compte de la façon dont les questions de 
droits de la personne et de transport sont inextri-
cablement liées. Le législateur a donné à l’Office 
le mandat précis de déterminer la façon de rendre 
les systèmes de transport plus accessibles aux per-
sonnes ayant une déficience. Ce mandat comporte 

regulations respecting the “design” or “construc-
tion” of rail cars in s. 170(1)(c).

95  The Agency’s authority to entertain CCD’s com-
plaint, in any event, depended on its own discre-
tionary determination of whether CCD’s complaint 
raised an issue for which a regulation directed 
toward eliminating undue obstacles could be made. 
This falls squarely within the Agency’s jurisdic-
tion. Given that the Agency’s jurisdiction to enter-
tain CCD’s complaint under s. 172(1) turns almost 
exclusively on its own discretionary decision-
making, s. 172(1) is a jurisdiction-granting, not 
jurisdiction-limiting, provision.

96  It seems to me counterproductive for courts to 
parse and recharacterize aspects of a tribunal’s 
core jurisdiction, like the Agency’s discretionary 
authority to make regulations and adjudicate com-
plaints, in a way that undermines the deference that 
jurisdiction was conferred to protect. By attribut-
ing a jurisdiction-limiting label, such as “statu-
tory interpretation” or “human rights”, to what is in 
reality a function assigned and properly exercised 
under the enabling legislation, a tribunal’s exper-
tise is made to defer to a court’s generalism rather 
than the other way around.

97  I do not share the view that the issue before the 
Agency was, as a human rights matter, subject to 
review on a standard of correctness. This unduly 
narrows the characterization of what the Agency 
was called upon to decide and disregards how inex-
tricably interwoven the human rights and transpor-
tation issues are. Parliament gave the Agency a 
specific mandate to determine how to render trans-
portation systems more accessible for persons with 
disabilities. This undoubtedly has a human rights 
aspect. But that does not take the questions of how 
and when the Agency exercises its human rights 
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expertise outside the mandate conferred on it by 
Parliament. 

The human rights issues the Agency is called 
upon to address arise in a particular — and particu-
larly complex — context: the federal transportation 
system. The Canada Transportation Act is highly 
specialized regulatory legislation with a strong 
policy focus. The scheme and object of the Act 
are the oxygen the Agency breathes. When inter-
preting the Act, including its human rights com-
ponents, the Agency is expected to bring its trans-
portation policy knowledge and experience to bear 
on its interpretations of its assigned statutory man-
date: Pushpanathan, at para. 26. 

The allegedly jurisdictional determination the 
Agency was being asked to make, like the "undue-
ness" inquiry, falls squarely within its statutory 
mandate. It did not involve answering a legal ques-
tion beyond its expertise, but rather requires the 
Agency to apply its expertise to the legal issue 
assigned to it by statute. The Agency, and not 
a reviewing court, is best placed to determine 
whether the Agency may exercise its discretion to 
make a regulation for the purpose of eliminating an 
undue obstacle to the mobility of persons with dis-
abilities — a determination on which the Agency's 
jurisdiction to entertain applications depends. 

The Agency is responsible for interpreting its 
own legislation, including what that statutory 
responsibility includes. The Agency made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and 
mandate. It was therefore entitled to a single, defer-
ential standard of review. 

In any situation where deference is due, 
"there will often be no single right answer to the 

indéniablement un aspect « droits de la personne ». 
Cependant, cela n'a pas pour effet d'exclure du 
mandat que le législateur a confié à l'Office les 
questions de savoir quand et comment ce tribunal 
administratif doit mettre à profit son expertise en 
matière de droits de la personne. 

Les questions de droits de la personne que 
l'Office est appelé à examiner se posent dans un 
contexte particulier et particulièrement complexe, 
celui du système de transport fédéral. La Loi sur 
les transports au Canada est une loi de nature 
réglementaire hautement spécialisée qui est axée 
sur de solides considérations de politique générale. 
L'économie et l'objet de la Loi sont l'oxygène de 
l'Office. Lorsqu'il interprète la Loi, y compris ses 
éléments relatifs aux droits de la personne, l'Of-
fice est censé mettre à profit sa connaissance et son 
expérience de la politique des transports pour com-
prendre le mandat qui lui est confié par cette loi : 
Pushpanathan, par. 26. 

Tout comme l'enquête sur le « caractère abusif », 
la soi-disant décision en matière de compétence 
que l'Office devait rendre relève clairement du 
mandat que lui confie la Loi. Cela ne signifiait pas 
qu'il devait répondre à une question de droit dépas-
sant son expertise, mais plutôt qu'il devait mettre 
à profit son expertise pour résoudre la question de 
droit qui lui était soumise. C'est l'Office, et non la 
cour de révision, qui est le mieux placé pour déci-
der s'il peut exercer son pouvoir discrétionnaire de 
prendre un règlement afin d'éliminer un obstacle 
abusif aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience — la compétence de l'Of-
fice pour instruire des demandes étant elle-même 
fonction de cette décision. 

L'Office est chargé d'interpréter ses propres dis-
positions législatives, y compris ce en quoi consiste 
cette responsabilité que lui confie la Loi. La déci-
sion qu'il a rendue comportait plusieurs parties, 
chacune d'elles relevant clairement et inextricable-
ment de son domaine d'expertise et de son mandat. 
Elle commandait donc l'application d'une seule 
norme de contrôle faisant appel à la déférence. 

Chaque fois qu'il faut faire preuve de déférence, 
« il y a souvent plus d'une seule bonne réponse aux 

98 

99 

100 

101 
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indéniablement un aspect « droits de la personne ». 
Cependant, cela n’a pas pour effet d’exclure du 
mandat que le législateur a confié à l’Office les 
questions de savoir quand et comment ce tribunal 
administratif doit mettre à profit son expertise en 
matière de droits de la personne.

98 Les questions de droits de la personne que 
l’Office est appelé à examiner se posent dans un 
contexte particulier et particulièrement complexe, 
celui du système de transport fédéral. La Loi sur 
les transports au Canada est une loi de nature 
réglementaire hautement spécialisée qui est axée 
sur de solides considérations de politique générale. 
L’économie et l’objet de la Loi sont l’oxygène de 
l’Office. Lorsqu’il interprète la Loi, y compris ses 
éléments relatifs aux droits de la personne, l’Of-
fice est censé mettre à profit sa connaissance et son 
expérience de la politique des transports pour com-
prendre le mandat qui lui est confié par cette loi : 
Pushpanathan, par. 26.

99 Tout comme l’enquête sur le « caractère abusif », 
la soi-disant décision en matière de compétence 
que l’Office devait rendre relève clairement du 
mandat que lui confie la Loi. Cela ne signifiait pas 
qu’il devait répondre à une question de droit dépas-
sant son expertise, mais plutôt qu’il devait mettre 
à profit son expertise pour résoudre la question de 
droit qui lui était soumise. C’est l’Office, et non la 
cour de révision, qui est le mieux placé pour déci-
der s’il peut exercer son pouvoir discrétionnaire de 
prendre un règlement afin d’éliminer un obstacle 
abusif aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience — la compétence de l’Of-
fice pour instruire des demandes étant elle-même 
fonction de cette décision.

100 L’Office est chargé d’interpréter ses propres dis-
positions législatives, y compris ce en quoi consiste 
cette responsabilité que lui confie la Loi. La déci-
sion qu’il a rendue comportait plusieurs parties, 
chacune d’elles relevant clairement et inextricable-
ment de son domaine d’expertise et de son mandat. 
Elle commandait donc l’application d’une seule 
norme de contrôle faisant appel à la déférence.

101 Chaque fois qu’il faut faire preuve de déférence, 
« il y a souvent plus d’une seule bonne réponse aux 

expertise outside the mandate conferred on it by 
Parliament.

 The human rights issues the Agency is called 
upon to address arise in a particular — and particu-
larly complex — context: the federal transportation 
system. The Canada Transportation Act is highly 
specialized regulatory legislation with a strong 
policy focus. The scheme and object of the Act 
are the oxygen the Agency breathes. When inter-
preting the Act, including its human rights com-
ponents, the Agency is expected to bring its trans-
portation policy knowledge and experience to bear 
on its interpretations of its assigned statutory man-
date: Pushpanathan, at para. 26.

 The allegedly jurisdictional determination the 
Agency was being asked to make, like the “undue-
ness” inquiry, falls squarely within its statutory 
mandate. It did not involve answering a legal ques-
tion beyond its expertise, but rather requires the 
Agency to apply its expertise to the legal issue 
assigned to it by statute. The Agency, and not 
a reviewing court, is best placed to determine 
whether the Agency may exercise its discretion to 
make a regulation for the purpose of eliminating an 
undue obstacle to the mobility of persons with dis-
abilities — a determination on which the Agency’s 
jurisdiction to entertain applications depends.

 The Agency is responsible for interpreting its 
own legislation, including what that statutory 
responsibility includes. The Agency made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and 
mandate. It was therefore entitled to a single, defer-
ential standard of review.

 In any situation where deference is due, 
“there will often be no single right answer to the  
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questions that are under review against the stand-
ard of reasonableness. . . . Even if there could be, 
notionally, a single best answer, it is not the court's 
role to seek this out when deciding if the decision 
was unreasonable": Law Society of New Brunswick 
v. Ryan, [2003] 1 S.C.R. 247, 2003 SCC 20, at para. 
51. Just as judicial assessments of what is reason-
able may vary, it is unavoidable that "[w]hat is pat-
ently unreasonable to one judge may be eminently 
reasonable to another": Canada (Attorney General) 
v. Public Service Alliance of Canada, [1993] 1 
S.C.R. 941, at p. 963. 

I appreciate that it is a conceptual challenge 
to delineate the difference in degrees of defer-
ence between what is patently unreasonable and 
what is unreasonable. Both, it seems to me, speak 
to whether a tribunal's decision is demonstrably 
unreasonable, that is, such a marked departure 
from what is rational, as to be unsustainable. This 
issue was, in my view, persuasively canvassed by 
my colleague LeBel J. in his concurring reasons 
in Toronto (City) v. C.U.P.E., Local 79, [2003] 3 
S.C.R. 77, 2003 SCC 63, and requires no further 
elaboration here. 

But whatever label is used to describe the requi-
site standard of reasonableness, a reviewing court 
should defer where "the reasons, taken as a whole, 
are tenable as support for the decision" (Ryan, at 
para. 56) or "where . . . the decision of that tribu-
nal [could] be sustained on any reasonable inter-
pretation of the facts or of the law" (National Corn 
Growers Assn. v. Canada (Import Tribunal), [1990] 
2 S.C.R. 1324, at pp. 1369-70, per Gonthier J.). The 
"immediacy or obviousness" to a reviewing court 
of a defective strand in the analysis is not, in the 
face of the inevitable subjectivity involved, a reli-
able guide to whether a given decision is untenable 
or evidences an unreasonable interpretation of the 
facts or law. 

questions examinées selon la norme de la décision 
raisonnable. [. . .] Même dans l'hypothèse où il y 
aurait une réponse meilleure que les autres, le rôle 
de la cour n'est pas de tenter de la découvrir lors-
qu'elle doit décider si la décision est déraisonna-
ble » : Barreau du Nouveau-Brunswick c. Ryan, 
[2003] 1 R.C.S. 247, 2003 CSC 20, par. 51. Tout 
comme les évaluations judiciaires de ce qui est rai-
sonnable peuvent varier, il est inévitable que « [c]e 
qui est manifestement déraisonnable pour un juge 
peut paraître éminemment raisonnable pour un 
autre » : Canada (Procureur général) c. Alliance 
de la Fonction publique du Canada, [1993] 1 
R.C.S. 941, p. 963. 

Je suis consciente du défi conceptuel que pose 
la détermination de la différence, sur le plan de 
la déférence applicable, entre ce qui est manifes-
tement déraisonnable et ce qui est déraisonnable. 
Les deux concepts, me semble-t-il, reviennent à se 
demander si la décision d'un tribunal administratif 
a un caractère déraisonnable démontrable, c'est-à-
dire si elle s'écarte de façon marquée de ce qui est 
rationnel au point d'être insoutenable. À mon avis, 
mon collègue le juge LeBel a examiné cette ques-
tion de façon concluante dans les motifs concor-
dants qu'il a rédigés dans l'affaire Toronto (Ville) 
c. S.C.F.P., section locale 79, [2003] 3 R.C.S. 77, 
2003 CSC 63, de sorte qu'il n'est pas nécessaire de 
s'y attarder davantage en l'espèce. 

Mais peu importe le qualificatif employé pour 
décrire la norme du caractère raisonnable appli-
cable, la cour de révision devrait faire montre de 
déférence lorsque « les motifs, considérés dans 
leur ensemble, sont soutenables comme assise de 
la décision » (Ryan, par. 56) ou si « la décision 
[du tribunal spécialisé pourrait] être maintenue 
selon une interprétation raisonnable des faits ou du 
droit » (National Corn Growers Assn. c. Canada 
(Tribunal des importations), [1990] 2 R.C.S. 1324, 
p. 1369, le juge Gonthier). Le « caractère flagrant 
ou évident », pour la cour de révision, d'une erreur 
d'analyse n'est pas, face à l'inévitable subjectivité 
que cela comporte, un indice fiable pour détermi-
ner si une décision donnée est insoutenable ou si 
elle reflète une interprétation déraisonnable des 
faits ou du droit. 
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questions examinées selon la norme de la décision 
raisonnable. [. . .] Même dans l’hypothèse où il y 
aurait une réponse meilleure que les autres, le rôle 
de la cour n’est pas de tenter de la découvrir lors-
qu’elle doit décider si la décision est déraisonna-
ble » : Barreau du Nouveau-Brunswick c. Ryan, 
[2003] 1 R.C.S. 247, 2003 CSC 20, par. 51. Tout 
comme les évaluations judiciaires de ce qui est rai-
sonnable peuvent varier, il est inévitable que « [c]e 
qui est manifestement déraisonnable pour un juge 
peut paraître éminemment raisonnable pour un 
autre » : Canada (Procureur général) c. Alliance 
de la Fonction publique du Canada, [1993] 1 
R.C.S. 941, p. 963.

 Je suis consciente du défi conceptuel que pose 
la détermination de la différence, sur le plan de 
la déférence applicable, entre ce qui est manifes-
tement déraisonnable et ce qui est déraisonnable. 
Les deux concepts, me semble-t-il, reviennent à se 
demander si la décision d’un tribunal administratif 
a un caractère déraisonnable démontrable, c’est-à-
dire si elle s’écarte de façon marquée de ce qui est 
rationnel au point d’être insoutenable. À mon avis, 
mon collègue le juge LeBel a examiné cette ques-
tion de façon concluante dans les motifs concor-
dants qu’il a rédigés dans l’affaire Toronto (Ville) 
c. S.C.F.P., section locale 79, [2003] 3 R.C.S. 77, 
2003 CSC 63, de sorte qu’il n’est pas nécessaire de 
s’y attarder davantage en l’espèce.

 Mais peu importe le qualificatif employé pour 
décrire la norme du caractère raisonnable appli-
cable, la cour de révision devrait faire montre de 
déférence lorsque « les motifs, considérés dans 
leur ensemble, sont soutenables comme assise de 
la décision » (Ryan, par. 56) ou si « la décision 
[du tribunal spécialisé pourrait] être maintenue 
selon une interprétation raisonnable des faits ou du 
droit » (National Corn Growers Assn. c. Canada 
(Tribunal des importations), [1990] 2 R.C.S. 1324, 
p. 1369, le juge Gonthier). Le « caractère flagrant 
ou évident », pour la cour de révision, d’une erreur 
d’analyse n’est pas, face à l’inévitable subjectivité 
que cela comporte, un indice fiable pour détermi-
ner si une décision donnée est insoutenable ou si 
elle reflète une interprétation déraisonnable des 
faits ou du droit.

questions that are under review against the stand-
ard of reasonableness. . . . Even if there could be, 
notionally, a single best answer, it is not the court’s 
role to seek this out when deciding if the decision 
was unreasonable”: Law Society of New Brunswick 
v. Ryan, [2003] 1 S.C.R. 247, 2003 SCC 20, at para. 
51. Just as judicial assessments of what is reason-
able may vary, it is unavoidable that “[w]hat is pat-
ently unreasonable to one judge may be eminently 
reasonable to another”: Canada (Attorney General) 
v. Public Service Alliance of Canada, [1993] 1 
S.C.R. 941, at p. 963.

102  I appreciate that it is a conceptual challenge 
to delineate the difference in degrees of defer-
ence between what is patently unreasonable and 
what is unreasonable. Both, it seems to me, speak 
to whether a tribunal’s decision is demonstrably 
unreasonable, that is, such a marked departure 
from what is rational, as to be unsustainable. This 
issue was, in my view, persuasively canvassed by 
my colleague LeBel J. in his concurring reasons 
in Toronto (City) v. C.U.P.E., Local 79, [2003] 3 
S.C.R. 77, 2003 SCC 63, and requires no further 
elaboration here.

103  But whatever label is used to describe the requi-
site standard of reasonableness, a reviewing court 
should defer where “the reasons, taken as a whole, 
are tenable as support for the decision” (Ryan, at 
para. 56) or “where . . . the decision of that tribu-
nal [could] be sustained on any reasonable inter-
pretation of the facts or of the law” (National Corn 
Growers Assn. v. Canada (Import Tribunal), [1990] 
2 S.C.R. 1324, at pp. 1369-70, per Gonthier J.). The 
“immediacy or obviousness” to a reviewing court 
of a defective strand in the analysis is not, in the 
face of the inevitable subjectivity involved, a reli-
able guide to whether a given decision is untenable 
or evidences an unreasonable interpretation of the 
facts or law.
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As Wilson J. recognized in National Corn 
Growers, at pp. 1347-48, it is the way a tribunal 
understands the question its enabling legislation 
asks it to answer and the factors it is to consider, 
rather than the specific answer a tribunal arrives 
at, that should be the focus of a reviewing court's 
inquiry: 

[O]ne must begin with the question whether the tribu-
nal's interpretation of the provisions in its constitutive 
legislation that define the way it is to set about answer-
ing particular questions is patently unreasonable. If the 
tribunal has not interpreted its constitutive statute in a 
patently unreasonable fashion, the courts must not then 
proceed to a wide ranging review of whether the tribu-
nal's conclusions are unreasonable. 

To engage in a wide-ranging review of a tribunal's 
specific conclusions when its interpretation of its 
constitutive statute cannot be said to be irrational, 
or unreasonable, would be an unwarranted trespass 
into the realm of reweighing and re-assessing evi-
dence. Where an expert and specialized tribunal 
has charted an appropriate analytical course for 
itself, with reasons that serve as a rational guide, 
reviewing courts should not lightly interfere with 
its interpretation and application of its enabling 
legislation. 

Here, the Agency interpreted its authority to 
proceed with CCD's application under s. 172(1) in 
a manner that is, to use the pioneering language 
of Dickson J., "rationally supported by the relevant 
legislation": Canadian Union of Public Employees, 
Local 963 v. New Brunswick Liquor Corp., at p. 
237. Nothing in the Agency's enabling legislation 
compels subjecting any particular aspect of the 
Agency's interpretation of s. 172 to a more search-
ing review or a reweighing of the factors and evi-
dence the Agency considered. 

The Agency, to whom the duty of interpreting 
and applying its broad regulation-making powers 
falls, is owed deference in interpreting its own leg-
islation. It did not reach an unreasonable conclu-
sion respecting its jurisdiction when it rejected the 

Comme l'a reconnu la juge Wilson, aux p. 1347-
1348 de Parr& National Corn Growers, c'est sur 
la facon dont un tribunal interprete la question a 
laquelle sa loi habilitante lui demande de repondre 
et les facteurs dont il doit tenir compte, et non sur 
la reponse precise a laquelle il arrive, que devrait 
porter l'enquCte de la cour de revision : 

On doit [. . .] commencer par se demander [. . .] si ce 
tribunal a interprete d'une maniere manifestement 
deraisonnable les dispositions de sa loi constitutive qui 
precisent la fawn dont il doit proceder pour repondre 
des questions particuli6res. Si le tribunal n'a pas donne 
a sa loi constitutive une interpretation manifestement 
deraisonnable, les cours de justice ne doivent pas alors 
entreprendre une etude approfondie de la question de 
savoir si les conclusions du tribunal sont deraisonna-
bles. 

Entreprendre une etude approfondie des conclusions 
precises d'un tribunal, dans le cas on on ne peut 
pas dire qu'il a interprete sa loi constitutive d'une 
maniere irrationnelle ou deraisonnable, constitue-
rait une incursion injustifiee dans le domaine de la 
reevaluation de la preuve. Lorsqu'un tribunal spe-
cialise a etabli une methode d'analyse appropriee 
a ses besoins et que ses motifs servent de guide 
rationnel, les cours de revision ne devraient pas 
modifier a la legere son interpretation et son appli-
cation de sa loi habilitante. 

En l'espece, l'Office a interprete le pouvoir 
d'instruire la demande du CCD, qu'il tient du 
par. 172(1), d'une maniere qui, pour reprendre les 
propos inedits du juge Dickson, peut « rationnel-
lement s'appuyer sur la legislation pertinente » : 
Syndicat canadien de la Fonction publique, sec-
tion locale 963 c. Societe des alcools du Nouveau-
Brunswick, p. 237. Rien dans la loi habilitante de 
l'Office n'oblige a assujettir un aspect particulier 
de l'interpretation qu'il donne de l'art. 172 a un 
examen plus approfondi ou a une reevaluation des 
facteurs et des elements de preuve qu'il a pris en 
consideration. 

L'Office — a qui il appartient d'interpreter et 
d'appliquer son vaste pouvoir de reglementation 

a droit a la deference lorsqu'il interprete ses 
propres dispositions legislatives. I1 n'a pas tire 
une conclusion deraisonnable relativement a sa 
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104 Comme l’a reconnu la juge Wilson, aux p. 1347-
1348 de l’arrêt National Corn Growers, c’est sur 
la façon dont un tribunal interprète la question à 
laquelle sa loi habilitante lui demande de répondre 
et les facteurs dont il doit tenir compte, et non sur 
la réponse précise à laquelle il arrive, que devrait 
porter l’enquête de la cour de révision :

On doit [. . .] commencer par se demander [. . .] si ce 
tribunal a interprété d’une manière manifestement 
déraisonnable les dispositions de sa loi constitutive qui 
précisent la façon dont il doit procéder pour répondre à 
des questions particulières. Si le tribunal n’a pas donné 
à sa loi constitutive une interprétation manifestement 
déraisonnable, les cours de justice ne doivent pas alors 
entreprendre une étude approfondie de la question de 
savoir si les conclusions du tribunal sont déraisonna-
bles.

Entreprendre une étude approfondie des conclusions 
précises d’un tribunal, dans le cas où on ne peut 
pas dire qu’il a interprété sa loi constitutive d’une 
manière irrationnelle ou déraisonnable, constitue-
rait une incursion injustifiée dans le domaine de la 
réévaluation de la preuve. Lorsqu’un tribunal spé-
cialisé a établi une méthode d’analyse appropriée 
à ses besoins et que ses motifs servent de guide 
rationnel, les cours de révision ne devraient pas 
modifier à la légère son interprétation et son appli-
cation de sa loi habilitante.

105 En l’espèce, l’Office a interprété le pouvoir 
d’instruire la demande du CCD, qu’il tient du 
par. 172(1), d’une manière qui, pour reprendre les 
propos inédits du juge Dickson, peut « rationnel-
lement s’appuyer sur la législation pertinente » : 
Syndicat canadien de la Fonction publique, sec-
tion locale 963 c. Société des alcools du Nouveau-
Brunswick, p. 237. Rien dans la loi habilitante de 
l’Office n’oblige à assujettir un aspect particulier 
de l’interprétation qu’il donne de l’art. 172 à un 
examen plus approfondi ou à une réévaluation des 
facteurs et des éléments de preuve qu’il a pris en 
considération.

106 L’Office — à qui il appartient d’interpréter et 
d’appliquer son vaste pouvoir de réglementation 
— a droit à la déférence lorsqu’il interprète ses 
propres dispositions législatives. Il n’a pas tiré 
une conclusion déraisonnable relativement à sa 

 As Wilson J. recognized in National Corn 
Growers, at pp. 1347-48, it is the way a tribunal 
understands the question its enabling legislation 
asks it to answer and the factors it is to consider, 
rather than the specific answer a tribunal arrives 
at, that should be the focus of a reviewing court’s 
inquiry:

[O]ne must begin with the question whether the tribu-
nal’s interpretation of the provisions in its constitutive 
legislation that define the way it is to set about answer-
ing particular questions is patently unreasonable. If the 
tribunal has not interpreted its constitutive statute in a 
patently unreasonable fashion, the courts must not then 
proceed to a wide ranging review of whether the tribu-
nal’s conclusions are unreasonable.

To engage in a wide-ranging review of a tribunal’s 
specific conclusions when its interpretation of its 
constitutive statute cannot be said to be irrational, 
or unreasonable, would be an unwarranted trespass 
into the realm of reweighing and re-assessing evi-
dence. Where an expert and specialized tribunal 
has charted an appropriate analytical course for 
itself, with reasons that serve as a rational guide, 
reviewing courts should not lightly interfere with 
its interpretation and application of its enabling 
legislation.

 Here, the Agency interpreted its authority to 
proceed with CCD’s application under s. 172(1) in 
a manner that is, to use the pioneering language 
of Dickson J., “rationally supported by the relevant 
legislation”: Canadian Union of Public Employees, 
Local 963 v. New Brunswick Liquor Corp., at p. 
237. Nothing in the Agency’s enabling legislation 
compels subjecting any particular aspect of the 
Agency’s interpretation of s. 172 to a more search-
ing review or a reweighing of the factors and evi-
dence the Agency considered.

 The Agency, to whom the duty of interpreting 
and applying its broad regulation-making powers 
falls, is owed deference in interpreting its own leg-
islation. It did not reach an unreasonable conclu-
sion respecting its jurisdiction when it rejected the 
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suggestion that an actual travel-based complaint 
was required to trigger its adjudicative authority. 

I also share the view of Evans J.A. that defer-
ence is owed to the Agency's application of s. 172 
on the merits. Included in its mandate is the dis-
cretion to identify obstacles for persons with dis-
abilities, to decide whether they are undue and, 
if they are, what the most appropriate remedy is. 
Parliament designated the Agency to interpret and 
apply its enabling legislation, select from a range 
of remedial choices, protect the interests of the 
public, address policy issues, and balance multiple 
and competing interests. 

The Agency defined the analytical process inher-
ent in identifying "undue obstacles" in the federal 
transportation network in a way that is supported 
by the Canada Transportation Act. In expressing 
its mandate, it stated: "if the Agency finds that the 
accommodation provided is not reasonable or falls 
short of what is practicable in the circumstances, 
then the Agency may find an undue obstacle and 
may require the taking of corrective measures 
to eliminate that undue obstacle" (Preliminary 
Decision, at p. 20). 

Viewed as a whole, the Agency's reasons show 
that it approached and applied its mandate reasona-
bly. In particular and most significantly, it complied 
substantially with this Court's directions in British 
Columbia (Public Service Employee Relations 
Commission) v. BCGSEU, [1999] 3 S.C.R. 3 
("Meiorin"), assessing reasonable accommodation, 
and applied the correct burden of proof. While the 
Agency did not conduct a step-by-step application 
of Meiorin, it did apply its guiding principles and 
adapted them to its governing statutory mandate. 
In the absence of specific evidence of undue hard-
ship, the Agency's rejection of VIA's economic 
arguments was consistent with this Court's guid-
ance in British Columbia (Superintendent of Motor 

compétence lorsqu'il a rejeté l'idée que la plainte 
devait être fondée sur une expérience vécue par un 
voyageur pour qu'il puisse exercer son pouvoir juri-
dictionnel. 

Je partage également l'avis du juge Evans selon 
lequel il faut faire montre de déférence à l'égard 
de l'application au fond de l'art. 172 par l'Office. 
Son mandat comporte l'exercice du pouvoir discré-
tionnaire de relever les obstacles pour les person-
nes ayant une déficience, de décider si ces obsta-
cles sont abusifs et, le cas échéant, quelles sont les 
mesures correctives les plus indiquées. Le législa-
teur a chargé l'Office d'interpréter et d'appliquer 
sa loi habilitante, de choisir parmi une gamme de 
mesures correctives possibles, de protéger les inté-
rêts du public, de résoudre des questions de politi-
que générale et de soupeser des intérêts multiples et 
opposés. 

L'Office a défini le processus analytique inhérent 
à la détermination des « obstacles abusifs » dans 
le réseau de transport fédéral d'une manière qui 
s'appuie sur la Loi sur les transports au Canada. 
Au sujet de son mandat, il a affirmé : « si l'Office 
estime que des mesures fournies destinées à répon-
dre aux besoins ne sont pas convenables ou qu'elles 
représentent moins que ce qui est possible dans les 
circonstances, alors l'Office peut conclure qu'il y a 
là obstacle abusif et peut exiger des mesures cor-
rectives pour éliminer cet obstacle abusif » (déci-
sion préliminaire, p. 21). 

Considérés globalement, les motifs de l'Of-
fice démontrent qu'il a interprété et exercé son 
mandat de manière raisonnable. Il s'est notamment 
conformé pour l'essentiel aux directives que la 
Cour a données dans l'arrêt Colombie-Britannique 
(Public Service Employee Relations Commission) 
c. BCGSEU, [1999] 3 R.C.S. 3 (« Meiorin »), rela-
tivement à l'évaluation de l'accommodement rai-
sonnable, et a appliqué le bon fardeau de preuve. 
Bien qu'il n'ait pas procédé à une application pro-
gressive de l'arrêt Meiorin, l'Office en a effective-
ment appliqué les principes directeurs et les a adap-
tés au mandat que lui confie la Loi. En l'absence 
de preuve précise de contrainte excessive, son rejet 
des arguments économiques de VIA était conforme 
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compétence lorsqu’il a rejeté l’idée que la plainte 
devait être fondée sur une expérience vécue par un 
voyageur pour qu’il puisse exercer son pouvoir juri-
dictionnel.

 Je partage également l’avis du juge Evans selon 
lequel il faut faire montre de déférence à l’égard 
de l’application au fond de l’art. 172 par l’Office. 
Son mandat comporte l’exercice du pouvoir discré-
tionnaire de relever les obstacles pour les person-
nes ayant une déficience, de décider si ces obsta-
cles sont abusifs et, le cas échéant, quelles sont les 
mesures correctives les plus indiquées. Le législa-
teur a chargé l’Office d’interpréter et d’appliquer 
sa loi habilitante, de choisir parmi une gamme de 
mesures correctives possibles, de protéger les inté-
rêts du public, de résoudre des questions de politi-
que générale et de soupeser des intérêts multiples et 
opposés.

 L’Office a défini le processus analytique inhérent 
à la détermination des « obstacles abusifs » dans 
le réseau de transport fédéral d’une manière qui 
s’appuie sur la Loi sur les transports au Canada. 
Au sujet de son mandat, il a affirmé : « si l’Office 
estime que des mesures fournies destinées à répon-
dre aux besoins ne sont pas convenables ou qu’elles 
représentent moins que ce qui est possible dans les 
circonstances, alors l’Office peut conclure qu’il y a 
là obstacle abusif et peut exiger des mesures cor-
rectives pour éliminer cet obstacle abusif » (déci-
sion préliminaire, p. 21).

 Considérés globalement, les motifs de l’Of-
fice démontrent qu’il a interprété et exercé son 
mandat de manière raisonnable. Il s’est notamment 
conformé pour l’essentiel aux directives que la 
Cour a données dans l’arrêt Colombie-Britannique 
(Public Service Employee Relations Commission) 
c. BCGSEU, [1999] 3 R.C.S. 3 (« Meiorin »), rela-
tivement à l’évaluation de l’accommodement rai-
sonnable, et a appliqué le bon fardeau de preuve. 
Bien qu’il n’ait pas procédé à une application pro-
gressive de l’arrêt Meiorin, l’Office en a effective-
ment appliqué les principes directeurs et les a adap-
tés au mandat que lui confie la Loi. En l’absence 
de preuve précise de contrainte excessive, son rejet 
des arguments économiques de VIA était conforme 

suggestion that an actual travel-based complaint 
was required to trigger its adjudicative authority.

107  I also share the view of Evans J.A. that defer-
ence is owed to the Agency’s application of s. 172 
on the merits. Included in its mandate is the dis-
cretion to identify obstacles for persons with dis-
abilities, to decide whether they are undue and, 
if they are, what the most appropriate remedy is. 
Parliament designated the Agency to interpret and 
apply its enabling legislation, select from a range 
of remedial choices, protect the interests of the 
public, address policy issues, and balance multiple 
and competing interests.

108  The Agency defined the analytical process inher-
ent in identifying “undue obstacles” in the federal 
transportation network in a way that is supported 
by the Canada Transportation Act. In expressing 
its mandate, it stated: “if the Agency finds that the 
accommodation provided is not reasonable or falls 
short of what is practicable in the circumstances, 
then the Agency may find an undue obstacle and 
may require the taking of corrective measures 
to eliminate that undue obstacle” (Preliminary 
Decision, at p. 20).

109  Viewed as a whole, the Agency’s reasons show 
that it approached and applied its mandate reasona-
bly. In particular and most significantly, it complied 
substantially with this Court’s directions in British 
Columbia (Public Service Employee Relations 
Commission) v. BCGSEU, [1999] 3 S.C.R. 3 
(“Meiorin”), assessing reasonable accommodation, 
and applied the correct burden of proof. While the 
Agency did not conduct a step-by-step application 
of Meiorin, it did apply its guiding principles and 
adapted them to its governing statutory mandate. 
In the absence of specific evidence of undue hard-
ship, the Agency’s rejection of VIA’s economic 
arguments was consistent with this Court’s guid-
ance in British Columbia (Superintendent of Motor 
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Vehicles) v. British Columbia (Council of Human 
Rights), [1999] 3 S.C.R. 868 ("Grismer"), at para. 
41, that "impressionistic evidence of increased 
expense will not generally suffice". 

To redress discriminatory exclusions, human 
rights law favours approaches that encourage, 
rather than fetter, independence and access. This 
means an approach that, to the extent structurally, 
economically and otherwise reasonably possible, 
seeks to minimize or eliminate the disadvantages 
created by disabilities. It is a concept known as rea-
sonable accommodation. 

In my view, as I attempt to explain in the bal-
ance of these reasons, far from being unreasona-
ble for the Agency to adopt a frame of reference 
premised on achieving personal wheelchair-based 
accessibility in 13 economy coach cars and 17 serv-
ice cars out of the 139 cars VIA purchased, it may 
well have been found to be patently unreasonable 
for the Agency not to do so. Nor did it violate VIA's 
rights to procedural fairness. 

B. Was the Agency's Decision Entitled to Defer-
ence? 

Part V of the Canada Transportation Act was 
enacted to confirm the protection of the human 
rights of persons with disabilities in the federal 
transportation context. The history of this regula-
tory scheme shows that it was Parliament's inten-
tion that what is now Part V of the Act be inter-
preted according to human rights principles and 
that "transportation legislation rather than human 
rights legislation should be used" to enforce the 
accessibility standards provided in the predecessor 
legislation, the National Transportation Act, 1987, 
R.S.C. 1985, c. 28 (3rd Supp.) (House of Commons 
Debates, vol. VI, 2nd Sess., 33rd Parl., June 17, 
1987, at p. 7273 (Hon. John C. Crosbie)). 

a l'indication donnee par notre Cour dans l'arret 
Colombie-Britannique (Superintendent of Motor 
Vehicles) c. Colombie-Britannique (Council of 
Human Rights), [1999] 3 R.C.S. 868 (« Grismer »), 
par. 41, selon laquelle « la preuve, constituee d'im-
pressions, d'une augmentation des depenses ne 
suffit pas generalement ». 

Pour remedier aux exclusions discriminatoires, 
le droit en matiere de droits de la personne preco-
nise des solutions qui favorisent l'independance et 
l'acces, au lieu de les entraver. Il s'agit de solutions 
qui, dans la mesure ou elles sont structurellement, 
economiquement ou autrement raisonnablement 
possibles, tendent a reduire au minimum ou a eli-
miner les inconvenients crees par les deficiences. 
Ce concept est connu sous le nom d'accommode-
ment raisonnable. 

A mon avis, comme je vais tenter de l'expliquer 
dans le reste des presents motifs, il etait loin d'être 
deraisonnable que l'Office adopte un cadre de refe-
rence fon& sur l'accessibilite des fauteuils roulants 
personnels a 13 voitures-coach de la classe &ono-
mique et a 17 voitures de service parmi les 139 voi-
tures achetees par VIA, et il aurait bien pu etre juge 
manifestement deraisonnable qu'il ne le fasse pas. 
L'Office n'a pas non plus viole les droits de VIA a 
requite procedurale. 

B. La d&ision de l'Office devait-elle faire l'objet 
de dePrence? 

L'adoption de la partie V de la Loi sur les trans-
ports au Canada visait a confirmer la protection 
des droits des personnes ayant une deficience dans 
le systeme de transport federal. L'historique de ce 
regime de reglementation demontre que le legis-
lateur entendait que l'on donne a ce qui constitue 
maintenant la partie V de la Loi une interpretation 
conforme aux principes en matiere de droits de la 
personne et qu'on « utilis[e] la loi sur les transports 
plut6t que la loi sur les droits de la personne » pour 
appliquer les normes d'accessibilite etablies dans la 
loi precedente, la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux, L.R.C. 1985, ch. 28 (3' suppl.) (IMbats 
de la Chambre des communes, vol. VI, 2e sess., 
33' leg., 17 juin 1987, p. 7272-7273 (l'hon. John C. 
Crosbie)). 
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à l’indication donnée par notre Cour dans l’arrêt 
Colombie-Britannique (Superintendent of Motor 
Vehicles) c. Colombie-Britannique (Council of 
Human Rights), [1999] 3 R.C.S. 868 (« Grismer »), 
par. 41, selon laquelle « la preuve, constituée d’im-
pressions, d’une augmentation des dépenses ne 
suffit pas généralement ».

110 Pour remédier aux exclusions discriminatoires, 
le droit en matière de droits de la personne préco-
nise des solutions qui favorisent l’indépendance et 
l’accès, au lieu de les entraver. Il s’agit de solutions 
qui, dans la mesure où elles sont structurellement, 
économiquement ou autrement raisonnablement 
possibles, tendent à réduire au minimum ou à éli-
miner les inconvénients créés par les déficiences. 
Ce concept est connu sous le nom d’accommode-
ment raisonnable.

111 À mon avis, comme je vais tenter de l’expliquer 
dans le reste des présents motifs, il était loin d’être 
déraisonnable que l’Office adopte un cadre de réfé-
rence fondé sur l’accessibilité des fauteuils roulants 
personnels à 13 voitures-coach de la classe écono-
mique et à 17 voitures de service parmi les 139 voi-
tures achetées par VIA, et il aurait bien pu être jugé 
manifestement déraisonnable qu’il ne le fasse pas. 
L’Office n’a pas non plus violé les droits de VIA à 
l’équité procédurale.

B. La décision de l’Office devait-elle faire l’objet 
de déférence?

112 L’adoption de la partie V de la Loi sur les trans-
ports au Canada visait à confirmer la protection 
des droits des personnes ayant une déficience dans 
le système de transport fédéral. L’historique de ce 
régime de réglementation démontre que le légis-
lateur entendait que l’on donne à ce qui constitue 
maintenant la partie V de la Loi une interprétation 
conforme aux principes en matière de droits de la 
personne et qu’on « utilis[e] la loi sur les transports 
plutôt que la loi sur les droits de la personne » pour 
appliquer les normes d’accessibilité établies dans la 
loi précédente, la Loi de 1987 sur les transports 
nationaux, L.R.C. 1985, ch. 28 (3e suppl.) (Débats 
de la Chambre des communes, vol. VI, 2e sess., 
33e lég., 17 juin 1987, p. 7272-7273 (l’hon. John C. 
Crosbie)).

Vehicles) v. British Columbia (Council of Human 
Rights), [1999] 3 S.C.R. 868 (“Grismer”), at para. 
41, that “impressionistic evidence of increased 
expense will not generally suffice”.

 To redress discriminatory exclusions, human 
rights law favours approaches that encourage, 
rather than fetter, independence and access. This 
means an approach that, to the extent structurally, 
economically and otherwise reasonably possible, 
seeks to minimize or eliminate the disadvantages 
created by disabilities. It is a concept known as rea-
sonable accommodation.

 In my view, as I attempt to explain in the bal-
ance of these reasons, far from being unreasona-
ble for the Agency to adopt a frame of reference 
premised on achieving personal wheelchair-based 
accessibility in 13 economy coach cars and 17 serv-
ice cars out of the 139 cars VIA purchased, it may 
well have been found to be patently unreasonable 
for the Agency not to do so. Nor did it violate VIA’s 
rights to procedural fairness.

B. Was the Agency’s Decision Entitled to Defer-
ence?

 Part V of the Canada Transportation Act was 
enacted to confirm the protection of the human 
rights of persons with disabilities in the federal 
transportation context. The history of this regula-
tory scheme shows that it was Parliament’s inten-
tion that what is now Part V of the Act be inter-
preted according to human rights principles and 
that “transportation legislation rather than human 
rights legislation should be used” to enforce the 
accessibility standards provided in the predecessor 
legislation, the National Transportation Act, 1987, 
R.S.C. 1985, c. 28 (3rd Supp.) (House of Commons 
Debates, vol. VI, 2nd Sess., 33rd Parl., June 17, 
1987, at p. 7273 (Hon. John C. Crosbie)).
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Amendments made to the National 
Transportation Act, 1987 affirmed the govern-
ment's intention that transportation legislation "be 
placed alongside the other laws of Canada that 
reflect its tradition for protecting human rights and 
values in Canada" (House of Commons Debates, 
vol. XIII, 2nd Sess., 33rd Parl., June 17, 1988, at 
p. 16573 (Hon. Gerry St. Germain)). Parliament's 
decision to use this particular legislation as the 
source of human rights protection for persons with 
disabilities ensures specialized protection, apply-
ing practical expertise in transportation issues to 
human rights principles. This both strengthens the 
protection and enables its realistic implementa-
tion. 

In Tranchemontagne v. Ontario (Director, 
Disability Support Program), [2006] 1 S.C.R. 513, 
2006 SCC 14, at para. 26, a majority of this Court 
affirmed the presumption that a tribunal can look 
to external statutes to assist in the interpretation of 
provisions in its enabling legislation "because it is 
undesirable for a tribunal to limit itself to some of 
the law while shutting its eyes to the rest of the law. 
The law is not so easily compartmentalized that all 
relevant sources on a given issue can be found in 
the provisions of a tribunal's enabling statute." Both 
Winnipeg School Division No. 1 v. Craton, [1985] 2 
S.C.R. 150, at p. 156, and Tranchemontagne make 
clear that human rights legislation, as a declaration 
of "public policy regarding matters of general con-
cern", forms part of the body of relevant law neces-
sary to assist a tribunal in interpreting its enabling 
legislation. 

In Winnipeg School Division, McIntyre J. con-
firmed that where there is a conflict between human 
rights law and other specific legislation, unless 
an exception is created, the human rights legis-
lation, as a collective statement of public policy, 
must govern. It follows as a natural corollary that 
where a statutory provision is open to more than 

Les modifications apportees a la Loi de 1987 
sur les transports nationaux ont confirme l'in-
tention du gouvernement que la loi sur les trans-
ports « s'ajout[e] a la liste des lois canadiennes qui 
illustrent [sa] volonte de proteger les droits de la 
personne et les valeurs des Canadiens » (IMbats 
de la Chambre des communes, vol. XIII, 2e sess., 
33e leg., 17 juin 1988, p. 16573 (l'hon. Gerry St. 
Germain)). La decision du legislateur de se servir 
de cette loi comme source de protection des droits 
de la personne des gens qui ont une deficience 
garantit une protection specialisee par l'applica-
tion aux principes concernant les droits de la per-
sonne d'une expertise pratique en matiere de trans-
port. Une telle mesure renforce la protection et en 
permet une application realiste. 

Dans Farr& Tranchemontagne c. Ontario 
(Directeur du Programme ontarien de soutien 
aux personnes handical:Wes), [2006] 1 R.C.S. 513, 
2006 CSC 14, par. 26, notre Cour a la majorite a 
confirme la presomption qu'un tribunal administra-
tif peut examiner d'autres lois que sa loi habilitante 
pour interpreter des dispositions de sa loi habili-
tante « du fait qu'il est peu souhaitable qu'un tribu-
nal administratif se limite a l'examen d'une partie 
du droit et ferme les yeux sur le reste du droit. Le 
droit n'est pas compartimente de maniere a ce que 
l'on puisse facilement trouver toutes les sources 
pertinentes a regard d'une question donnee dans 
les dispositions de la loi habilitante d'un tribunal 
administratif. » L'areet Winnipeg School Division 
No. 1 c. Craton, [1985] 2 R.C.S. 150, p. 156, et Far-
r& Tranchemontagne etablissent tous les deux clai-
rement que, du fait qu'elle enonce « une politique 
generale applicable a des questions d'interCt gene-
ral », une loi sur les droits de la personne fait partie 
de l'ensemble des regles de droit pertinentes neces-
saires pour aider un tribunal administratif a inter-
preter sa loi habilitante. 

Dans Farr& Winnipeg School Division, le 
juge McIntyre a confirme que, en cas de conflit 
entre une loi sur les droits de la personne et une 
autre loi particuliere, la loi sur les droits de la 
personne, en tant qu'enonce collectif d'une poli-
tique generale, doit prevaloir a moins qu'une 
exception ne soit creee. Il s'ensuit naturellement 
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 Les modifications apportées à la Loi de 1987 
sur les transports nationaux ont confirmé l’in-
tention du gouvernement que la loi sur les trans-
ports « s’ajout[e] à la liste des lois canadiennes qui 
illustrent [sa] volonté de protéger les droits de la 
personne et les valeurs des Canadiens » (Débats 
de la Chambre des communes, vol. XIII, 2e sess., 
33e lég., 17 juin 1988, p. 16573 (l’hon. Gerry St. 
Germain)). La décision du législateur de se servir 
de cette loi comme source de protection des droits 
de la personne des gens qui ont une déficience 
garantit une protection spécialisée par l’applica-
tion aux principes concernant les droits de la per-
sonne d’une expertise pratique en matière de trans-
port. Une telle mesure renforce la protection et en 
permet une application réaliste.

 Dans l’arrêt Tranchemontagne c. Ontario 
(Directeur du Programme ontarien de soutien 
aux personnes handicapées), [2006] 1 R.C.S. 513, 
2006 CSC 14, par. 26, notre Cour à la majorité a 
confirmé la présomption qu’un tribunal administra-
tif peut examiner d’autres lois que sa loi habilitante 
pour interpréter des dispositions de sa loi habili-
tante « du fait qu’il est peu souhaitable qu’un tribu-
nal administratif se limite à l’examen d’une partie 
du droit et ferme les yeux sur le reste du droit. Le 
droit n’est pas compartimenté de manière à ce que 
l’on puisse facilement trouver toutes les sources 
pertinentes à l’égard d’une question donnée dans 
les dispositions de la loi habilitante d’un tribunal 
administratif. » L’arrêt Winnipeg School Division 
No. 1 c. Craton, [1985] 2 R.C.S. 150, p. 156, et l’ar-
rêt Tranchemontagne établissent tous les deux clai-
rement que, du fait qu’elle énonce « une politique 
générale applicable à des questions d’intérêt géné-
ral », une loi sur les droits de la personne fait partie 
de l’ensemble des règles de droit pertinentes néces-
saires pour aider un tribunal administratif à inter-
préter sa loi habilitante.

 Dans l’arrêt Winnipeg School Division, le 
juge McIntyre a confirmé que, en cas de conflitMcIntyre a confirmé que, en cas de conflita confirmé que, en cas de conflit 
entre une loi sur les droits de la personne et une 
autre loi particulière, la loi sur les droits de la 
personne, en tant qu’énoncé collectif d’une poli-
tique générale, doit prévaloir à moins qu’une 
exception ne soit créée. Il s’ensuit naturellement  

113  Amendments made to the National 
Transportation Act, 1987 affirmed the govern-
ment’s intention that transportation legislation “be 
placed alongside the other laws of Canada that 
reflect its tradition for protecting human rights and 
values in Canada” (House of Commons Debates, 
vol. XIII, 2nd Sess., 33rd Parl., June 17, 1988, at 
p. 16573 (Hon. Gerry St. Germain)). Parliament’s 
decision to use this particular legislation as the 
source of human rights protection for persons with 
disabilities ensures specialized protection, apply-
ing practical expertise in transportation issues to 
human rights principles. This both strengthens the 
protection and enables its realistic implementa-
tion.

114  In Tranchemontagne v. Ontario (Director, 
Disability Support Program), [2006] 1 S.C.R. 513, 
2006 SCC 14, at para. 26, a majority of this Court 
affirmed the presumption that a tribunal can look 
to external statutes to assist in the interpretation of 
provisions in its enabling legislation “because it is 
undesirable for a tribunal to limit itself to some of 
the law while shutting its eyes to the rest of the law. 
The law is not so easily compartmentalized that all 
relevant sources on a given issue can be found in 
the provisions of a tribunal’s enabling statute.” Both 
Winnipeg School Division No. 1 v. Craton, [1985] 2 
S.C.R. 150, at p. 156, and Tranchemontagne make 
clear that human rights legislation, as a declaration 
of “public policy regarding matters of general con-
cern”, forms part of the body of relevant law neces-
sary to assist a tribunal in interpreting its enabling 
legislation.

115  In Winnipeg School Division, McIntyre J. con-
firmed that where there is a conflict between human 
rights law and other specific legislation, unless 
an exception is created, the human rights legis-
lation, as a collective statement of public policy, 
must govern. It follows as a natural corollary that 
where a statutory provision is open to more than 
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one interpretation, it must be interpreted consist-
ently with human rights principles. The Agency 
is therefore obliged to apply the principles of the 
Canadian Human Rights Act, R.S.C. 1985, c. H-6, 
when defining and identifying "undue obstacles" in 
the transportation context. 

There is, moreover, a mandatory direction found 
in s. 171 from Parliament to the Agency to coordi-
nate its activities with the Canadian Human Rights 
Commission to ensure policy, procedural and juris-
dictional complementarity. It states: 

171. The Agency and the Canadian Human Rights 
Commission shall coordinate their activities in rela-
tion to the transportation of persons with disabilities 
in order to foster complementary policies and practices 
and to avoid jurisdictional conflicts. 

Section 171 confirms the Agency's obligation 
to interpret and apply the Canada Transportation 
Act in a manner consistent with the purpose and 
provisions of human rights legislation. This means 
identifying and remedying undue obstacles for per-
sons with disabilities in the transportation context 
in a manner that is consistent with the approach for 
identifying and remedying discrimination under 
human rights law. In practice, this has resulted, as 
the Agency noted in its Preliminary Decision, in 
complaints by persons with disabilities related to the 
federal transportation network being referred regu-
larly by the Canadian Human Rights Commission 
to the Agency for investigation and determination. 

In this case, it is the design of the Renaissance 
cars that is said to represent an undue obstacle. 
Either the actual existence or the planned exist-
ence of an obstacle to mobility can be sufficient 
to trigger the Agency's jurisdiction to inquire into 
matters relating to design, construction, or modi-
fication of the means of transportation. The appli-
cant is not required to establish that the obstacle is 
already part of the federal transportation system, or 

que, lorsqu'une disposition legislative est suscepti-
ble de plus d'une interpretation, elle doit etre inter-
pretee conformement aux principes en matiere de 
droits de la personne. L'Office est donc tenu d'ap-
pliquer les principes de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, lors-
qu'il definit et releve des « obstacles abusifs » dans 
le contexte du transport. 

De plus, a l'art. 171, le legislateur oblige l'Office 
coordonner son action avec celle de la Commission 
canadienne des droits de la personne afin d'assu-
rer une complementarity sur les plans de la politi-
que generale, de la procedure et de la competence. 
Voici cette disposition : 

171. L'Office et la Commission canadienne des 
droits de la personne sont tenus de veiller a la coordi-
nation de leur action en mati6re de transport des per-
sonnes ayant une deficience pour favoriser l'adoption de 
lignes de conduite complementaires et eviter les conflits 
de competence. 

L'article 171 confirme que l'Office est tenu d'in-
terpreter et d'appliquer la Loi sur les transports au 
Canada d'une maniere conforme a l'objet et aux 
dispositions des lois sur les droits de la personne. 
Cela signifie que, dans le contexte du transport, il 
doit relever les obstacles abusifs pour les personnel 
ayant une deficience et y remedier d'une maniere 
compatible avec l'approche adoptee pour relever la 
discrimination visee par les lois sur les droits de la 
personne. Comme l'Office l'a fait remarquer dans 
sa decision preliminaire, il en resulte concretement 
que la Commission canadienne des droits de la per-
sonne renvoie regulierement a l'Office, pour qu'il 
les examine et les tranche, les plaintes de person-
nes ayant une deficience concernant le reseau de 
transport federal. 

En l'espece, c'est la conception des voitures 
Renaissance qui est qualifiee d'obstacle abusif. 
L'existence reelle ou prevue d'un obstacle aux 
possibilites de &placement peut suffire pour que 
l'Office soit en mesure d'exercer sa competence 
pour enqueter sur des questions de conception, de 
construction ou de modification du moyen de trans-
port. Le demandeur n'est pas tenu d'etablir que 
l'obstacle existe OP dans le systeme de transport 

116 

117 

118 
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que, lorsqu’une disposition législative est suscepti-
ble de plus d’une interprétation, elle doit être inter-
prétée conformément aux principes en matière de 
droits de la personne. L’Office est donc tenu d’ap-
pliquer les principes de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne, L.R.C. 1985, ch. H-6, lors-
qu’il définit et relève des « obstacles abusifs » dans 
le contexte du transport.

116 De plus, à l’art. 171, le législateur oblige l’Office à 
coordonner son action avec celle de la Commission 
canadienne des droits de la personne afin d’assu-
rer une complémentarité sur les plans de la politi-
que générale, de la procédure et de la compétence. 
Voici cette disposition :

 171. L’Office et la Commission canadienne des 
droits de la personne sont tenus de veiller à la coordi-
nation de leur action en matière de transport des per-
sonnes ayant une déficience pour favoriser l’adoption de 
lignes de conduite complémentaires et éviter les conflits 
de compétence.

117 L’article 171 confirme que l’Office est tenu d’in-
terpréter et d’appliquer la Loi sur les transports au 
Canada d’une manière conforme à l’objet et aux 
dispositions des lois sur les droits de la personne. 
Cela signifie que, dans le contexte du transport, il 
doit relever les obstacles abusifs pour les personnes 
ayant une déficience et y remédier d’une manière 
compatible avec l’approche adoptée pour relever la 
discrimination visée par les lois sur les droits de la 
personne. Comme l’Office l’a fait remarquer dans 
sa décision préliminaire, il en résulte concrètement 
que la Commission canadienne des droits de la per-
sonne renvoie régulièrement à l’Office, pour qu’il 
les examine et les tranche, les plaintes de person-
nes ayant une déficience concernant le réseau de 
transport fédéral.

118 En l’espèce, c’est la conception des voitures 
Renaissance qui est qualifiée d’obstacle abusif. 
L’existence réelle ou prévue d’un obstacle aux 
possibilités de déplacement peut suffire pour que 
l’Office soit en mesure d’exercer sa compétence 
pour enquêter sur des questions de conception, de 
construction ou de modification du moyen de trans-
port. Le demandeur n’est pas tenu d’établir que 
l’obstacle existe déjà dans le système de transport 

one interpretation, it must be interpreted consist-
ently with human rights principles. The Agency 
is therefore obliged to apply the principles of the 
Canadian Human Rights Act, R.S.C. 1985, c. H-6, 
when defining and identifying “undue obstacles” in 
the transportation context.

 There is, moreover, a mandatory direction found 
in s. 171 from Parliament to the Agency to coordi-
nate its activities with the Canadian Human Rights 
Commission to ensure policy, procedural and juris-
dictional complementarity. It states:

 171. The Agency and the Canadian Human Rights 
Commission shall coordinate their activities in rela-
tion to the transportation of persons with disabilities 
in order to foster complementary policies and practices 
and to avoid jurisdictional conflicts.

 Section 171 confirms the Agency’s obligation 
to interpret and apply the Canada Transportation 
Act in a manner consistent with the purpose and 
provisions of human rights legislation. This means 
identifying and remedying undue obstacles for per-
sons with disabilities in the transportation context 
in a manner that is consistent with the approach for 
identifying and remedying discrimination under 
human rights law. In practice, this has resulted, as 
the Agency noted in its Preliminary Decision, in 
complaints by persons with disabilities related to the 
federal transportation network being referred regu-
larly by the Canadian Human Rights Commission 
to the Agency for investigation and determination.

 In this case, it is the design of the Renaissance 
cars that is said to represent an undue obstacle. 
Either the actual existence or the planned exist-
ence of an obstacle to mobility can be sufficient 
to trigger the Agency’s jurisdiction to inquire into 
matters relating to design, construction, or modi-
fication of the means of transportation. The appli-
cant is not required to establish that the obstacle is 
already part of the federal transportation system, or 
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that someone has actually experienced an incident 
relating to the obstacle. 

When assessing the scope of an applicant's right 
not to be confronted with undue obstacles to mobil-
ity, the Agency is bound by this Court's decision in 
Meiorin. Meiorin defines the balancing required to 
determine whether a workplace obstacle or stand-
ard unjustifiably infringes human rights principles. 
An impugned standard may be justified "by estab-
lishing on the balance of probabilities": 

(1) 

(2) 

(3) 

that the employer adopted the standard for a pur-
pose rationally connected to the performance of 
the job; 

that the employer adopted the particular standard 
in an honest and good faith belief that it was nec-
essary to the fulfilment of that legitimate work-
related purpose; and 

that the standard is reasonably necessary to the 
accomplishment of that legitimate work-related 
purpose. To show that the standard is reasonably 
necessary, it must be demonstrated that it is impos-
sible to accommodate individual employees sharing 
the characteristics of the claimant without impos-
ing undue hardship upon the employer. [para. 54] 

The same analysis applies in the case of physi-
cal barriers. A physical barrier denying access to 
goods, services, facilities or accommodation cus-
tomarily available to the public can only be justi-
fied if it is "impossible to accommodate" the indi-
vidual "without imposing undue hardship" on the 
person responsible for the barrier. There is, in other 
words, a duty to accommodate persons with dis-
abilities unless there is a bona fide justification for 
not being able to do so. 

The concept of reasonable accommodation rec-
ognizes the right of persons with disabilities to 
the same access as those without disabilities, and 
imposes a duty on others to do whatever is rea-
sonably possible to accommodate this right. The 
discriminatory barrier must be removed unless 
there is a bona fide justification for its retention, 
which is proven by establishing that accommo-
dation imposes undue hardship on the service 

federal ou que quelqu'un a vecu une experience 
relative a cet obstacle. 

En appreciant la portee du droit d'un demandeur 
de ne pas etre confronts a des obstacles abusifs 
a ses possibilites de &placement, l'Office est lie 
par Parr& Meiorin de notre Cour. Cet arra definit 
revaluation qui doit etre faite pour determiner si 
une norme ou un obstacle du milieu de travail porte 
atteinte d'une maniere injustifiable a des principes 
en matiere de droits de la personne. Il est possi-
ble de justifier une norme contestee « en etablissant 
selon la preponderance des probabilites » : 

(1) 

(2) 

(3) 

[que l'employeur] a adopts la norme dans un but 
rationnellement lie a l'execution du travail en 
cause; 

[que l'employeur] a adopts la norme particuli6re en 
croyant sinc6rement qu'elle etait necessaire pour 
realiser ce but legitime lie au travail; 

que la norme est raisonnablement necessaire pour 
realiser ce but legitime lie au travail. Pour prou-
ver que la norme est raisonnablement necessaire, 
it faut demontrer qu'il est impossible de compo-
ser avec les employes qui ont les m6mes caracte-
ristiques que le demandeur sans que l'employeur 
subisse une contrainte excessive. [par. 54] 

La meme analyse s'applique aux obstacles phy-
siques. Un obstacle physique qui prive d'un Bien, 
d'un service, d'une installation ou d'un moyen 
d'hebergement destines au public ne peut etre jus-
tifie que s'il est « impossible de composer » avec 
cette personne sans que le responsable de l'obsta-
cle « subisse une contrainte excessive ». En d'autres 
termes, it existe une obligation d'accommoder les 
personnes ayant une deficience, a moins qu'il n'y 
ait un motif justifiable de ne pas pouvoir le faire. 

La notion d'accommodement raisonnable recon-
nait que les personnes ayant une deficience ont le 
meme droit d'acces que celles n'ayant pas de defi-
cience, et impose a autrui l'obligation de faire tout 
ce qui est raisonnablement possible pour tenir 
compte de ce droit. L'obstacle discriminatoire doit 
etre elimine, sauf s'il existe un motif justifiable de 
le maintenir, lequel peut etre etabli en prouvant 
que l'accommodement impose au fournisseur de 
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fédéral ou que quelqu’un a vécu une expérience 
relative à cet obstacle.

 En appréciant la portée du droit d’un demandeur 
de ne pas être confronté à des obstacles abusifs 
à ses possibilités de déplacement, l’Office est lié 
par l’arrêt Meiorin de notre Cour. Cet arrêt définit 
l’évaluation qui doit être faite pour déterminer si 
une norme ou un obstacle du milieu de travail porte 
atteinte d’une manière injustifiable à des principes 
en matière de droits de la personne. Il est possi-
ble de justifier une norme contestée « en établissant 
selon la prépondérance des probabilités » :

(1) [que l’employeur] a adopté la norme dans un but 
rationnellement lié à l’exécution du travail en 
cause;

(2) [que l’employeur] a adopté la norme particulière en 
croyant sincèrement qu’elle était nécessaire pour 
réaliser ce but légitime lié au travail;

(3) que la norme est raisonnablement nécessaire pour 
réaliser ce but légitime lié au travail. Pour prou-
ver que la norme est raisonnablement nécessaire, 
il faut démontrer qu’il est impossible de compo-
ser avec les employés qui ont les mêmes caracté-
ristiques que le demandeur sans que l’employeur 
subisse une contrainte excessive. [par. 54]

 La même analyse s’applique aux obstacles phy-
siques. Un obstacle physique qui prive d’un bien, 
d’un service, d’une installation ou d’un moyen 
d’hébergement destinés au public ne peut être jus-
tifié que s’il est « impossible de composer » avec 
cette personne sans que le responsable de l’obsta-
cle « subisse une contrainte excessive ». En d’autres 
termes, il existe une obligation d’accommoder les 
personnes ayant une déficience, à moins qu’il n’y 
ait un motif justifiable de ne pas pouvoir le faire.

 La notion d’accommodement raisonnable recon-
naît que les personnes ayant une déficience ont le 
même droit d’accès que celles n’ayant pas de défi-
cience, et impose à autrui l’obligation de faire tout 
ce qui est raisonnablement possible pour tenir 
compte de ce droit. L’obstacle discriminatoire doit 
être éliminé, sauf s’il existe un motif justifiable de 
le maintenir, lequel peut être établi en prouvant 
que l’accommodement impose au fournisseur de  

that someone has actually experienced an incident 
relating to the obstacle.

119  When assessing the scope of an applicant’s right 
not to be confronted with undue obstacles to mobil-
ity, the Agency is bound by this Court’s decision in 
Meiorin. Meiorin defines the balancing required to 
determine whether a workplace obstacle or stand-
ard unjustifiably infringes human rights principles. 
An impugned standard may be justified “by estab-
lishing on the balance of probabilities”:

(1) that the employer adopted the standard for a pur-
pose rationally connected to the performance of 
the job;

(2) that the employer adopted the particular standard 
in an honest and good faith belief that it was nec-
essary to the fulfilment of that legitimate work-
related purpose; and

(3) that the standard is reasonably necessary to the 
accomplishment of that legitimate work-related 
purpose. To show that the standard is reasonably 
necessary, it must be demonstrated that it is impos-
sible to accommodate individual employees sharing 
the characteristics of the claimant without impos-
ing undue hardship upon the employer. [para. 54]

120  The same analysis applies in the case of physi-
cal barriers. A physical barrier denying access to 
goods, services, facilities or accommodation cus-
tomarily available to the public can only be justi-
fied if it is “impossible to accommodate” the indi-
vidual “without imposing undue hardship” on the 
person responsible for the barrier. There is, in other 
words, a duty to accommodate persons with dis-
abilities unless there is a bona fide justification for 
not being able to do so.

121  The concept of reasonable accommodation rec-
ognizes the right of persons with disabilities to 
the same access as those without disabilities, and 
imposes a duty on others to do whatever is rea-
sonably possible to accommodate this right. The 
discriminatory barrier must be removed unless 
there is a bona fide justification for its retention, 
which is proven by establishing that accommo-
dation imposes undue hardship on the service  
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provider: Commission scolaire rOionale de 
Chambly v. Bergevin, [1994] 2 S.C.R. 525 
("Chambly"), at p. 546. 

In Eldridge v. British Columbia (Attorney 
General), [1997] 3 S.C.R. 624, at para. 79, this 
Court noted that it is "a cornerstone of human 
rights jurisprudence . . . that the duty to take posi-
tive action to ensure that members of disadvan-
taged groups benefit equally from services offered 
to the general public is subject to the principle of 
reasonable accommodation", which means "to the 
point of `undue hardship'". Undue hardship implies 
that there may necessarily be some hardship in 
accommodating someone's disability, but unless 
that hardship imposes an undue or unreasonable 
burden, it yields to the need to accommodate. 

What constitutes undue hardship depends on the 
factors relevant to the circumstances and legislation 
governing each case: Chambly, at p. 546; Meiorin, 
at para. 63. The factors informing a respondent's 
duty to accommodate "are not entrenched, except 
to the extent that they are expressly included or 
excluded by statute": Meiorin, at para. 63. 

In all cases, as Cory J. noted in Chambly, at p. 
546, such considerations "should be applied with 
common sense and flexibility in the context of the 
factual situation presented in each case". 

Yet VIA argues that s. 5 of the Canada 
Transportation Act, whereby the Agency is directed 
to take matters of cost, economic viability, safety 
and the quality of services to all passengers into 
consideration when it makes accessible transpor-
tation decisions, "stands in stark contrast to the 
approach embodied in human rights statutes". The 
relevant portions of s. 5 of the Act are reproduced 
here for convenience: 

services une contrainte excessive : Commission 
scolaire rOionale de Chambly c. Bergevin, [1994] 
2 R.C.S. 525 (« Chambly »), p. 546. 

Dans Parr& Eldridge c. Colombie-Britannique 
(Procureur ,g6iral), [1997] 3 R.C.S. 624, par. 79, 
notre Cour a fait remarquer qu'une « pierre angu-
laire de la jurisprudence en matiere de droits de la 
personne est que l'obligation de prendre des mesu-
res concretes pour faire en sorte que les membres 
d'un groupe defavorise beneficient d'une maniere 
egale des services offerts a la population en general 
est subordonnee au principe des accommodements 
raisonnables », ce qui signifie qu'elle cesse « lors-
qu'elle va entrainer des "contraintes excessives" ». 
L'expression « contraintes excessives » laisse 
entendre qu'il se peut que l'accommodement relatif 
a la deficience d'une personne impose necessaire-
ment certaines contraintes, mais qu'a moins qu'il 
n'en resulte un fardeau excessif ou deraisonnable, 
ces contraintes s'effacent devant la necessite d'ac-
commoder. 

Ce qui constitue une contrainte excessive depend 
des facteurs pertinents sur le plan des circonstan-
ces et des mesures legislatives qui regissent chaque 
cas : Chambly, p. 546; Meiorin, par. 63. Les fac-
teurs qui sous-tendent l'obligation d'accommode-
ment d'un intime « ne sont pas consacres, sauf dans 
la mesure of ils sont inclus ou ecartes expresse-
ment par la loi » : Meiorin, par. 63. 

Dans tous les cas, comme le juge Cory l'a sou-
ligne a la p. 546 de l'arret Chambly, « [ill y a lieu 
[d']appliquer [ces facteurs] d'une maniere souple 
et conforme au bon sens, en fonction des faits de 
chaque cas ». 

Pourtant, VIA soutient que l'art. 5 de la Loi 
sur les transports au Canada, qui oblige l'Office 
a prendre en consideration les questions de cofit, 
de rentabilite et de securite ainsi que la qualite des 
services offerts a tous les voyageurs lorsqu'il rend 
des decisions en matiere de transport accessible, 
[TRADUCTION] « contraste nettement avec l'appro-
che consacree dans les lois sur les droits de la per-
sonne ». Pour en faciliter la consultation, je repro-
duis ici les parties pertinentes de l'art. 5 de la Loi : 

122 

123 

124 

125 
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services une contrainte excessive : Commission 
scolaire régionale de Chambly c. Bergevin, [1994] 
2 R.C.S. 525 (« Chambly »), p. 546.

122 Dans l’arrêt Eldridge c. Colombie-Britannique 
(Procureur général), [1997] 3 R.C.S. 624, par. 79, 
notre Cour a fait remarquer qu’une « pierre angu-
laire de la jurisprudence en matière de droits de la 
personne est que l’obligation de prendre des mesu-
res concrètes pour faire en sorte que les membres 
d’un groupe défavorisé bénéficient d’une manière 
égale des services offerts à la population en général 
est subordonnée au principe des accommodements 
raisonnables », ce qui signifie qu’elle cesse « lors-
qu’elle va entraîner des “contraintes excessives” ». 
L’expression « contraintes excessives » laisse 
entendre qu’il se peut que l’accommodement relatif 
à la déficience d’une personne impose nécessaire-
ment certaines contraintes, mais qu’à moins qu’il 
n’en résulte un fardeau excessif ou déraisonnable, 
ces contraintes s’effacent devant la nécessité d’ac-
commoder.

123 Ce qui constitue une contrainte excessive dépend 
des facteurs pertinents sur le plan des circonstan-
ces et des mesures législatives qui régissent chaque 
cas : Chambly, p. 546; Meiorin, par. 63. Les fac-
teurs qui sous-tendent l’obligation d’accommode-
ment d’un intimé « ne sont pas consacrés, sauf dans 
la mesure où ils sont inclus ou écartés expressé-
ment par la loi » : Meiorin, par. 63.

124 Dans tous les cas, comme le juge Cory l’a sou-
ligné à la p. 546 de l’arrêt Chambly, « [i]l y a lieu 
[d’]appliquer [ces facteurs] d’une manière souple 
et conforme au bon sens, en fonction des faits de 
chaque cas ».

125 Pourtant, VIA soutient que l’art. 5 de la Loi 
sur les transports au Canada, qui oblige l’Office 
à prendre en considération les questions de coût, 
de rentabilité et de sécurité ainsi que la qualité des 
services offerts à tous les voyageurs lorsqu’il rend 
des décisions en matière de transport accessible, 
[TRADUCTION] « contraste nettement avec l’appro-
che consacrée dans les lois sur les droits de la per-
sonne ». Pour en faciliter la consultation, je repro-
duis ici les parties pertinentes de l’art. 5 de la Loi :

provider: Commission scolaire régionale de 
Chambly v. Bergevin, [1994] 2 S.C.R. 525 
(“Chambly”), at p. 546.

 In Eldridge v. British Columbia (Attorney 
General), [1997] 3 S.C.R. 624, at para. 79, this 
Court noted that it is “a cornerstone of human 
rights jurisprudence . . . that the duty to take posi-
tive action to ensure that members of disadvan-
taged groups benefit equally from services offered 
to the general public is subject to the principle of 
reasonable accommodation”, which means “to the 
point of ‘undue hardship’”. Undue hardship implies 
that there may necessarily be some hardship in 
accommodating someone’s disability, but unless 
that hardship imposes an undue or unreasonable 
burden, it yields to the need to accommodate.

 What constitutes undue hardship depends on the 
factors relevant to the circumstances and legislation 
governing each case: Chambly, at p. 546; Meiorin, 
at para. 63. The factors informing a respondent’s 
duty to accommodate “are not entrenched, except 
to the extent that they are expressly included or 
excluded by statute”: Meiorin, at para. 63.

 In all cases, as Cory J. noted in Chambly, at p. 
546, such considerations “should be applied with 
common sense and flexibility in the context of the 
factual situation presented in each case”.

 Yet VIA argues that s. 5 of the Canada 
Transportation Act, whereby the Agency is directed 
to take matters of cost, economic viability, safety 
and the quality of services to all passengers into 
consideration when it makes accessible transpor-
tation decisions, “stands in stark contrast to the 
approach embodied in human rights statutes”. The 
relevant portions of s. 5 of the Act are reproduced 
here for convenience:
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5. It is hereby declared that a safe, economic, effi-
cient and adequate network of viable and effective 
transportation services accessible to persons with 
disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost 
is essential to serve the transportation needs of ship-
pers and travellers, including persons with disabilities, 
and to maintain the economic well-being and growth 
of Canada and its regions and that those objectives are 
most likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements, 

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute 

(ii) an undue obstacle to the mobility of persons, 
including persons with disabilities, 

VIA asserts that the duty to accommodate aris-
ing under human rights legislation is not limited 
by "practicability" because human rights legisla-
tion does not balance competing interests. In VIA's 
view, human rights legislation provides near abso-
lute protection for persons with disabilities, unlike 
s. 5 of the Canada Transportation Act, which, VIA 
submits, was intended to provide less protection 
out of greater deference to financial, operational 
and other considerations. 

With respect, this argument misconstrues the 
objectives and proper application of human rights 
principles. The purpose of federal human rights 
legislation is to prevent and remedy discrimina-
tion: Canadian National Railway Co. v. Canada 
(Canadian Human Rights Commission), [1987] 1 

5. Il est declare que, d'une part, la mise en place d'un 
reseau sin., rentable et bien adapte de services de transport 
viables et efficaces, accessibles aux personnes ayant une 
deficience, utilisant au mieux et aux moindres frais glo-
baux tous les modes de transport existants, est essentielle 
a la satisfaction des besoins des expediteurs et des voya-
geurs — y compris des personnes ayant une deficience 
— en mati6re de transports comme a la prosperite et a la 
croissance economique du Canada et de ses regions, et, 
d'autre part, que ces objectifs sont plus susceptibles de se 
realiser en situation de concurrence de tous les transpor-
teurs, a l'interieur des divers modes de transport ou entre 
eux, a condition que, compte &anent tenu de la politi-
que nationale, des avantages lies a l'harmonisation de la 
reglementation federale et provinciale et du contexte juri-
dique et constitutionnel : 

g) les liaisons assurees en provenance ou a destina-
tion d'un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s'effectuent, dans la mesure 
du possible, a des prix et selon des modalites qui ne 
constituent pas : 

(ii) un obstacle abusif a la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une defi-
cience, 

VIA affirme que l'obligation d'accommodement 
qui decoule des lois sur les droits de la personne 
n'est pas limitee par « la mesure du possible » parce 
que ces lois n'etablissent pas un equilibre entre des 
interCts opposes. Seton VIA, les lois sur les droits 
de la personne offrent une protection quasi absolue 
aux personnes ayant une deficience, contrairement 
l'art. 5 de la Loi sur les transports au Canada qui, 
soutient-elle, visait a offrir une protection moins 
grande a cause de la plus grande deference accor-
dee aux considerations financieres, operationnelles 
et autres. 

En toute deference, cet argument procede d'une 
mauvaise interpretation des objectifs et de l'ap-
plication appropriee des principes en matiere de 
droits de la personne. La legislation federate sur les 
droits de la personne vise a prevenir la discrimina-
tion et a y remedier : Compagnie des chemins de 
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 5. Il est déclaré que, d’une part, la mise en place d’un 
réseau sûr, rentable et bien adapté de services de transport 
viables et efficaces, accessibles aux personnes ayant une 
déficience, utilisant au mieux et aux moindres frais glo-
baux tous les modes de transport existants, est essentielle 
à la satisfaction des besoins des expéditeurs et des voya-
geurs — y compris des personnes ayant une déficience 
— en matière de transports comme à la prospérité et à la 
croissance économique du Canada et de ses régions, et, 
d’autre part, que ces objectifs sont plus susceptibles de se 
réaliser en situation de concurrence de tous les transpor-
teurs, à l’intérieur des divers modes de transport ou entre 
eux, à condition que, compte dûment tenu de la politi-
que nationale, des avantages liés à l’harmonisation de la 
réglementation fédérale et provinciale et du contexte juri-
dique et constitutionnel :

. . .

g) les liaisons assurées en provenance ou à destina-
tion d’un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure 
du possible, à des prix et selon des modalités qui ne 
constituent pas :

. . .

(ii) un obstacle abusif à la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une défi-
cience,

. . .

 VIA affirme que l’obligation d’accommodement 
qui découle des lois sur les droits de la personne 
n’est pas limitée par « la mesure du possible » parce 
que ces lois n’établissent pas un équilibre entre des 
intérêts opposés. Selon VIA, les lois sur les droits 
de la personne offrent une protection quasi absolue 
aux personnes ayant une déficience, contrairement à 
l’art. 5 de la Loi sur les transports au Canada qui, 
soutient-elle, visait à offrir une protection moins 
grande à cause de la plus grande déférence accor-
dée aux considérations financières, opérationnelles 
et autres.

 En toute déférence, cet argument procède d’une 
mauvaise interprétation des objectifs et de l’ap-
plication appropriée des principes en matière de 
droits de la personne. La législation fédérale sur les 
droits de la personne vise à prévenir la discrimina-
tion et à y remédier : Compagnie des chemins de 

 5. It is hereby declared that a safe, economic, effi-
cient and adequate network of viable and effective 
transportation services accessible to persons with 
disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost 
is essential to serve the transportation needs of ship-
pers and travellers, including persons with disabilities, 
and to maintain the economic well-being and growth 
of Canada and its regions and that those objectives are 
most likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements,

. . .

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute

. . .

(ii) an undue obstacle to the mobility of persons, 
including persons with disabilities,

. . .

126  VIA asserts that the duty to accommodate aris-
ing under human rights legislation is not limited 
by “practicability” because human rights legisla-
tion does not balance competing interests. In VIA’s 
view, human rights legislation provides near abso-
lute protection for persons with disabilities, unlike 
s. 5 of the Canada Transportation Act, which, VIA 
submits, was intended to provide less protection 
out of greater deference to financial, operational 
and other considerations.

127  With respect, this argument misconstrues the 
objectives and proper application of human rights 
principles. The purpose of federal human rights 
legislation is to prevent and remedy discrimina-
tion: Canadian National Railway Co. v. Canada 
(Canadian Human Rights Commission), [1987] 1 
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S.C.R. 1114. In particular, s. 15 of the Canadian 
Human Rights Act creates a legal duty to accom-
modate the needs of persons accessing its protec-
tion to the point of undue hardship. The scope of 
the right of persons with disabilities to be free from 
discrimination will depend on the nature, legiti-
macy and strength of the competing interests at 
stake in a given case. These competing interests 
will inform an assessment of what constitutes rea-
sonable accommodation. 

A factor relied on to justify the continuity of a 
discriminatory barrier in almost every case is the 
cost of reducing or eliminating it to accommo-
date the needs of the person seeking access. This 
is a legitimate factor to consider: Central Alberta 
Dairy Pool v. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 S.C.R. 489, at pp. 520-21. But, as this 
Court admonished in Grismer, at para. 41, tribu-
nals "must be wary of putting too low a value on 
accommodating the disabled". 

Section 5(a) of the Canadian Human Rights Act 
states that "bit is a discriminatory practice in the 
provision of goods, services, facilities or accommo-
dation customarily available to the general public 
. . . to deny, or to deny access to, any such good, 
service, facility or accommodation". Section 15(g) 
of the Canadian Human Rights Act provides, how-
ever, that it is not a discriminatory practice to deny 
access to a good, service, facility or accommoda-
tion customarily available to the general public if 
"there is bona fide justification for that denial or 
differentiation". In Central Alberta Dairy Pool, at 
p. 518, this Court unanimously agreed that "[i]f a 
reasonable alternative exists to burdening mem-
bers of a group with any given rule, that rule will 
not be bona fide." Grismer further elaborated that 
establishing a bona fide justification for a prima 
facie violation of human rights legislation requires 
a respondent to show that "the employer or serv-
ice provider has made every possible accommo-
dation short of undue hardship" (para. 21). For the 

fer nationaux du Canada c. Canada (Commission 
canadienne des droits de la personne), [1987] 
1 R.C.S. 1114. En particulier, l'art. 15 de la Loi 
canadienne sur les droits de la personne crée une 
obligation de répondre aux besoins des personnes 
bénéficiant de sa protection tant qu'il n'en résulte 
pas une contrainte excessive. La portée du droit 
des personnes ayant une déficience d'être protégées 
contre la discrimination est fonction de la nature, 
de la légitimité et de la force des intérêts opposés 
qui sont en jeu dans une affaire donnée. Ces inté-
rêts opposés guident l'appréciation de ce qui consti-
tue un accommodement raisonnable. 

Pour justifier le maintien d'un obstacle discri-
minatoire, on invoque dans presque tous les cas 
ce qu'il en coûterait pour l'atténuer ou l'éliminer 
afin de répondre aux besoins de la personne qui 
demande l'accès. Il s'agit là d'un facteur qui peut 
légitimement être pris en compte : Central Alberta 
Dairy Pool c. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 R.C.S. 489, p. 520-521. Cependant, dans 
l'arrêt Grismer, par. 41, notre Cour a averti que les 
tribunaux doivent « se garder de ne pas accorder 
suffisamment d'importance à l'accommodement de 
la personne handicapée ». 

Selon l'al. 5a) de la Loi canadienne sur les droits 
de la personne, « [c]onstitue un acte discrimina-
toire, s'il est fondé sur un motif de distinction illi-
cite, le fait, pour le fournisseur de biens, de services, 
d'installations ou de moyens d'hébergement destinés 
au public [. . .] d'en priver un individu ». Toutefois, 
selon l'al. 15g) de cette même loi, ne constitue pas 
un acte discriminatoire le fait qu'un fournisseur 
de biens, de services, d'installations ou de moyens 
d'hébergement destinés au public en prive un indi-
vidu « s'il a un motif justifiable de le faire ». Dans 
l'arrêt Central Alberta Dairy Pool, p. 518, la Cour 
a convenu à l'unanimité que « [s]'il est possible de 
trouver une solution raisonnable qui évite d'impo-
ser une règle donnée aux membres d'un groupe, 
cette règle ne sera pas considérée comme justifiée. » 
L'arrêt Grismer a précisé que, pour établir l'exis-
tence d'une justification réelle d'une atteinte prima 
facie à une loi sur les droits de la personne, un intimé 
doit démontrer que « l'employeur ou le fournisseur 
de services a pris toutes les mesures d'accommode-

128 

129 
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fer nationaux du Canada c. Canada (Commission  
canadienne des droits de la personne), [1987] 
1 R.C.S. 1114. En particulier, l’art. 15 de la Loi 
canadienne sur les droits de la personne crée une 
obligation de répondre aux besoins des personnes 
bénéficiant de sa protection tant qu’il n’en résulte 
pas une contrainte excessive. La portée du droit 
des personnes ayant une déficience d’être protégées 
contre la discrimination est fonction de la nature, 
de la légitimité et de la force des intérêts opposés 
qui sont en jeu dans une affaire donnée. Ces inté-
rêts opposés guident l’appréciation de ce qui consti-
tue un accommodement raisonnable.

128 Pour justifier le maintien d’un obstacle discri-
minatoire, on invoque dans presque tous les cas 
ce qu’il en coûterait pour l’atténuer ou l’éliminer 
afin de répondre aux besoins de la personne qui 
demande l’accès. Il s’agit là d’un facteur qui peut 
légitimement être pris en compte : Central Alberta 
Dairy Pool c. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 R.C.S. 489, p. 520-521. Cependant, dans 
l’arrêt Grismer, par. 41, notre Cour a averti que les 
tribunaux doivent « se garder de ne pas accorder 
suffisamment d’importance à l’accommodement de 
la personne handicapée ».

129 Selon l’al. 5a) de la Loi canadienne sur les droits 
de la personne, « [c]onstitue un acte discrimina-
toire, s’il est fondé sur un motif de distinction illi-
cite, le fait, pour le fournisseur de biens, de services, 
d’installations ou de moyens d’hébergement destinés 
au public [. . .] d’en priver un individu ». Toutefois, 
selon l’al. 15g) de cette même loi, ne constitue pas 
un acte discriminatoire le fait qu’un fournisseur 
de biens, de services, d’installations ou de moyens 
d’hébergement destinés au public en prive un indi-
vidu « s’il a un motif justifiable de le faire ». Dans 
l’arrêt Central Alberta Dairy Pool, p. 518, la Cour 
a convenu à l’unanimité que « [s]’il est possible de 
trouver une solution raisonnable qui évite d’impo-
ser une règle donnée aux membres d’un groupe, 
cette règle ne sera pas considérée comme justifiée. » 
L’arrêt Grismer a précisé que, pour établir l’exis-
tence d’une justification réelle d’une atteinte prima 
facie à une loi sur les droits de la personne, un intimé 
doit démontrer que « l’employeur ou le fournisseur 
de services a pris toutes les mesures d’accommode-

S.C.R. 1114. In particular, s. 15 of the Canadian 
Human Rights Act creates a legal duty to accom-
modate the needs of persons accessing its protec-
tion to the point of undue hardship. The scope of 
the right of persons with disabilities to be free from 
discrimination will depend on the nature, legiti-
macy and strength of the competing interests at 
stake in a given case. These competing interests 
will inform an assessment of what constitutes rea-
sonable accommodation.

 A factor relied on to justify the continuity of a 
discriminatory barrier in almost every case is the 
cost of reducing or eliminating it to accommo-
date the needs of the person seeking access. This 
is a legitimate factor to consider: Central Alberta 
Dairy Pool v. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 S.C.R. 489, at pp. 520-21. But, as this 
Court admonished in Grismer, at para. 41, tribu-
nals “must be wary of putting too low a value on 
accommodating the disabled”.

 Section 5(a) of the Canadian Human Rights Act 
states that “[i]t is a discriminatory practice in the 
provision of goods, services, facilities or accommo-
dation customarily available to the general public 
. . . to deny, or to deny access to, any such good, 
service, facility or accommodation”. Section 15(g) 
of the Canadian Human Rights Act provides, how-
ever, that it is not a discriminatory practice to deny 
access to a good, service, facility or accommoda-
tion customarily available to the general public if 
“there is bona fide justification for that denial or 
differentiation”. In Central Alberta Dairy Pool, at 
p. 518, this Court unanimously agreed that “[i]f a 
reasonable alternative exists to burdening mem-
bers of a group with any given rule, that rule will 
not be bona fide.” Grismer further elaborated that 
establishing a bona fide justification for a prima 
facie violation of human rights legislation requires 
a respondent to show that “the employer or serv-
ice provider has made every possible accommo-
dation short of undue hardship” (para. 21). For the 
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Agency to find that an obstacle denying access to 
transportation services is justified, therefore, no 
reasonable alternative to burdening persons with 
disabilities must exist. 

The jurisprudence of this Court reveals that 
undue hardship can be established where a stand-
ard or barrier is "reasonably necessary" inso-
far as there is a "sufficient risk" that a legitimate 
objective like safety would be threatened enough 
to warrant the maintenance of the discriminatory 
standard (Ontario Human Rights Commission v. 
Borough of Etobicoke, [1982] 1 S.C.R. 202); where 
"such steps as may be reasonable to accommodate 
without undue interference in the operation of the 
employer's business and without undue expense to 
the employer" have been taken (Ontario Human 
Rights Commission v. Simpsons-Sears Ltd., [1985] 
2 S.C.R. 536, at p. 555); where no reasonable alter-
natives are available (Central Okanagan School 
District No. 23 v. Renaud, [1992] 2 S.C.R. 970); 
where only "reasonable limits" are imposed on 
the exercise of a right (Eldridge, at para. 79); and, 
more recently, where an employer or service pro-
vider shows "that it could not have done anything 
else reasonable or practical to avoid the negative 
impact on the individual" (Meiorin, at para. 38). 
The point of undue hardship is reached when rea-
sonable means of accommodation are exhausted 
and only unreasonable or impracticable options for 
accommodation remain. 

Since the Governor in Council has not prescribed 
standards for assessing undue hardship as author-
ized by s. 15(3) of the Canadian Human Rights Act, 
assessing whether the estimated cost of remedying 
a discriminatory physical barrier will cause undue 
hardship falls to be determined on the facts of each 
case and the guiding principles that emerge from 
the jurisprudence. A service provider's refusal to 
spend a small proportion of the total funds available 
to it in order to remedy a barrier to access will tend 
to undermine a claim of undue hardship (Eldridge, 
at para. 87). The size of a service provider's 

ment possibles tant qu'il n'en a pas resulte pour lui 
une contrainte excessive » (par. 21). Pour que l'Of-
fice conclue au caractere justifie d'un obstacle emp6-
chant l'acces a des services de transport, il ne doit 
donc exister aucune solution raisonnable qui evite 
d'importuner les personnel ayant une deficience. 

La jurisprudence de notre Cour revele que l'exis-
tence d'une contrainte excessive peut &re etablie 
lorsque la norme ou l'obstacle est « raisonnablement 
necessaire » dans la mesure of it existe un « risque 
suffisant » qu'un objectif legitime comme la secu-
rite soit assez compromis pour justifier le maintien 
de la norme discriminatoire (Commission onta-
rienne des droits de la personne c. Municipalite 
d'Etobicoke, [1982] 1 R.C.S. 202), lorsqu'on a pris 
« les mesures qui peuvent &re raisonnables pour 
s'entendre sans que cela n'entrave indament l'ex-
ploitation de l'entreprise de l'employeur et ne lui 
impose des frais excessifs » (Commission onta-
rienne des droits de la personne c. Simpsons-
Sears Ltd., [1985] 2 R.C.S. 536, p. 555), lorsqu'il 
n'existe aucune autre solution raisonnable (Central 
Okanagan School District No. 23 c. Renaud, [1992] 
2 R.C.S. 970), lorsque l'exercice d'un droit est seu-
lement assujetti a des «limites raisonnables» 
(Eldridge, par. 79), et, plus recemment, lorsque 
l'employeur ou le fournisseur de services demontre 
« qu'il n'aurait pu prendre aucune autre mesure rai-
sonnable ou pratique pour eviter les consequences 
facheuses pour l'individu » (Meiorin, par. 38). Il y 
a contrainte excessive lorsque les moyens raisonna-
bles d'accommoder ont ete epuises et qu'il ne reste 
que des options d'accommodement deraisonnables 
ou irrealistes. 

Etant donne que le gouverneur en conseil n'a pas 
determine les criteres d'evaluation d'une contrainte 
excessive, ainsi que l'y autorise le par. 15(3) de la 
Loi canadienne sur les droits de la personne, it 
faut s'en remettre aux faits de chaque cas et aux 
principes directeurs qui se degagent de la jurispru-
dence pour repondre a la question de savoir si le 
coin estimatif de la mesure permettant de remedier 
a l'obstacle physique discriminatoire constituera 
une contrainte excessive. Le refus d'un fournisseur 
de services d'utiliser un faible pourcentage de la 
totalite des fonds dont il dispose pour remedier 
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ment possibles tant qu’il n’en a pas résulté pour lui 
une contrainte excessive » (par. 21). Pour que l’Of-
fice conclue au caractère justifié d’un obstacle empê-
chant l’accès à des services de transport, il ne doit 
donc exister aucune solution raisonnable qui évite 
d’importuner les personnes ayant une déficience.

 La jurisprudence de notre Cour révèle que l’exis-
tence d’une contrainte excessive peut être établie 
lorsque la norme ou l’obstacle est « raisonnablement 
nécessaire » dans la mesure où il existe un « risque 
suffisant » qu’un objectif légitime comme la sécu-
rité soit assez compromis pour justifier le maintien 
de la norme discriminatoire (Commission onta-
rienne des droits de la personne c. Municipalité 
d’Etobicoke, [1982] 1 R.C.S. 202), lorsqu’on a pris 
« les mesures qui peuvent être raisonnables pour 
s’entendre sans que cela n’entrave indûment l’ex-
ploitation de l’entreprise de l’employeur et ne lui 
impose des frais excessifs » (Commission onta-
rienne des droits de la personne c. Simpsons-
Sears Ltd., [1985] 2 R.C.S. 536, p. 555), lorsqu’il 
n’existe aucune autre solution raisonnable (Central 
Okanagan School District No. 23 c. Renaud, [1992] 
2 R.C.S. 970), lorsque l’exercice d’un droit est seu-
lement assujetti à des « limites raisonnables » 
(Eldridge, par. 79), et, plus récemment, lorsque 
l’employeur ou le fournisseur de services démontre 
« qu’il n’aurait pu prendre aucune autre mesure rai-
sonnable ou pratique pour éviter les conséquences 
fâcheuses pour l’individu » (Meiorin, par. 38). Il y 
a contrainte excessive lorsque les moyens raisonna-
bles d’accommoder ont été épuisés et qu’il ne reste 
que des options d’accommodement déraisonnables 
ou irréalistes.

 Étant donné que le gouverneur en conseil n’a pas 
déterminé les critères d’évaluation d’une contrainte 
excessive, ainsi que l’y autorise le par. 15(3) de la 
Loi canadienne sur les droits de la personne, il 
faut s’en remettre aux faits de chaque cas et aux 
principes directeurs qui se dégagent de la jurispru-
dence pour répondre à la question de savoir si le 
coût estimatif de la mesure permettant de remédier 
à l’obstacle physique discriminatoire constituera 
une contrainte excessive. Le refus d’un fournisseur 
de services d’utiliser un faible pourcentage de la 
totalité des fonds dont il dispose pour remédier à 

Agency to find that an obstacle denying access to  
transportation services is justified, therefore, no 
reasonable alternative to burdening persons with 
disabilities must exist.

130  The jurisprudence of this Court reveals that 
undue hardship can be established where a stand-
ard or barrier is “reasonably necessary” inso-
far as there is a “sufficient risk” that a legitimate 
objective like safety would be threatened enough 
to warrant the maintenance of the discriminatory 
standard (Ontario Human Rights Commission v. 
Borough of Etobicoke, [1982] 1 S.C.R. 202); where 
“such steps as may be reasonable to accommodate 
without undue interference in the operation of the 
employer’s business and without undue expense to 
the employer” have been taken (Ontario Human 
Rights Commission v. Simpsons-Sears Ltd., [1985] 
2 S.C.R. 536, at p. 555); where no reasonable alter-
natives are available (Central Okanagan School 
District No. 23 v. Renaud, [1992] 2 S.C.R. 970); 
where only “reasonable limits” are imposed on 
the exercise of a right (Eldridge, at para. 79); and, 
more recently, where an employer or service pro-
vider shows “that it could not have done anything 
else reasonable or practical to avoid the negative 
impact on the individual” (Meiorin, at para. 38). 
The point of undue hardship is reached when rea-
sonable means of accommodation are exhausted 
and only unreasonable or impracticable options for 
accommodation remain.

131  Since the Governor in Council has not prescribed 
standards for assessing undue hardship as author-
ized by s. 15(3) of the Canadian Human Rights Act, 
assessing whether the estimated cost of remedying 
a discriminatory physical barrier will cause undue 
hardship falls to be determined on the facts of each 
case and the guiding principles that emerge from 
the jurisprudence. A service provider’s refusal to 
spend a small proportion of the total funds available 
to it in order to remedy a barrier to access will tend 
to undermine a claim of undue hardship (Eldridge, 
at para. 87). The size of a service provider’s  
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enterprise and the economic conditions confront-
ing it are relevant (Chambly, at p. 546). Substantial 
interference with a service provider's business 
enterprise may constitute undue hardship, but some 
interference is an acceptable price to be paid for 
the realization of human rights (Central Okanagan 
School District No. 23, at p. 984). A service provid-
er's capacity to shift and recover costs throughout 
its operation will lessen the likelihood that undue 
hardship will be established: Howard v. University 
of British Columbia (1993), 18 C.H.R.R. D/353 
(B.C.C.H.R.). 

Other relevant factors include the impact and 
availability of external funding, including tax 
deductions (Brock v. Tarrant Film Factory Ltd. 
(2000), 37 C.H.R.R. D/305 (Ont. Bd. Inq.)); the 
likelihood that bearing the net cost would threaten 
the survival of the enterprise or alter its essential 
character (Quesnel v. London Educational Health 
Centre (1995), 28 C.H.R.R. D/474 (Ont. Bd. Inq.)); 
and whether new barriers were erected when 
affordable, accessibility- enhancing alternatives 
were available (Maine Human Rights Commission 
v. City of South Portland, 508 A.2d 948 (Me. 1986), 
at pp. 956-57). 

It bears repeating that "[i]t is important to 
remember that the duty to accommodate is lim-
ited by the words `reasonable' and `short of undue 
hardship'. Those words do not constitute independ-
ent criteria. Rather, they are alternate methods of 
expressing the same concept": Chambly, at p. 546, 
citing Central Okanagan School District No. 23, 
at p. 984. The factors set out in s. 5 of the Canada 
Transportation Act flow out of the very balancing 
inherent in a "reasonable accommodation" anal-
ysis. Reconciling accessibility for persons with 
disabilities with cost, economic viability, safety, 
and the quality of service to all passengers (some 
of the factors set out in s. 5 of the Act) reflects 
the reality that the balancing is taking place in a 

un obstacle à l'accès tendra à miner un argument 
fondé sur la contrainte excessive (Eldridge, par. 87). 
La taille de l'entreprise d'un fournisseur de servi-
ces et les conditions économiques auxquelles elle 
est confrontée sont pertinentes (Chambly, p. 546). 
L'ingérence majeure dans l'exploitation de l'entre-
prise d'un fournisseur de services peut constituer 
une contrainte excessive, mais une certaine ingé-
rence est un prix acceptable à payer pour le res-
pect des droits de la personne (Central Okanagan 
School District No. 23, p. 984). La capacité d'un 
fournisseur de services de déplacer et récupérer 
des coûts dans son entreprise rendra moins pro-
bable l'établissement d'une contrainte excessive : 
Howard c. University of British Columbia (1993), 
18 C.H.R.R. D/353 (B.C.C.H.R). 

Parmi les autres facteurs pertinents, mention-
nons la possibilité d'obtenir un financement externe 
et l'incidence d'un tel financement, y compris les 
déductions fiscales (Brock c. Tarrant Film Factory 
Ltd. (2000), 37 C.H.R.R. D/305 (Comm. d'enq. 
Ont.)), le risque que le coût net à supporter com-
promette la survie de l'entreprise ou en modifie le 
caractère essentiel (Quesnel c. London Educational 
Health Centre (1995), 28 C.H.R.R. D/474 (Comm. 
d'enq. Ont.)), et la question de savoir si de nou-
veaux obstacles ont été érigés alors qu'il existait 
d'autres solutions abordables qui auraient permis 
d'améliorer l'accessibilité (Maine Human Rights 
Commission c. City of South Portland, 508 A.2d 
948 (Me. 1986), p. 956-957). 

Répétons qu'« [ill importe de se rappeler que 
l'obligation d'accommodement est limitée par les 
mots "raisonnable" et "sans imposer de contrainte 
excessive". Il s'agit là non pas de critères indépen-
dants, mais plutôt de différentes façons d'exprimer 
le même concept » : Chambly, p. 546, citant l'ar-
rêt Central Okanagan School District No. 23, p. 
984. Les facteurs énoncés à l'art. 5 de la Loi sur 
les transports au Canada découlent de l'évaluation 
même qui est inhérente à l'analyse de l'« accommo-
dement raisonnable ». Concilier l'accessibilité pour 
les personnes ayant une déficience avec le coût, la 
rentabilité, la sécurité et la qualité du service offert 
à tous les voyageurs (des facteurs énoncés à l'art. 5 
de la Loi) reflète le fait que l'évaluation s'effectue 

132 
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un obstacle à l’accès tendra à miner un argument 
fondé sur la contrainte excessive (Eldridge, par. 87). 
La taille de l’entreprise d’un fournisseur de servi-
ces et les conditions économiques auxquelles elle 
est confrontée sont pertinentes (Chambly, p. 546). 
L’ingérence majeure dans l’exploitation de l’entre-
prise d’un fournisseur de services peut constituer 
une contrainte excessive, mais une certaine ingé-
rence est un prix acceptable à payer pour le res-
pect des droits de la personne (Central Okanagan 
School District No. 23, p. 984). La capacité d’un 
fournisseur de services de déplacer et récupérer 
des coûts dans son entreprise rendra moins pro-
bable l’établissement d’une contrainte excessive : 
Howard c. University of British Columbia (1993), 
18 C.H.R.R. D/353 (B.C.C.H.R).

132 Parmi les autres facteurs pertinents, mention-
nons la possibilité d’obtenir un financement externe 
et l’incidence d’un tel financement, y compris les 
déductions fiscales (Brock c. Tarrant Film Factory 
Ltd. (2000), 37 C.H.R.R. D/305 (Comm. d’enq. 
Ont.)), le risque que le coût net à supporter com-
promette la survie de l’entreprise ou en modifie le 
caractère essentiel (Quesnel c. London Educational 
Health Centre (1995), 28 C.H.R.R. D/474 (Comm. 
d’enq. Ont.)), et la question de savoir si de nou-
veaux obstacles ont été érigés alors qu’il existait 
d’autres solutions abordables qui auraient permis 
d’améliorer l’accessibilité (Maine Human Rights 
Commission c. City of South Portland, 508 A.2d 
948 (Me. 1986), p. 956-957).

133 Répétons qu’« [i]l importe de se rappeler que 
l’obligation d’accommodement est limitée par les 
mots “raisonnable” et “sans imposer de contrainte 
excessive”. Il s’agit là non pas de critères indépen-
dants, mais plutôt de différentes façons d’exprimer 
le même concept » : Chambly, p. 546, citant l’ar-
rêt Central Okanagan School District No. 23, p. 
984. Les facteurs énoncés à l’art. 5 de la Loi sur 
les transports au Canada découlent de l’évaluation 
même qui est inhérente à l’analyse de l’« accommo-
dement raisonnable ». Concilier l’accessibilité pour 
les personnes ayant une déficience avec le coût, la 
rentabilité, la sécurité et la qualité du service offert 
à tous les voyageurs (des facteurs énoncés à l’art. 5 
de la Loi) reflète le fait que l’évaluation s’effectue 

enterprise and the economic conditions confront-
ing it are relevant (Chambly, at p. 546). Substantial 
interference with a service provider’s business 
enterprise may constitute undue hardship, but some 
interference is an acceptable price to be paid for 
the realization of human rights (Central Okanagan 
School District No. 23, at p. 984). A service provid-
er’s capacity to shift and recover costs throughout 
its operation will lessen the likelihood that undue 
hardship will be established: Howard v. University 
of British Columbia (1993), 18 C.H.R.R. D/353 
(B.C.C.H.R.).

 Other relevant factors include the impact and 
availability of external funding, including tax 
deductions (Brock v. Tarrant Film Factory Ltd. 
(2000), 37 C.H.R.R. D/305 (Ont. Bd. Inq.)); the 
likelihood that bearing the net cost would threaten 
the survival of the enterprise or alter its essential 
character (Quesnel v. London Educational Health 
Centre (1995), 28 C.H.R.R. D/474 (Ont. Bd. Inq.)); 
and whether new barriers were erected when 
affordable, accessibility-enhancing alternatives 
were available (Maine Human Rights Commission 
v. City of South Portland, 508 A.2d 948 (Me. 1986), 
at pp. 956-57).

 It bears repeating that “[i]t is important to 
remember that the duty to accommodate is lim-
ited by the words ‘reasonable’ and ‘short of undue 
hardship’. Those words do not constitute independ-
ent criteria. Rather, they are alternate methods of 
expressing the same concept”: Chambly, at p. 546, 
citing Central Okanagan School District No. 23, 
at p. 984. The factors set out in s. 5 of the Canada 
Transportation Act flow out of the very balancing 
inherent in a “reasonable accommodation” anal-
ysis. Reconciling accessibility for persons with 
disabilities with cost, economic viability, safety, 
and the quality of service to all passengers (some 
of the factors set out in s. 5 of the Act) reflects 
the reality that the balancing is taking place in a  
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transportation context which, it need hardly be 
said, is unique. 

Setting out the factors is Parliament's way of 
acknowledging that the considerations for weigh-
ing the reasonableness of a proposed accommoda-
tion vary with the context. It is an endorsement of, 
not a rebuke to the primacy of human rights prin-
ciples, principles which anticipate, as this Court 
said in Chambly and Meiorin, that flexibility and 
common sense will not be disregarded. 

Each of the factors delineated in s. 5 of the Act 
is compatible with those that apply under human 
rights principles. Any proposed accommodation 
that would unreasonably interfere with the realiza-
tion of Parliament's objectives as declared in s. 5 of 
the Act may constitute undue hardship. 

Section 5 of the Canada Transportation Act, 
together with s. 172(1), constitute a legislative 
direction to the Agency to determine if there is an 
"undue obstacle" to the mobility of persons with 
disabilities. Section 5(g)(ii) of the Act states that 
it is essential that "each carrier or mode of trans-
portation, as far as is practicable, carries traffic 
to or from any point in Canada under fares, rates 
and conditions that do not constitute . . . an undue 
obstacle to the mobility of persons, including per-
sons with disabilities". The Agency's authority 
to identify and remedy "undue obstacles" to the 
mobility of persons with disabilities requires that 
it implement the principle that persons with disa-
bilities are entitled to the elimination of "undue" or 
"unreasonable" barriers, namely those barriers that 
cannot be justified under human rights principles. 

The qualifier, "as far as is practicable", is the 
statutory acknowledgment of the "undue hardship" 
standard in the transportation context. The fact 
that the language is different does not make it a 

dans un contexte de transport qui, faut-il le preci-
ser, est exceptionnel. 

L'enonciation de ces facteurs par le legislateur 
est une facon de reconnaitre que les facteurs dont it 
faut tenir compte pour evaluer le caractere raison-
nable d'une mesure d'accommodement proposee 
varient selon le contexte. Elle represente une appro-
bation, et non un rejet, de la primaute des princi-
pes en matiere de droits de la personne qui, comme 
l'a affirme notre Cour dans les areas Chambly et 
Meiorin, prevoient que la souplesse et le bon sens 
ne seront pas ecartes. 

Chacun des facteurs decrits a l'art. 5 de la Loi 
est compatible avec ceux qui s'appliquent en vertu 
des principes en matiere de droits de la personne. 
Toute mesure d'accommodement proposee qui 
entraverait deraisonnablement la realisation des 
objectifs du legislateur enonces a l'art. 5 de la Loi 
peut constituer une contrainte excessive. 

L'article 5 de la Loi sur les transports au Canada, 
combine au par. 172(1), constitue une directive legis-
lative enjoignant a l'Office de determiner s'il existe 
un « obstacle abusif » aux possibilites de &place-
ment des personnes ayant une deficience. Le sous-
alinea 5g)(ii) de la Loi precise qu'il est essentiel que 
« les liaisons assurees en provenance ou a destina-
tion d'un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s'effectuent, dans la mesure 
du possible, a des prix et selon des modalites qui ne 
constituent pas [. . .] un obstacle abusif a la circula-
tion des personnes, y compris les personnes ayant 
une deficience ». Le pouvoir de l'Office de relever 
les « obstacles abusifs » aux possibilites de &pla-
cement des personnes ayant une deficience et d'y 
remedier l'oblige a appliquer le principe voulant 
que les personnes ayant une deficience aient droit 
a l'elimination des obstacles « abusifs » ou « derai-
sonnables », a savoir les obstacles injustifiables au 
regard des principes en matiere de droits de la per-
sonne. 

Les termes «dans la mesure du possible» 
expriment la reconnaissance legate du critere de la 
« contrainte excessive » dans le contexte du trans-
port. Le fait que ce critere soit libelle differemment 
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dans un contexte de transport qui, faut-il le préci-
ser, est exceptionnel.

 L’énonciation de ces facteurs par le législateur 
est une façon de reconnaître que les facteurs dont il 
faut tenir compte pour évaluer le caractère raison-
nable d’une mesure d’accommodement proposée 
varient selon le contexte. Elle représente une appro-
bation, et non un rejet, de la primauté des princi-
pes en matière de droits de la personne qui, comme 
l’a affirmé notre Cour dans les arrêts Chambly et 
Meiorin, prévoient que la souplesse et le bon sens 
ne seront pas écartés.

 Chacun des facteurs décrits à l’art. 5 de la Loi 
est compatible avec ceux qui s’appliquent en vertu 
des principes en matière de droits de la personne. 
Toute mesure d’accommodement proposée qui 
entraverait déraisonnablement la réalisation des 
objectifs du législateur énoncés à l’art. 5 de la Loi 
peut constituer une contrainte excessive.

 L’article 5 de la Loi sur les transports au Canada, 
combiné au par. 172(1), constitue une directive légis-
lative enjoignant à l’Office de déterminer s’il existe 
un « obstacle abusif » aux possibilités de déplace-
ment des personnes ayant une déficience. Le sous-
alinéa 5g)(ii) de la Loi précise qu’il est essentiel que 
« les liaisons assurées en provenance ou à destina-
tion d’un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure 
du possible, à des prix et selon des modalités qui ne 
constituent pas [. . .] un obstacle abusif à la circula-
tion des personnes, y compris les personnes ayant 
une déficience ». Le pouvoir de l’Office de relever 
les « obstacles abusifs » aux possibilités de dépla-
cement des personnes ayant une déficience et d’y 
remédier l’oblige à appliquer le principe voulant 
que les personnes ayant une déficience aient droit 
à l’élimination des obstacles « abusifs » ou « dérai-
sonnables », à savoir les obstacles injustifiables au 
regard des principes en matière de droits de la per-
sonne.

 Les termes « dans la mesure du possible » 
expriment la reconnaissance légale du critère de la 
« contrainte excessive » dans le contexte du trans-
port. Le fait que ce critère soit libellé différemment 

transportation context which, it need hardly be 
said, is unique.

134  Setting out the factors is Parliament’s way of 
acknowledging that the considerations for weigh-
ing the reasonableness of a proposed accommoda-
tion vary with the context. It is an endorsement of, 
not a rebuke to the primacy of human rights prin-
ciples, principles which anticipate, as this Court 
said in Chambly and Meiorin, that flexibility and 
common sense will not be disregarded.

135  Each of the factors delineated in s. 5 of the Act 
is compatible with those that apply under human 
rights principles. Any proposed accommodation 
that would unreasonably interfere with the realiza-
tion of Parliament’s objectives as declared in s. 5 of 
the Act may constitute undue hardship.

136  Section 5 of the Canada Transportation Act, 
together with s. 172(1), constitute a legislative 
direction to the Agency to determine if there is an 
“undue obstacle” to the mobility of persons with 
disabilities. Section 5(g)(ii) of the Act states that 
it is essential that “each carrier or mode of trans-
portation, as far as is practicable, carries traffic 
to or from any point in Canada under fares, rates 
and conditions that do not constitute . . . an undue 
obstacle to the mobility of persons, including per-
sons with disabilities”. The Agency’s authority 
to identify and remedy “undue obstacles” to the 
mobility of persons with disabilities requires that 
it implement the principle that persons with disa-
bilities are entitled to the elimination of “undue” or 
“unreasonable” barriers, namely those barriers that 
cannot be justified under human rights principles.

137  The qualifier, “as far as is practicable”, is the 
statutory acknowledgment of the “undue hardship” 
standard in the transportation context. The fact 
that the language is different does not make it a 
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higher or lower threshold than what was stipulated 
in Meiorin: Quebec (Commission des droits de la 
personne et des droits de la jeunesse) v. Montr6al 
(City), [2000] 1 S.C.R. 665, 2000 SCC 27, at para. 
46. The same evaluative balancing is required in 
assessing how the duty to accommodate will be 
implemented. 

That is precisely why Parliament charged the 
Agency with the public responsibility for assess-
ing barriers, not the Canadian Human Rights 
Commission. The Agency uniquely has the spe-
cialized expertise to balance the requirements of 
those with disabilities with the practical realities 
— financial, structural and logistic — of a federal 
transportation system. 

What is "practicable" within the meaning of s. 
5(g)(ii) of the Canada Transportation Act is based 
on the evidence as to whether the accommodation 
of the disability results in an unreasonable burden 
on the party responsible for the barrier. That is the 
same analysis required to assess whether there is 
undue hardship under the Canadian Human Rights 
Act or whether, under the Canada Transportation 
Act, it would be unreasonable (or undue) to require 
that an obstacle be removed or rectified. No dif-
ference in approach is justified by the different 
context, particularly since Parliament directed the 
Agency in s. 171 to foster complementary policies 
and practices with those of the Canadian Human 
Rights Commission. The "reasonable accommo-
dation" analysis in the transportation context is 
unique only insofar as the policy objectives articu-
lated in s. 5 of the Canada Transportation Act are 
factors which inform a determination of the possi-
ble grounds on which undue hardship may be estab-
lished. These factors inform, not dilute, the duty to 
accommodate to the point of undue hardship. 

The Federal Court of Appeal's articulation of 
the Agency's mandate in VIA Rail Canada Inc. v. 
National Transportation Agency, [2001] 2 F.C. 25, 
at paras. 34-37, is consistent with this approach. 

ne le rend ni plus ni moins rigoureux que celui 
etabli dans Parr& Meiorin : Quebec (Commission 
des droits de la personne et des droits de la jeu-
nesse) c. Montr6al (Ville), [2000] 1 R.C.S. 665, 
2000 CSC 27, par. 46. La mCme evaluation est 
necessaire pour determiner de quelle facon l'obli-
gation d'accommodement sera remplie. 

VoiM precisement pourquoi le legislateur a 
confie a l'Office, et non a la Commission cana-
dienne des droits de la personne, la responsabilite 
publique d'evaluer les obstacles. Seul l'Office pos-
sede l'expertise necessaire pour soupeser les exi-
gences des personnes ayant une deficience et les 
realites concretes — financieres, structurales et 
logistiques — d'un systeme de transport federal. 

Ce qui est « possible » au sens du sous-al. 5g)(ii) 
de la Loi sur les transports au Canada est fonc-
tion de la preuve concernant la question de savoir si 
l'accommodement relatif a la deficience a pour effet 
d'imposer un fardeau deraisonnable a la partie res-
ponsable de l'obstacle. Il s'agit de la mCme analyse 
que celle requise pour determiner s'il y a contrainte 
excessive au regard de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne ou, si en vertu de la Loi sur 
les transports au Canada, it serait deraisonnable 
(ou abusif) d'exiger qu'un obstacle soit elimine ou 
qu'il y soit remedie. La difference des contextes ne 
justifie pas de proceder differemment, d'autant plus 
qu'b. l'art. 171 le legislateur a ordonne a l'Office de 
favoriser l'adoption de lignes de conduite comple-
tant celles de la Commission canadienne des droits 
de la personne. L'analyse de l'« accommodement 
raisonnable » dans le contexte du transport n'est 
exceptionnelle que dans la mesure ou les objectifs 
de politique generale formules a l'art. 5 de la Loi 
sur les transports au Canada sont des facteurs qui 
guident la determination des moyens par lesquels la 
contrainte excessive peut &re etablie. Ces facteurs 
servent a definir, et non a diluer, l'obligation d'ac-
commoder tant qu'il n'en resulte pas une contrainte 
excessive. 

Dans Parr& VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, [2001] 2 C.F. 25, par. 
34-37, la description que la Cour d'appel federate 
donne du mandat de l'Office est compatible avec 
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ne le rend ni plus ni moins rigoureux que celui 
établi dans l’arrêt Meiorin : Québec (Commission 
des droits de la personne et des droits de la jeu-
nesse) c. Montréal (Ville), [2000] 1 R.C.S. 665, 
2000 CSC 27, par. 46. La même évaluation est 
nécessaire pour déterminer de quelle façon l’obli-
gation d’accommodement sera remplie.

138 Voilà précisément pourquoi le législateur a 
confié à l’Office, et non à la Commission cana-
dienne des droits de la personne, la responsabilité 
publique d’évaluer les obstacles. Seul l’Office pos-
sède l’expertise nécessaire pour soupeser les exi-
gences des personnes ayant une déficience et les 
réalités concrètes — financières, structurales et 
logistiques — d’un système de transport fédéral.

139 Ce qui est « possible » au sens du sous-al. 5g)(ii) 
de la Loi sur les transports au Canada est fonc-
tion de la preuve concernant la question de savoir si 
l’accommodement relatif à la déficience a pour effet 
d’imposer un fardeau déraisonnable à la partie res-
ponsable de l’obstacle. Il s’agit de la même analyse 
que celle requise pour déterminer s’il y a contrainte 
excessive au regard de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne ou, si en vertu de la Loi sur 
les transports au Canada, il serait déraisonnable 
(ou abusif) d’exiger qu’un obstacle soit éliminé ou 
qu’il y soit remédié. La différence des contextes ne 
justifie pas de procéder différemment, d’autant plus 
qu’à l’art. 171 le législateur a ordonné à l’Office de 
favoriser l’adoption de lignes de conduite complé-
tant celles de la Commission canadienne des droits 
de la personne. L’analyse de l’« accommodement 
raisonnable » dans le contexte du transport n’est 
exceptionnelle que dans la mesure où les objectifs 
de politique générale formulés à l’art. 5 de la Loi 
sur les transports au Canada sont des facteurs qui 
guident la détermination des moyens par lesquels la 
contrainte excessive peut être établie. Ces facteurs 
servent à définir, et non à diluer, l’obligation d’ac-
commoder tant qu’il n’en résulte pas une contrainte 
excessive.

140 Dans l’arrêt VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, [2001] 2 C.F. 25, par. 
34-37, la description que la Cour d’appel fédérale 
donne du mandat de l’Office est compatible avec 

higher or lower threshold than what was stipulated 
in Meiorin: Quebec (Commission des droits de la 
personne et des droits de la jeunesse) v. Montréal 
(City), [2000] 1 S.C.R. 665, 2000 SCC 27, at para. 
46. The same evaluative balancing is required in 
assessing how the duty to accommodate will be 
implemented.

 That is precisely why Parliament charged the 
Agency with the public responsibility for assess-
ing barriers, not the Canadian Human Rights 
Commission. The Agency uniquely has the spe-
cialized expertise to balance the requirements of 
those with disabilities with the practical realities 
— financial, structural and logistic — of a federal 
transportation system.

 What is “practicable” within the meaning of s. 
5(g)(ii) of the Canada Transportation Act is based 
on the evidence as to whether the accommodation 
of the disability results in an unreasonable burden 
on the party responsible for the barrier. That is the 
same analysis required to assess whether there is 
undue hardship under the Canadian Human Rights 
Act or whether, under the Canada Transportation 
Act, it would be unreasonable (or undue) to require 
that an obstacle be removed or rectified. No dif-
ference in approach is justified by the different 
context, particularly since Parliament directed the 
Agency in s. 171 to foster complementary policies 
and practices with those of the Canadian Human 
Rights Commission. The “reasonable accommo-
dation” analysis in the transportation context is 
unique only insofar as the policy objectives articu-
lated in s. 5 of the Canada Transportation Act are 
factors which inform a determination of the possi-
ble grounds on which undue hardship may be estab-
lished. These factors inform, not dilute, the duty to 
accommodate to the point of undue hardship.

 The Federal Court of Appeal’s articulation of 
the Agency’s mandate in VIA Rail Canada Inc. v. 
National Transportation Agency, [2001] 2 F.C. 25, 
at paras. 34-37, is consistent with this approach. 
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While no specific definition of "undue obstacle" 
was promulgated, an analytical approach to iden-
tifying an "undue obstacle" under the Canada 
Transportation Act was proposed with reference to 
the judicial interpretation of the term "undue" in 
other legislative contexts, including human rights 
enactments. The court determined that "undueness" 
was a relative concept, and, relying on Supreme 
Court jurisprudence, recognized that "undue" 
generally means disproportionate, improper, inor-
dinate, excessive or oppressive, and expresses a 
notion of seriousness or significance. 

The court in VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency explicitly adverted to estab-
lished authority on "undue hardship" in the human 
rights context in discussing the need to balance the 
interests of various parties in an "undue obstacle 
analysis". Citing Central Alberta Dairy Pool, at p. 
521, Sexton J.A. (Linden and Evans B.A. concur-
ring) said: "The Supreme Court has also recognized 
that the term [undue] implies a requirement to bal-
ance the interests of the various parties" (para. 37). 
The court later determined that "the Agency was 
required to undertake a balancing of interests such 
that the satisfaction of one interest does not create 
disproportionate hardship affecting the other inter-
est" (para. 39 (emphasis added)). 

In the present case, the onus was on VIA to 
establish that the obstacles to the mobility of per-
sons with disabilities created by its purchase of the 
Renaissance cars were not "undue" by persuading 
the Agency that it could not accommodate persons 
with disabilities without experiencing undue hard-
ship. The Agency's decision makes clear that this 
onus was not met. 

In finding the Agency's decision unreasonable, 
Sexton J.A. noted that "the system cannot afford 
to have every rail car equipped with every type 
of mechanism to be able to address every type of 

cette approche. Bien que la cour n'ait pas donné 
une définition précise de l'expression « obstacle 
abusif », elle a néanmoins proposé une méthode 
analytique permettant de déterminer ce qui consti-
tue un « obstacle abusif » (« undue obstacle ») au 
regard de la Loi sur les transports au Canada, 
en tenant compte de l'interprétation judiciaire du 
terme « indu » (« undue ») dans le cadre d'autres 
lois, dont des textes législatifs en matière de droits 
de la personne. La cour a statué que le « caractère 
indu » était une notion relative et, se fondant sur la 
jurisprudence de la Cour suprême, elle a reconnu 
que le terme « indu » signifie, de façon générale, 
disproportionné, illégitime, immodéré, excessif ou 
oppressif, et exprime la gravité ou l'importance. 

Dans l'arrêt VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, la cour s'est expressément 
reportée à la jurisprudence établie sur les « contrain-
tes excessives » dans le contexte des droits de la 
personne lorsqu'elle s'est penchée sur la nécessité 
de soupeser les intérêts de diverses parties dans le 
cadre d'une « analyse relative aux obstacles abu-
sifs ». Citant l'arrêt Central Alberta Dairy Pool, p. 
521, le juge Sexton (avec l'appui des juges Linden et 
Evans) a affirmé : « La Cour suprême a également 
reconnu que [1]e terme [indu] implique la pondéra-
tion des intérêts des diverses parties » (par. 37). La 
cour a, par la suite, indiqué que « l'Office devait 
pondérer les intérêts des deux parties pour que la 
prise en compte des intérêts de l'une n'entraîne pas 
une contrainte disproportionnée pour l'autre » (par. 
39 (je souligne)). 

En l'espèce, VIA avait le fardeau d'établir que 
les obstacles aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience — résultant de son 
achat des voitures Renaissance — n'étaient pas 
« abusifs », en convainquant l'Office qu'elle ne 
pouvait pas accommoder ces personnes sans subir 
une contrainte excessive. Il ressort clairement de la 
décision de l'Office que VIA ne s'est pas acquittée 
de ce fardeau. 

En concluant au caractère déraisonnable de la 
décision de l'Office, le juge Sexton a souligné que 
« le réseau ne peut se permettre que chacune des 
voitures de chemin de fer soit équipée de chacun 
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cette approche. Bien que la cour n’ait pas donné 
une définition précise de l’expression « obstacle 
abusif », elle a néanmoins proposé une méthode 
analytique permettant de déterminer ce qui consti-
tue un « obstacle abusif » (« undue obstacle ») au 
regard de la Loi sur les transports au Canada, 
en tenant compte de l’interprétation judiciaire du 
terme « indu » (« undue ») dans le cadre d’autres 
lois, dont des textes législatifs en matière de droits 
de la personne. La cour a statué que le « caractère 
indu » était une notion relative et, se fondant sur la 
jurisprudence de la Cour suprême, elle a reconnu 
que le terme « indu » signifie, de façon générale, 
disproportionné, illégitime, immodéré, excessif ou 
oppressif, et exprime la gravité ou l’importance.

 Dans l’arrêt VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, la cour s’est expressément 
reportée à la jurisprudence établie sur les « contrain-
tes excessives » dans le contexte des droits de la 
personne lorsqu’elle s’est penchée sur la nécessité 
de soupeser les intérêts de diverses parties dans le 
cadre d’une « analyse relative aux obstacles abu-
sifs ». Citant l’arrêt Central Alberta Dairy Pool, p. 
521, le juge Sexton (avec l’appui des juges Linden et 
Evans) a affirmé : « La Cour suprême a également 
reconnu que [l]e terme [indu] implique la pondéra-
tion des intérêts des diverses parties » (par. 37). La 
cour a, par la suite, indiqué que « l’Office devait 
pondérer les intérêts des deux parties pour que la 
prise en compte des intérêts de l’une n’entraîne pas 
une contrainte disproportionnée pour l’autre » (par. 
39 (je souligne)).

 En l’espèce, VIA avait le fardeau d’établir que 
les obstacles aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience — résultant de son 
achat des voitures Renaissance — n’étaient pas 
« abusifs », en convainquant l’Office qu’elle ne 
pouvait pas accommoder ces personnes sans subir 
une contrainte excessive. Il ressort clairement de la 
décision de l’Office que VIA ne s’est pas acquittée 
de ce fardeau.

 En concluant au caractère déraisonnable de la 
décision de l’Office, le juge Sexton a souligné que 
« le réseau ne peut se permettre que chacune des 
voitures de chemin de fer soit équipée de chacun 

While no specific definition of “undue obstacle” 
was promulgated, an analytical approach to iden-
tifying an “undue obstacle” under the Canada 
Transportation Act was proposed with reference to 
the judicial interpretation of the term “undue” in 
other legislative contexts, including human rights 
enactments. The court determined that “undueness” 
was a relative concept, and, relying on Supreme 
Court jurisprudence, recognized that “undue” 
generally means disproportionate, improper, inor-
dinate, excessive or oppressive, and expresses a 
notion of seriousness or significance.

141  The court in VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency explicitly adverted to estab-
lished authority on “undue hardship” in the human 
rights context in discussing the need to balance the 
interests of various parties in an “undue obstacle 
analysis”. Citing Central Alberta Dairy Pool, at p. 
521, Sexton J.A. (Linden and Evans JJ.A. concur-
ring) said: “The Supreme Court has also recognized 
that the term [undue] implies a requirement to bal-
ance the interests of the various parties” (para. 37). 
The court later determined that “the Agency was 
required to undertake a balancing of interests such 
that the satisfaction of one interest does not create 
disproportionate hardship affecting the other inter-
est” (para. 39 (emphasis added)).

142  In the present case, the onus was on VIA to 
establish that the obstacles to the mobility of per-
sons with disabilities created by its purchase of the 
Renaissance cars were not “undue” by persuading 
the Agency that it could not accommodate persons 
with disabilities without experiencing undue hard-
ship. The Agency’s decision makes clear that this 
onus was not met.

143  In finding the Agency’s decision unreasonable, 
Sexton J.A. noted that “the system cannot afford 
to have every rail car equipped with every type 
of mechanism to be able to address every type of 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

497



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL La juge Abella 707 

disability" (para. 55). That, however, is not what 
the Agency decided. Rather, the Agency's decision 
would make one coach car in each day trip accessi-
ble to persons using personal wheelchairs through 
the modification of 13 economy coach cars, and 
one sleeper unit in each overnight trip personal 
wheelchair accessible through the modification of 
17 service cars. 

I see nothing unreasonable in the Agency's anal-
ysis or decision in this case. In particular, I see 
nothing inappropriate about the factors it did —
and did not — rely on, such as the Rail Code, the 
use of personal wheelchairs, the network, and cost, 
either in determining whether the obstacles were 
undue, or in determining what corrective measures 
were appropriate. Each factor will be examined in 
turn. 

(a) The Rail Code 

The Agency accepted the 1998 Rail Code as a 
factor to consider. VIA challenged this reliance 
since the Rail Code was based on voluntary com-
pliance. 

The Rail Code, as previously stated, was 
in fact the result of a "voluntary, consensus-
building process involving extensive consulta-
tion with the transportation industry, the commu-
nity of persons with disabilities and other govern-
ment bodies such as the Canadian Human Rights 
Commission . . . and the Department of Transport" 
(Preliminary Decision, at p. 29). Developed in con-
sultation with an expert human rights agency, the 
Rail Code's standards represent objectives that rail 
carriers, including VIA, publicly accepted. Its pur-
pose was to function as self-imposed regulation, 
establishing minimum standards all rail carriers 
agreed to meet. 

It was, accordingly, a proper factor in the 
Agency's analysis, especially since the anticipation 

des genres de mecanismes afin d'être en mesure de 
repondre aux besoins de chacun des genres de defi-
ciences » (par. 55). Toutefois, ce n'est pas ce que 
l'Office a decide. Sa decision etait plutOt de rendre 
accessible aux personnel utilisant un fauteuil rou-
lant personnel une voiture-coach pour chaque 
voyage de jour, grace a la modification de 13 
voitures-coach de la classe economique, et un 
compartiment-lit pour chaque voyage de nuit, grace 
a la modification de 17 voitures de service. 

Je ne vois rien de deraisonnable dans l'analyse 
ou la decision de l'Office en l'espece. Plus parti-
culierement, je ne vois rien d'inapproprie dans les 
facteurs sur lesquels it s'est — ou ne s'est pas — 
fonde, tels le code ferroviaire, l'utilisation de fau-
teuils roulants personnels, le reseau et le cofit, soit 
pour determiner si les obstacles etaient abusifs, soit 
pour decider quelles mesures correctives etaient 
indiquees. Ces facteurs seront examines a tour de 
role. 

a) Le code ferroviaire 

L'Office a reconnu que le code ferroviaire de 
1998 est un facteur qui doit etre pris en considera-
tion. VIA s'y est oppose pour le motif que l'appli-
cation de ce code est de nature volontaire. 

Comme nous l'avons vu, le code ferroviaire est, 
en realite, le fruit d'un « processus d'application 
volontaire fon& sur l'etablissement de consensus 
et fais ant appel a une consultation extensive du 
secteur des transports, de la communaute des per-
sonnes ayant une deficience et d'autres organismes 
gouvernementaux comme la Commission cana-
dienne des droits de la personne [. . .] et le minis-
tere des Transports » (decision preliminaire, p. 32). 
Etablies en consultation avec un organisme specia-
lise en matiere de droits de la personne, les normes 
du code ferroviaire representent des objectifs qui 
ont ete reconnus publiquement par les transpor-
teurs ferroviaires, y compris VIA. Ce code se veut 
une mesure volontaire etablissant des normes mini-
males auxquelles tous les transporteurs ferroviaires 
acceptent de se conformer. 

Par consequent, le code ferroviaire etait un fac-
teur dont l'Office pouvait tenir compte dans son 
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des genres de mécanismes afin d’être en mesure de 
répondre aux besoins de chacun des genres de défi-
ciences » (par. 55). Toutefois, ce n’est pas ce que 
l’Office a décidé. Sa décision était plutôt de rendre 
accessible aux personnes utilisant un fauteuil rou-
lant personnel une voiture-coach pour chaque 
voyage de jour, grâce à la modification de 13  
voitures-coach de la classe économique, et un  
compartiment-lit pour chaque voyage de nuit, grâce 
à la modification de 17 voitures de service.

144 Je ne vois rien de déraisonnable dans l’analyse 
ou la décision de l’Office en l’espèce. Plus parti-
culièrement, je ne vois rien d’inapproprié dans les 
facteurs sur lesquels il s’est — ou ne s’est pas — 
fondé, tels le code ferroviaire, l’utilisation de fau-
teuils roulants personnels, le réseau et le coût, soit 
pour déterminer si les obstacles étaient abusifs, soit 
pour décider quelles mesures correctives étaient 
indiquées. Ces facteurs seront examinés à tour de 
rôle.

a) Le code ferroviaire

145 L’Office a reconnu que le code ferroviaire de 
1998 est un facteur qui doit être pris en considéra-
tion. VIA s’y est opposé pour le motif que l’appli-
cation de ce code est de nature volontaire.

146 Comme nous l’avons vu, le code ferroviaire est, 
en réalité, le fruit d’un « processus d’application 
volontaire fondé sur l’établissement de consensus 
et faisant appel à une consultation extensive du 
secteur des transports, de la communauté des per-
sonnes ayant une déficience et d’autres organismes 
gouvernementaux comme la Commission cana-
dienne des droits de la personne [. . .] et le minis-
tère des Transports » (décision préliminaire, p. 32). 
Établies en consultation avec un organisme spécia-
lisé en matière de droits de la personne, les normes 
du code ferroviaire représentent des objectifs qui 
ont été reconnus publiquement par les transpor-
teurs ferroviaires, y compris VIA. Ce code se veut 
une mesure volontaire établissant des normes mini-
males auxquelles tous les transporteurs ferroviaires 
acceptent de se conformer.

147 Par conséquent, le code ferroviaire était un fac-
teur dont l’Office pouvait tenir compte dans son 

disability” (para. 55). That, however, is not what 
the Agency decided. Rather, the Agency’s decision 
would make one coach car in each day trip accessi-
ble to persons using personal wheelchairs through 
the modification of 13 economy coach cars, and 
one sleeper unit in each overnight trip personal 
wheelchair accessible through the modification of 
17 service cars.

 I see nothing unreasonable in the Agency’s anal-
ysis or decision in this case. In particular, I see 
nothing inappropriate about the factors it did — 
and did not — rely on, such as the Rail Code, the 
use of personal wheelchairs, the network, and cost, 
either in determining whether the obstacles were 
undue, or in determining what corrective measures 
were appropriate. Each factor will be examined in 
turn.

(a) The Rail Code

 The Agency accepted the 1998 Rail Code as a 
factor to consider. VIA challenged this reliance 
since the Rail Code was based on voluntary com-
pliance.

 The Rail Code, as previously stated, was 
in fact the result of a “voluntary, consensus- 
building process involving extensive consulta-
tion with the transportation industry, the commu-
nity of persons with disabilities and other govern-
ment bodies such as the Canadian Human Rights 
Commission . . . and the Department of Transport” 
(Preliminary Decision, at p. 29). Developed in con-
sultation with an expert human rights agency, the 
Rail Code’s standards represent objectives that rail 
carriers, including VIA, publicly accepted. Its pur-
pose was to function as self-imposed regulation, 
establishing minimum standards all rail carriers 
agreed to meet.

 It was, accordingly, a proper factor in the 
Agency’s analysis, especially since the anticipation  
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of compliance is reflected in the language of the 
Rail Code itself, which provides, in s. 1.1.1: "It 
is expected that this [passenger rail car acces-
sibility] Part of the Code of Practice will be fol-
lowed by VIA Rail Canada Inc." The fact that 
the Rail Code was voluntarily agreed to and not 
government-imposed reinforces, rather than de-
tracts from its relevance as a factor for assessing 
VIA's "undue hardship" arguments. VIA knew it 
had agreed to, and was expected to comply with, 
the Rail Code. 

The Rail Code provides that until every group-
ing of passenger rail cars connected together to 
form a train (a "train consist") has at least one inde-
pendently accessible seating/sleeping and wash-
room facility, any newly manufactured car, or car 
undergoing a major refurbishment, should provide 
for such accommodation. Because existing equip-
ment can be more difficult and expensive to retrofit, 
the Rail Code permits some flexibility with respect 
to the time period during which rail carriers are 
expected to achieve accessibility. 

The Agency concluded that the Renaissance cars 
were not existing equipment for purposes of the 
Rail Code, but fell instead in the category of newly 
manufactured cars or cars undergoing a major 
refurbishment within the meaning of s. 1.1.1 of the 
Rail Code. Seventy-five of the 139 Renaissance cars 
arrived in Canada as unused parts, or as partially 
assembled cars. VIA intended to assemble them as 
the next generation of rail cars for 20 to 25 years' 
use. It was spending at least $100 million on struc-
tural and other changes to the Renaissance cars, 
which had themselves cost only $29.8 million. 

VIA's argument that the provisions of the Rail 
Code now represent economically and structurally 
unfeasible standards is an ex post facto argument 
the Agency was entitled to reject, based on the 

analyse, d'autant plus qu'il précise lui-même, à 
l'art. 1.1.1 que l'on s'attend à ce qu'il soit respecté : 
« On s'attend à ce que la présente partie [accessi-
bilité des voitures passagers de chemin de fer] du 
Code de pratiques soit suivie par VIA Rail Canada 
Inc. » Le fait que l'adhésion au code ferroviaire 
était volontaire et non imposée par le gouverne-
ment renforce, au lieu de minimiser, sa pertinence 
en tant que facteur à utiliser pour évaluer les argu-
ments de « contrainte excessive » avancés par VIA. 
VIA savait qu'elle avait adhéré au code ferroviaire 
et qu'on s'attendait à ce qu'elle s'y conforme. 

Le code ferroviaire prévoit que, jusqu'à ce que 
chaque regroupement de voitures pour passagers 
reliées les unes aux autres pour former un train 
(une « rame ») compte au moins une voiture-coach/ 
voiture-lit et des toilettes accessibles de manière 
autonome, les voitures nouvellement construites 
ou subissant un réaménagement majeur devraient 
offrir une telle mesure d'accommodement. Comme 
il peut être plus difficile et plus coûteux de réa-
ménager le matériel existant, le code ferroviaire 
accorde une certaine souplesse en ce qui concerne 
le délai dans lequel les transporteurs ferroviaires 
sont censés rendre les voitures accessibles. 

L'Office a conclu que les voitures Renaissance 
n'étaient pas du matériel existant pour les besoins 
du code ferroviaire, mais qu'elles entraient plutôt 
dans la catégorie des voitures nouvellement 
construites ou des voitures qui subissent un réamé-
nagement majeur au sens de l'art. 1.1.1 de ce code. 
Soixante-quinze des 139 voitures Renaissance sont 
arrivées au Canada partiellement assemblées ou en 
pièces détachées neuves. VIA voulait les assembler 
pour en faire des voitures de la prochaine géné-
ration qui seraient utilisées pendant 20 à 25 ans. 
Elle a dépensé au moins 100 millions de dollars 
pour apporter des modifications structurales et 
d'une autre nature aux voitures Renaissance, qui 
n'avaient elles-mêmes coûté que 29,8 millions de 
dollars. 

L'argument de VIA selon lequel les dispositions 
du code ferroviaire représentent maintenant des 
normes inapplicables sur les plans économique et 
structural constitue un argument avancé après coup 
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analyse, d’autant plus qu’il précise lui-même, à 
l’art. 1.1.1 que l’on s’attend à ce qu’il soit respecté : 
« On s’attend à ce que la présente partie [accessi-
bilité des voitures passagers de chemin de fer] du 
Code de pratiques soit suivie par VIA Rail Canada 
Inc. » Le fait que l’adhésion au code ferroviaire 
était volontaire et non imposée par le gouverne-
ment renforce, au lieu de minimiser, sa pertinence 
en tant que facteur à utiliser pour évaluer les argu-
ments de « contrainte excessive » avancés par VIA. 
VIA savait qu’elle avait adhéré au code ferroviaire 
et qu’on s’attendait à ce qu’elle s’y conforme.

 Le code ferroviaire prévoit que, jusqu’à ce que 
chaque regroupement de voitures pour passagers 
reliées les unes aux autres pour former un train 
(une « rame ») compte au moins une voiture-coach/
voiture-lit et des toilettes accessibles de manière 
autonome, les voitures nouvellement construites 
ou subissant un réaménagement majeur devraient 
offrir une telle mesure d’accommodement. Comme 
il peut être plus difficile et plus coûteux de réa-
ménager le matériel existant, le code ferroviaire 
accorde une certaine souplesse en ce qui concerne 
le délai dans lequel les transporteurs ferroviaires 
sont censés rendre les voitures accessibles.

 L’Office a conclu que les voitures Renaissance 
n’étaient pas du matériel existant pour les besoins 
du code ferroviaire, mais qu’elles entraient plutôt 
dans la catégorie des voitures nouvellement 
construites ou des voitures qui subissent un réamé-
nagement majeur au sens de l’art. 1.1.1 de ce code. 
Soixante-quinze des 139 voitures Renaissance sont 
arrivées au Canada partiellement assemblées ou en 
pièces détachées neuves. VIA voulait les assembler 
pour en faire des voitures de la prochaine géné-
ration qui seraient utilisées pendant 20 à 25 ans. 
Elle a dépensé au moins 100 millions de dollars 
pour apporter des modifications structurales et 
d’une autre nature aux voitures Renaissance, qui 
n’avaient elles-mêmes coûté que 29,8 millions de  
dollars.

 L’argument de VIA selon lequel les dispositions 
du code ferroviaire représentent maintenant des 
normes inapplicables sur les plans économique et 
structural constitue un argument avancé après coup 

of compliance is reflected in the language of the 
Rail Code itself, which provides, in s. 1.1.1: “It 
is expected that this [passenger rail car acces-
sibility] Part of the Code of Practice will be fol-
lowed by VIA Rail Canada Inc.” The fact that 
the Rail Code was voluntarily agreed to and not  
government-imposed reinforces, rather than de-
tracts from its relevance as a factor for assessing 
VIA’s “undue hardship” arguments. VIA knew it 
had agreed to, and was expected to comply with, 
the Rail Code.

148  The Rail Code provides that until every group-
ing of passenger rail cars connected together to 
form a train (a “train consist”) has at least one inde-
pendently accessible seating/sleeping and wash-
room facility, any newly manufactured car, or car 
undergoing a major refurbishment, should provide 
for such accommodation. Because existing equip-
ment can be more difficult and expensive to retrofit, 
the Rail Code permits some flexibility with respect 
to the time period during which rail carriers are 
expected to achieve accessibility.

149  The Agency concluded that the Renaissance cars 
were not existing equipment for purposes of the 
Rail Code, but fell instead in the category of newly 
manufactured cars or cars undergoing a major 
refurbishment within the meaning of s. 1.1.1 of the 
Rail Code. Seventy-five of the 139 Renaissance cars 
arrived in Canada as unused parts, or as partially 
assembled cars. VIA intended to assemble them as 
the next generation of rail cars for 20 to 25 years’ 
use. It was spending at least $100 million on struc-
tural and other changes to the Renaissance cars, 
which had themselves cost only $29.8 million.

150  VIA’s argument that the provisions of the Rail 
Code now represent economically and structurally 
unfeasible standards is an ex post facto argument 
the Agency was entitled to reject, based on the  
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paucity of supporting evidence and cooperation 
it got from VIA. In the context of VIA's decision 
to purchase new rail cars, the Agency concluded, 
properly in my view, that the Rail Code put "VIA 
on notice of the kinds of obstacles that it should rea-
sonably have been expected to remove when it con-
sidered purchasing new rolling stock" (Preliminary 
Decision, at p. 22). 

(b) The Use of Personal Wheelchairs 

Based on the Canadian Standards Association 
(CSA), CAN/CSA-B651-95, Barrier-Free Design 
Standard, which sets out minimum standards for 
making buildings and other facilities accessible to 
persons with disabilities, many of which are incor-
porated into the Rail Code, the accessibility para-
digm is access by personal wheelchair. This stand-
ard was adopted in the Rail Code, which provides 
that "any newly manufactured coach car or sleep-
ing car specified by these sections to be wheelchair-
accessible should be designed to be accessible to a 
person in a personal wheelchair" (s. 1.1.1). Transport 
Canada too has incorporated the CSA Barrier-Free 
Design Standard definition of a personal wheel-
chair into its Passenger Car Safety Rules, which 
prescribe mandatory safety standards. 

As purchased, none of the Renaissance cars, 
unlike the retrofitted VIA 1 cars in the existing 
fleet, satisfied these standards. 

The Agency highlighted independent access 
as a critical component of the concept of rail car 
accessibility. Personal wheelchair users are physi-
cally and psychologically more independent when 
they are able to remain in personal wheelchairs 
designed to meet their specific physical needs. In 
view of the importance of independent access, 
the Agency concluded that accommodation by 

que l'Office avait le droit de rejeter vu l'absence de 
preuve a l'appui et le manque de collaboration de 
la part de VIA. Compte tenu de la decision de VIA 
d'acheter de nouvelles voitures, l'Office a conclu, 
a juste titre selon moi, que le code ferroviaire 
« inform[ait] VIA des types d'obstacles qu'on se 
serait raisonnablement attendu qu'elle elimine au 
moment on elle envisageait l'achat de nouveau 
materiel roulant » (decision preliminaire, p. 23). 

b) L'utilisation de fauteuils roulants person-
nels 

Selon la norme Accessibilite des batiments et 
autres installations : i-gles de conception de l'As-
sociation canadienne de normalisation (ACN), 
CAN/CSA-B651-95, qui etablit les normes mini-
males applicables a la transformation d'edifices et 
d'autres installations destinees a les rendre acces-
sibles aux personnel ayant une deficience — dont 
plusieurs sont incorporees au code ferroviaire 
le modele d'accessibilite retenu est l'acces en fau-
teuil roulant personnel. Cette norme a ete adop-
tee dans le code ferroviaire, qui prevoit que « les 
voitures-coachs ou voitures-lits nouvellement 
construites et qui devraient etre accessibles aux fau-
teuils roulants en vertu de ces sections, devraient, 
par leur conception, etre accessibles aux person-
nes dans un fauteuil roulant personnel » (art. 1.1.1). 
Transports Canada a aussi incorpore la definition 
de fauteuil roulant personnel que donne la norme 
Accessibilite des batiments et autres installations : 
i-gles de conception de l'ACN dans son _Wglement 
de securite relatif aux voitures voyageurs, lequel 
etablit des normes de securite imperatives. 

Contrairement aux voitures VIA 1 du parc exis-
tant qui avaient ete reamenagees, aucune des voitu-
res Renaissance achetees ne respectait ces normes. 

L'Office a souligne que l'acces independant est 
un element crucial de la notion d'accessibilite des 
voitures de chemin de fer. Les utilisateurs d'un 
fauteuil roulant personnel sont plus independants 
physiquement et psychologiquement lorsqu'ils 
peuvent rester dans un fauteuil roulant personnel 
concu pour repondre a leurs besoins physiques par-
ticuliers. Compte tenu de l'importance de l'acces 

151 
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153 
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que l’Office avait le droit de rejeter vu l’absence de 
preuve à l’appui et le manque de collaboration de 
la part de VIA. Compte tenu de la décision de VIA 
d’acheter de nouvelles voitures, l’Office a conclu, 
à juste titre selon moi, que le code ferroviaire 
« inform[ait] VIA des types d’obstacles qu’on se 
serait raisonnablement attendu qu’elle élimine au 
moment où elle envisageait l’achat de nouveau 
matériel roulant » (décision préliminaire, p. 23).

b) L’utilisation de fauteuils roulants person-
nels

151 Selon la norme Accessibilité des bâtiments et 
autres installations : règles de conception de l’As-
sociation canadienne de normalisation (ACN), 
CAN/CSA-B651-95, qui établit les normes mini-
males applicables à la transformation d’édifices et 
d’autres installations destinées à les rendre acces-
sibles aux personnes ayant une déficience — dont 
plusieurs sont incorporées au code ferroviaire —, 
le modèle d’accessibilité retenu est l’accès en fau-
teuil roulant personnel. Cette norme a été adop-
tée dans le code ferroviaire, qui prévoit que « les  
voitures-coachs ou voitures-lits nouvellement 
construites et qui devraient être accessibles aux fau-
teuils roulants en vertu de ces sections, devraient, 
par leur conception, être accessibles aux person-
nes dans un fauteuil roulant personnel » (art. 1.1.1). 
Transports Canada a aussi incorporé la définition 
de fauteuil roulant personnel que donne la norme 
Accessibilité des bâtiments et autres installations : 
règles de conception de l’ACN dans son Règlement 
de sécurité relatif aux voitures voyageurs, lequel 
établit des normes de sécurité impératives.

152 Contrairement aux voitures VIA 1 du parc exis-
tant qui avaient été réaménagées, aucune des voitu-
res Renaissance achetées ne respectait ces normes.

153 L’Office a souligné que l’accès indépendant est 
un élément crucial de la notion d’accessibilité des 
voitures de chemin de fer. Les utilisateurs d’un 
fauteuil roulant personnel sont plus indépendants 
physiquement et psychologiquement lorsqu’ils 
peuvent rester dans un fauteuil roulant personnel 
conçu pour répondre à leurs besoins physiques par-
ticuliers. Compte tenu de l’importance de l’accès  

paucity of supporting evidence and cooperation 
it got from VIA. In the context of VIA’s decision 
to purchase new rail cars, the Agency concluded, 
properly in my view, that the Rail Code put “VIA 
on notice of the kinds of obstacles that it should rea-
sonably have been expected to remove when it con-
sidered purchasing new rolling stock” (Preliminary 
Decision, at p. 22).

(b) The Use of Personal Wheelchairs

 Based on the Canadian Standards Association 
(CSA), CAN/CSA-B651-95, Barrier-Free Design 
Standard, which sets out minimum standards for 
making buildings and other facilities accessible to 
persons with disabilities, many of which are incor-
porated into the Rail Code, the accessibility para-
digm is access by personal wheelchair. This stand-
ard was adopted in the Rail Code, which provides 
that “any newly manufactured coach car or sleep-
ing car specified by these sections to be wheelchair- 
accessible should be designed to be accessible to a 
person in a personal wheelchair” (s. 1.1.1). Transport 
Canada too has incorporated the CSA Barrier-Free 
Design Standard definition of a personal wheel-
chair into its Passenger Car Safety Rules, which 
prescribe mandatory safety standards.

 As purchased, none of the Renaissance cars, 
unlike the retrofitted VIA 1 cars in the existing 
fleet, satisfied these standards.

 The Agency highlighted independent access 
as a critical component of the concept of rail car 
accessibility. Personal wheelchair users are physi-
cally and psychologically more independent when 
they are able to remain in personal wheelchairs 
designed to meet their specific physical needs. In 
view of the importance of independent access, 
the Agency concluded that accommodation by  
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supplying a narrow wheelchair on the train (on-
board wheelchair), which requires that passengers 
be assisted into it, is not an acceptable substitute for 
a person's own wheelchair. 

The Agency noted that the use of personal 
wheelchairs minimizes the effects of disabilities 
in ways that "on-board" wheelchairs cannot, and 
eliminates both the physical risks and the humil-
iation that can accompany transfers from a per-
sonal wheelchair into alternative seating accom-
modations or the receipt of assistance in washroom 
use. In its words, being forced to rely on others for 
assistance gives rise to "human error, inconven-
ience, delays, affronts to human dignity and pride, 
cost, uncertainty, and no sense of confidence or 
security in one's ability to move through the net-
work" (Preliminary Decision, at p. 19). 

In the Agency's view, "on-board" wheelchair 
use was particularly inadequate in those parts of 
the train VIA had specifically intended to meet the 
needs of persons with disabilities, like the "acces-
sible suite" in the service cars. Based on promot-
ing the principle of independence, the Agency con-
cluded that "where there are features and amenities 
specifically designed to meet the needs of persons 
with disabilities who wish to remain in their own 
wheelchairs, it is essential that they provide ade-
quate dimensions and appropriate designs so as to 
not lessen the level of independence" (Preliminary 
Decision, at p. 20). According to the Rail Code, 
a personal wheelchair means a passenger-owned 
wheelchair that requires a minimum clear floor 
area of 750 mm by 1200 mm to accommodate the 
wheelchair and its occupant and a minimum clear 
turning space of 1500 mm in diameter (s. 1.1.1). 

CCD had invited the Agency to adopt a differ-
ent standard that better reflects the larger size of 

independant, l'Office a decide que la mesure d'ac-
commodement consistant a fournir un fauteuil rou-
lant etroit a bord du train (fauteuil roulant de bord), 
qui oblige a aider des voyageurs a y prendre place, 
ne remplace pas de maniere acceptable le fauteuil 
roulant personnel d'un voyageur. 

L'Office a fait remarquer que l'utilisation d'un 
fauteuil roulant personnel reduit au minimum les 
effets des deficiences, d'une maniere que ne permet 
pas de faire un fauteuil roulant « de bord », et eli-
mine a la fois les risques sur le plan physique et 
l'humiliation qui peuvent resulter d'un transfert 
d'un fauteuil roulant personnel a une autre place 
assise ou de l'obtention d'une aide pour utiliser la 
toilette. Selon ses propres termes, le fait d'être force 
de compter sur l'aide d'autrui entraine « l'erreur 
humaine, les inconvenients, les retards, les attein-
tes a la dignite humaine et a la fierte, les cofits, l'in-
certitude et l'absence d'un sentiment de confiance 
ou de securite dans l'aptitude d'une personne a se 
&placer dans le reseau » (decision preliminaire, 
p. 21). 

D'apres l'Office, l'utilisation d'un fauteuil rou-
lant « de bord » laissait particulierement a desirer 
dans les parties du train que VIA avait expresse-
ment designees pour repondre aux besoins des per-
sonnes ayant une deficience, telle la « suite accessi-
ble » situee dans les voitures de service. Soucieux 
de defendre le principe d'independance, l'Office a 
conclu que « lorsque des caracteristiques et des com-
modites sont concues specifiquement pour repon-
dre aux besoins des personnes ayant une deficience 
qui souhaitent rester dans leur fauteuil roulant, it 
est essentiel qu'ils presentent des dimensions et une 
conception appropriees de fawn a ne pas reduire le 
degre d'independance » (decision preliminaire, p. 
21). Selon le code ferroviaire, un fauteuil roulant 
personnel s'entend d'un fauteuil roulant qui appar-
tient a un passager et qui requiert une aire de plan-
cher minimale de 750 mm sur 1 200 mm pour rece-
voir un fauteuil roulant et son occupant et une aire 
de braquage minimale de 1 500 mm de diametre 
(art. 1.1.1). 

Le CCD a invite l'Office a adopter une autre 
norme qui repond mieux aux dimensions plus 
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indépendant, l’Office a décidé que la mesure d’ac-
commodement consistant à fournir un fauteuil rou-
lant étroit à bord du train (fauteuil roulant de bord), 
qui oblige à aider des voyageurs à y prendre place, 
ne remplace pas de manière acceptable le fauteuil 
roulant personnel d’un voyageur.

 L’Office a fait remarquer que l’utilisation d’un 
fauteuil roulant personnel réduit au minimum les 
effets des déficiences, d’une manière que ne permet 
pas de faire un fauteuil roulant « de bord », et éli-
mine à la fois les risques sur le plan physique et 
l’humiliation qui peuvent résulter d’un transfert 
d’un fauteuil roulant personnel à une autre place 
assise ou de l’obtention d’une aide pour utiliser la 
toilette. Selon ses propres termes, le fait d’être forcé 
de compter sur l’aide d’autrui entraîne « l’erreur 
humaine, les inconvénients, les retards, les attein-
tes à la dignité humaine et à la fierté, les coûts, l’in-
certitude et l’absence d’un sentiment de confiance 
ou de sécurité dans l’aptitude d’une personne à se 
déplacer dans le réseau » (décision préliminaire, 
p. 21).

 D’après l’Office, l’utilisation d’un fauteuil rou-
lant « de bord » laissait particulièrement à désirer 
dans les parties du train que VIA avait expressé-
ment désignées pour répondre aux besoins des per-
sonnes ayant une déficience, telle la « suite accessi-
ble » située dans les voitures de service. Soucieux 
de défendre le principe d’indépendance, l’Office a 
conclu que « lorsque des caractéristiques et des com-
modités sont conçues spécifiquement pour répon-
dre aux besoins des personnes ayant une déficience 
qui souhaitent rester dans leur fauteuil roulant, il 
est essentiel qu’ils présentent des dimensions et une 
conception appropriées de façon à ne pas réduire le 
degré d’indépendance » (décision préliminaire, p. 
21). Selon le code ferroviaire, un fauteuil roulant 
personnel s’entend d’un fauteuil roulant qui appar-
tient à un passager et qui requiert une aire de plan-
cher minimale de 750 mm sur 1 200 mm pour rece-
voir un fauteuil roulant et son occupant et une aire 
de braquage minimale de 1 500 mm de diamètre 
(art. 1.1.1).

 Le CCD a invité l’Office à adopter une autre 
norme qui répond mieux aux dimensions plus 

supplying a narrow wheelchair on the train (on-
board wheelchair), which requires that passengers 
be assisted into it, is not an acceptable substitute for 
a person’s own wheelchair.

154  The Agency noted that the use of personal 
wheelchairs minimizes the effects of disabilities 
in ways that “on-board” wheelchairs cannot, and 
eliminates both the physical risks and the humil-
iation that can accompany transfers from a per-
sonal wheelchair into alternative seating accom-
modations or the receipt of assistance in washroom 
use. In its words, being forced to rely on others for 
assistance gives rise to “human error, inconven-
ience, delays, affronts to human dignity and pride, 
cost, uncertainty, and no sense of confidence or 
security in one’s ability to move through the net-
work” (Preliminary Decision, at p. 19).

155  In the Agency’s view, “on-board” wheelchair 
use was particularly inadequate in those parts of 
the train VIA had specifically intended to meet the 
needs of persons with disabilities, like the “acces-
sible suite” in the service cars. Based on promot-
ing the principle of independence, the Agency con-
cluded that “where there are features and amenities 
specifically designed to meet the needs of persons 
with disabilities who wish to remain in their own 
wheelchairs, it is essential that they provide ade-
quate dimensions and appropriate designs so as to 
not lessen the level of independence” (Preliminary 
Decision, at p. 20). According to the Rail Code, 
a personal wheelchair means a passenger-owned 
wheelchair that requires a minimum clear floor 
area of 750 mm by 1200 mm to accommodate the 
wheelchair and its occupant and a minimum clear 
turning space of 1500 mm in diameter (s. 1.1.1).

156  CCD had invited the Agency to adopt a differ-
ent standard that better reflects the larger size of 
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modern wheelchairs. The Agency declined to do 
so. While acknowledging that the CSA definition of 
a personal wheelchair was based on data from the 
1970s when wheelchairs were smaller than those in 
use today, the Agency chose instead to accept the 
well-established CSA personal wheelchair stand-
ard. 

The standard of personal wheelchair use is not 
unique to Canada. Like the Rail Code, American, 
British and Australian standards emphasize the 
importance of ensuring that persons with disabili-
ties can access rail facilities and services in their 
personal wheelchairs. Legislation in each country 
requires that at least one car in every passenger 
train be personal wheelchair accessible. 

British standards direct rail service providers 
to provide one personal wheelchair-sized space in 
each class of passenger accommodation. In Part V 
of the Disability Discrimination Act 1995 (U.K.), 
1995, c. 50, s. 46 authorizes the Secretary of State to 
enact rail vehicle accessibility regulations ensuring 
accessibility for persons who must remain in their 
wheelchairs. These mandatory British standards 
under the Rail Vehicle Accessibility Regulations 
1998, S.I. 1998/2456, are based on a reference 
wheelchair only slightly smaller than the "personal 
wheelchair" standard under the CSA Barrier-Free 
Design Standard. 

In the United States, the Americans with 
Disabilities Act, 42 U.S.C. § 12162 (2000), pro-
vides that "it shall be considered discrimination 
. . . for a person to purchase or lease any new rail 
passenger cars for use in intercity rail transporta-
tion . . . unless all such rail cars are readily acces-
sible to and usable by individuals with disabili-
ties, including individuals who use wheelchairs, as 

grandes des fauteuils roulants modernes. L'Office a 
refusé de le faire. Tout en reconnaissant que l'ACN 
a donné au fauteuil roulant personnel une défini-
tion basée sur des données datant des années 1970, 
alors que les fauteuils roulants étaient plus petits 
que ceux d'aujourd'hui, l'Office a plutôt opté pour 
la reconnaissance de la norme bien établie de l'ACN 
qui est celle du fauteuil roulant personnel. 

La norme de l'utilisation d'un fauteuil roulant 
personnel n'est pas propre au Canada. À l'ins-
tar du code ferroviaire, les normes américai-
nes, britanniques et australiennes mettent l'ac-
cent sur l'importance d'assurer que les personnes 
ayant une déficience aient accès aux installations 
et services ferroviaires dans leur fauteuil roulant 
personnel. Les mesures législatives de chaque 
pays exigent qu'au moins une voiture par train de 
voyageurs soit accessible aux fauteuils roulants 
personnels. 

Les normes britanniques obligent les fournis-
seurs de services ferroviaires à prévoir, dans cha-
cune des catégories de voitures pour passagers, 
une aire de plancher permettant de recevoir un fau-
teuil roulant personnel. La partie V de la Disability 
Discrimination Act 1995 (R.-U.), 1995, ch. 50, 
art. 46, autorise le secrétaire d'État à prendre des 
règlements régissant l'accessibilité des voitures de 
chemin de fer afin qu'elles soient accessibles aux 
personnes qui doivent rester assises dans leur fau-
teuil roulant. Ces normes britanniques impéra-
tives, prescrites par le Rail Vehicle Accessibility 
Regulations 1998, S.I. 1998/2456, sont fondées sur 
un fauteuil roulant de référence à peine plus petit 
que celui défini par la norme du « fauteuil roulant 
personnel » établie dans la norme Accessibilité 
des bâtiments et autres installations règles de 
conception de l'ACN. 

Aux États-Unis, l'Americans with Disabilities 
Act, 42 U.S.C. § 12162 (2000), prévoit que 
[TRADUCTION] « l'achat ou la location de nouvel-
les voitures pour passagers destinées au transport 
ferroviaire interurbain sera jugé discriminatoire 
[. . .] à moins que les personnes ayant une défi-
cience, y compris celles qui se déplacent en fau-
teuil roulant, puissent facilement y avoir accès et 
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grandes des fauteuils roulants modernes. L’Office a 
refusé de le faire. Tout en reconnaissant que l’ACN 
a donné au fauteuil roulant personnel une défini-
tion basée sur des données datant des années 1970, 
alors que les fauteuils roulants étaient plus petits 
que ceux d’aujourd’hui, l’Office a plutôt opté pour 
la reconnaissance de la norme bien établie de l’ACN 
qui est celle du fauteuil roulant personnel.

157 La norme de l’utilisation d’un fauteuil roulant 
personnel n’est pas propre au Canada. À l’ins-
tar du code ferroviaire, les normes américai-
nes, britanniques et australiennes mettent l’ac-
cent sur l’importance d’assurer que les personnes 
ayant une déficience aient accès aux installations 
et services ferroviaires dans leur fauteuil roulant 
personnel. Les mesures législatives de chaque 
pays exigent qu’au moins une voiture par train de 
voyageurs soit accessible aux fauteuils roulants  
personnels.

158 Les normes britanniques obligent les fournis-
seurs de services ferroviaires à prévoir, dans cha-
cune des catégories de voitures pour passagers, 
une aire de plancher permettant de recevoir un fau-
teuil roulant personnel. La partie V de la Disability 
Discrimination Act 1995 (R.-U.), 1995, ch. 50, 
art. 46, autorise le secrétaire d’État à prendre des 
règlements régissant l’accessibilité des voitures de 
chemin de fer afin qu’elles soient accessibles aux 
personnes qui doivent rester assises dans leur fau-
teuil roulant. Ces normes britanniques impéra-
tives, prescrites par le Rail Vehicle Accessibility 
Regulations 1998, S.I. 1998/2456, sont fondées sur 
un fauteuil roulant de référence à peine plus petit 
que celui défini par la norme du « fauteuil roulant 
personnel » établie dans la norme Accessibilité 
des bâtiments et autres installations : règles de 
conception de l’ACN.

159 Aux États-Unis, l’Americans with Disabilities 
Act, 42 U.S.C. § 12162 (2000), prévoit que 
[TRADUCTION] « l’achat ou la location de nouvel-
les voitures pour passagers destinées au transport 
ferroviaire interurbain sera jugé discriminatoire 
[. . .] à moins que les personnes ayant une défi-
cience, y compris celles qui se déplacent en fau-
teuil roulant, puissent facilement y avoir accès et 

modern wheelchairs. The Agency declined to do 
so. While acknowledging that the CSA definition of 
a personal wheelchair was based on data from the 
1970s when wheelchairs were smaller than those in 
use today, the Agency chose instead to accept the 
well-established CSA personal wheelchair stand-
ard.

 The standard of personal wheelchair use is not 
unique to Canada. Like the Rail Code, American, 
British and Australian standards emphasize the 
importance of ensuring that persons with disabili-
ties can access rail facilities and services in their 
personal wheelchairs. Legislation in each country 
requires that at least one car in every passenger 
train be personal wheelchair accessible.

 British standards direct rail service providers 
to provide one personal wheelchair-sized space in 
each class of passenger accommodation. In Part V 
of the Disability Discrimination Act 1995 (U.K.), 
1995, c. 50, s. 46 authorizes the Secretary of State to 
enact rail vehicle accessibility regulations ensuring 
accessibility for persons who must remain in their 
wheelchairs. These mandatory British standards 
under the Rail Vehicle Accessibility Regulations 
1998, S.I. 1998/2456, are based on a reference 
wheelchair only slightly smaller than the “personal 
wheelchair” standard under the CSA Barrier-Free 
Design Standard.

 In the United States, the Americans with 
Disabilities Act, 42 U.S.C. § 12162 (2000), pro-
vides that “it shall be considered discrimination 
. . . for a person to purchase or lease any new rail 
passenger cars for use in intercity rail transporta-
tion . . . unless all such rail cars are readily acces-
sible to and usable by individuals with disabili-
ties, including individuals who use wheelchairs, as 
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prescribed . . . in regulations". For American rail 
cars, accessibility is defined by technical standards 
provided in the Americans with Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles, 36 CFR Part 1192 (1999), adopted by the 
Department of Transportation, many of which are 
substantially the same as the CSA Barrier-Free 
Design Standard for personal wheelchairs. 

In Australia, the Disability Standards for 
Accessible Public Transport 2002 ("Disability 
Standards") seek to remove discrimination on the 
basis of disability from public transport services 
over a 30-year period. To this end, the Disability 
Standards impose national requirements and man-
datory performance outcomes governing such 
matters as the replacement or upgrading of infra-
structure and capital investments. Consistent with 
the goal of ensuring that passengers using mobil-
ity aids can gain independent access to transporta-
tion equipment, the minimum allocated space for 
a single wheelchair is in accordance with what is 
required to accommodate a personal wheelchair 
as defined by Canadian standards. However, the 
Disability Standards note that the source data for 
this minimum standard may be dated, and warn 
service providers to be prepared for a future revi-
sion of these standards which would increase the 
dimensions to accommodate larger wheelchairs. 

Personal wheelchair-based access as the 
appropriate accessibility paradigm is also con-
sistent with this Court's human rights jurispru-
dence. In Grismer, this Court held at para. 19, that 
"[e]mployers and others governed by human rights 
legislation are now required in all cases to accom-
modate the characteristics of affected groups 
within their standards, rather than maintaining dis-
criminatory standards supplemented by accommo-
dation for those who cannot meet them" (emphasis 

les utiliser de la maniere prevue [. . .] dans le regle-
ment ». L'accessibilite des voitures de chemin de 
fer americaines est definie au moyen de normes 
techniques prescrites dans l'Americans with 
Disabilities Act (ADA) Accessibility Guidelines 
for Transportation Vehicles, 36 CFR Part 1192 
(1999), adoptee par le departement des Transports, 
dont plusieurs sont essentiellement les memes 
que celles que la norme Accessibilit des bati-
ments et autres installations : i-gles de concep-
tion de l'ACN prescrit pour les fauteuils roulants 
personnels. 

En Australie, les Disability Standards for 
Accessible Public Transport 2002 (« Disability 
Standards ») visent a mettre fin a la discrimina-
tion fondee sur une deficience dans les services de 
transport publics dans un Mai de 30 ans. Pour ce 
faire, les Disability Standards imposent des exi-
gences nationales et des resultats obligatoires en 
matiere de rendement qui regissent des questions 
telles que le remplacement ou l'amelioration de 
l'infrastructure, ainsi que les depenses en immobi-
lisations. Conformement a l'objectif d'assurer aux 
passagers se deplayant au moyen d'une aide a la 
mobilite un acces independant au materiel de trans-
port, l'aire minimale reservee a un fauteuil roulant 
correspond a ce qui, selon les normes canadien-
nes, est necessaire pour recevoir un fauteuil rou-
lant personnel. Toutefois, les Disability Standards 
soulignent que les donnees de base relatives a cette 
norme minimale peuvent etre obsoletes et pre-
viennent les fournisseurs de services qu'ils peu-
vent s'attendre a ce que ces normes soient revisees 
dans l'avenir de maniere a accroitre cette aire pour 
qu'elle puisse recevoir des fauteuils roulants plus 
grands. 

Le modele d'accessibilite qui privilegie l'acces 
en fauteuil roulant personnel est egalement compa-
tible avec la jurisprudence de notre Cour en matiere 
de droits de la personne. Dans Parr& Grismer, la 
Cour a conclu, au par. 19, que « [1]es employeurs 
et autres personnes regies par une loi concernant 
les droits de la personne sont maintenant requis, 
dans tous les cas, de tenir compte dans leurs 
normes des caracteristiques des groupes touches, 
au lieu de maintenir des normes discriminatoires 
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les utiliser de la manière prévue [. . .] dans le règle-
ment ». L’accessibilité des voitures de chemin de 
fer américaines est définie au moyen de normes 
techniques prescrites dans l’Americans with 
Disabilities Act (ADA) Accessibility Guidelines 
for Transportation Vehicles, 36 CFR Part 1192 
(1999), adoptée par le département des Transports, 
dont plusieurs sont essentiellement les mêmes 
que celles que la norme Accessibilité des bâti-
ments et autres installations : règles de concep-
tion de l’ACN prescrit pour les fauteuils roulants  
personnels.

 En Australie, les Disability Standards for 
Accessible Public Transport 2002 (« Disability 
Standards ») visent à mettre fin à la discrimina-
tion fondée sur une déficience dans les services de 
transport publics dans un délai de 30 ans. Pour ce 
faire, les Disability Standards imposent des exi-
gences nationales et des résultats obligatoires en 
matière de rendement qui régissent des questions 
telles que le remplacement ou l’amélioration de 
l’infrastructure, ainsi que les dépenses en immobi-
lisations. Conformément à l’objectif d’assurer aux 
passagers se déplaçant au moyen d’une aide à la 
mobilité un accès indépendant au matériel de trans-
port, l’aire minimale réservée à un fauteuil roulant 
correspond à ce qui, selon les normes canadien-
nes, est nécessaire pour recevoir un fauteuil rou-
lant personnel. Toutefois, les Disability Standards 
soulignent que les données de base relatives à cette 
norme minimale peuvent être obsolètes et pré-
viennent les fournisseurs de services qu’ils peu-
vent s’attendre à ce que ces normes soient révisées 
dans l’avenir de manière à accroître cette aire pour 
qu’elle puisse recevoir des fauteuils roulants plus 
grands.

 Le modèle d’accessibilité qui privilégie l’accès 
en fauteuil roulant personnel est également compa-
tible avec la jurisprudence de notre Cour en matière 
de droits de la personne. Dans l’arrêt Grismer, la 
Cour a conclu, au par. 19, que « [l]es employeurs 
et autres personnes régies par une loi concernant 
les droits de la personne sont maintenant requis, 
dans tous les cas, de tenir compte dans leurs 
normes des caractéristiques des groupes touchés, 
au lieu de maintenir des normes discriminatoires  

prescribed . . . in regulations”. For American rail 
cars, accessibility is defined by technical standards 
provided in the Americans with Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles, 36 CFR Part 1192 (1999), adopted by the 
Department of Transportation, many of which are 
substantially the same as the CSA Barrier-Free 
Design Standard for personal wheelchairs.

160  In Australia, the Disability Standards for 
Accessible Public Transport 2002 (“Disability 
Standards”) seek to remove discrimination on the 
basis of disability from public transport services 
over a 30-year period. To this end, the Disability 
Standards impose national requirements and man-
datory performance outcomes governing such 
matters as the replacement or upgrading of infra-
structure and capital investments. Consistent with 
the goal of ensuring that passengers using mobil-
ity aids can gain independent access to transporta-
tion equipment, the minimum allocated space for 
a single wheelchair is in accordance with what is 
required to accommodate a personal wheelchair 
as defined by Canadian standards. However, the 
Disability Standards note that the source data for 
this minimum standard may be dated, and warn 
service providers to be prepared for a future revi-
sion of these standards which would increase the 
dimensions to accommodate larger wheelchairs.

161  Personal wheelchair-based access as the 
appropriate accessibility paradigm is also con-
sistent with this Court’s human rights jurispru-
dence. In Grismer, this Court held at para. 19, that 
“[e]mployers and others governed by human rights 
legislation are now required in all cases to accom-
modate the characteristics of affected groups 
within their standards, rather than maintaining dis-
criminatory standards supplemented by accommo-
dation for those who cannot meet them” (emphasis 
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in original). Standards, in other words, must be as 
inclusive as possible: Grismer, at para. 22. 

The accommodation of personal wheelchairs 
enables persons with disabilities to access public 
services and facilities as independently and seam-
lessly as possible. Independent access to the same 
comfort, dignity, safety and security as those with-
out physical limitations, is a fundamental human 
right for persons who use wheelchairs. This is the 
goal of the duty to accommodate: to render those 
services and facilities to which the public has 
access equally accessible to people with and with-
out physical limitations. 

VIA is required to accommodate this right as 
far as is practicable not only because Canadian law 
requires it to do so, but because it itself has com-
mitted publicly to doing so by agreeing to the Rail 
Code, a set of standards devised by it and the Agency 
in consultation with the Canadian Human Rights 
Commission. And the way VIA had agreed to do 
so was through access based on personal wheel-
chair use when it purchased new cars or undertook 
a major refurbishment of existing cars. The operat-
ing paradigm it accepted is the Canadian and inter-
nationally accepted norm, not the exception. 

VIA cannot now argue that it was entitled to 
resile from these norms because it found a better 
bargain for its able-bodied customers. Neither 
the Rail Code, the Canada Transportation Act, 
nor any human rights principle recognizes that a 
unique opportunity to acquire inaccessible cars 
at a comparatively low purchase price may be a 
legitimate justification for sustained inaccessibil-
ity. In the expansion and upgrading of its fleet, 
VIA was not entitled to ignore its legal obliga-
tions and public commitments. The situation it 

complétées par des mesures d'accommodement 
pour ceux qui ne peuvent pas y satisfaire » (souli-
gné dans l'original). En d'autres termes, les normes 
doivent être aussi générales que possible : Grismer, 
par. 22. 

Les mesures d'accommodement relatives aux 
fauteuils roulants personnels permettent aux per-
sonnes ayant une déficience d'avoir accès aussi 
facilement et indépendamment que possible aux 
installations et services publics. L'accès indépen-
dant au même confort, à la même dignité et à la 
même sécurité que les personnes n'ayant aucune 
déficience physique est un droit fondamental de la 
personne pour les utilisateurs d'un fauteuil roulant. 
Tel est l'objectif du devoir d'accommoder : faire en 
sorte que les services et installations auxquels le 
public a accès soient accessibles autant aux per-
sonnes ayant une déficience physique qu'à celles 
qui n'ont pas une telle déficience. 

VIA doit, dans la mesure du possible, tenir 
compte de ce droit non seulement parce que la loi 
canadienne l'exige, mais également parce qu'elle 
s'est elle-même engagée publiquement à le faire en 
adhérant au code ferroviaire, qui énonce un ensem-
ble de normes qu'elle a conçues avec l'Office en 
consultation avec la Commission canadienne des 
droits de la personne. La façon dont VIA a convenu 
de le faire était de privilégier l'accès en fauteuil 
roulant personnel lorsqu'elle ferait l'acquisition de 
nouvelles voitures ou lorsqu'elle procéderait à un 
réaménagement majeur de voitures existantes. Le 
modèle d'exploitation auquel elle a souscrit est la 
norme canadienne et acceptée à l'échelle interna-
tionale, et non l'exception. 

VIA ne peut maintenant prétendre qu'elle a le 
droit de déroger à ces normes parce qu'elle a trouvé 
une meilleure aubaine pour ses clients physiquement 
aptes. Le code ferroviaire, la Loi sur les transports 
au Canada et les principes en matière de droits 
de la personne ne reconnaissent pas qu'une occa-
sion unique d'acquérir des voitures inaccessibles 
à un prix d'achat relativement peu élevé peut être 
un motif légitime de maintenir l'inaccessibilité. En 
augmentant et améliorant son parc de voitures, VIA 
n'avait pas le droit de passer outre à ses obligations 
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complétées par des mesures d’accommodement 
pour ceux qui ne peuvent pas y satisfaire » (souli-
gné dans l’original). En d’autres termes, les normes 
doivent être aussi générales que possible : Grismer,  
par. 22.

162 Les mesures d’accommodement relatives aux 
fauteuils roulants personnels permettent aux per-
sonnes ayant une déficience d’avoir accès aussi 
facilement et indépendamment que possible aux 
installations et services publics. L’accès indépen-
dant au même confort, à la même dignité et à la 
même sécurité que les personnes n’ayant aucune 
déficience physique est un droit fondamental de la 
personne pour les utilisateurs d’un fauteuil roulant. 
Tel est l’objectif du devoir d’accommoder : faire en 
sorte que les services et installations auxquels le 
public a accès soient accessibles autant aux per-
sonnes ayant une déficience physique qu’à celles 
qui n’ont pas une telle déficience.

163 VIA doit, dans la mesure du possible, tenir 
compte de ce droit non seulement parce que la loi 
canadienne l’exige, mais également parce qu’elle 
s’est elle-même engagée publiquement à le faire en 
adhérant au code ferroviaire, qui énonce un ensem-
ble de normes qu’elle a conçues avec l’Office en 
consultation avec la Commission canadienne des 
droits de la personne. La façon dont VIA a convenu 
de le faire était de privilégier l’accès en fauteuil 
roulant personnel lorsqu’elle ferait l’acquisition de 
nouvelles voitures ou lorsqu’elle procéderait à un 
réaménagement majeur de voitures existantes. Le 
modèle d’exploitation auquel elle a souscrit est la 
norme canadienne et acceptée à l’échelle interna-
tionale, et non l’exception.

164 VIA ne peut maintenant prétendre qu’elle a le 
droit de déroger à ces normes parce qu’elle a trouvé 
une meilleure aubaine pour ses clients physiquement 
aptes. Le code ferroviaire, la Loi sur les transports 
au Canada et les principes en matière de droits 
de la personne ne reconnaissent pas qu’une occa-
sion unique d’acquérir des voitures inaccessibles 
à un prix d’achat relativement peu élevé peut être 
un motif légitime de maintenir l’inaccessibilité. En 
augmentant et améliorant son parc de voitures, VIA 
n’avait pas le droit de passer outre à ses obligations 

in original). Standards, in other words, must be as 
inclusive as possible: Grismer, at para. 22.

 The accommodation of personal wheelchairs 
enables persons with disabilities to access public 
services and facilities as independently and seam-
lessly as possible. Independent access to the same 
comfort, dignity, safety and security as those with-
out physical limitations, is a fundamental human 
right for persons who use wheelchairs. This is the 
goal of the duty to accommodate: to render those 
services and facilities to which the public has 
access equally accessible to people with and with-
out physical limitations.

 VIA is required to accommodate this right as 
far as is practicable not only because Canadian law 
requires it to do so, but because it itself has com-
mitted publicly to doing so by agreeing to the Rail 
Code, a set of standards devised by it and the Agency 
in consultation with the Canadian Human Rights 
Commission. And the way VIA had agreed to do 
so was through access based on personal wheel-
chair use when it purchased new cars or undertook 
a major refurbishment of existing cars. The operat-
ing paradigm it accepted is the Canadian and inter-
nationally accepted norm, not the exception.

 VIA cannot now argue that it was entitled to 
resile from these norms because it found a better 
bargain for its able-bodied customers. Neither 
the Rail Code, the Canada Transportation Act, 
nor any human rights principle recognizes that a 
unique opportunity to acquire inaccessible cars 
at a comparatively low purchase price may be a 
legitimate justification for sustained inaccessibil-
ity. In the expansion and upgrading of its fleet, 
VIA was not entitled to ignore its legal obliga-
tions and public commitments. The situation it 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

504



165 

166 

167 

714 C.C.D. V. VIA RAIL Abella J. [2007] 1 S.C.R. 

now finds itself in was preventable in a myriad of 
ways. 

In view of the widespread domestic and inter-
national acceptance of personal wheelchair-based 
accessibility standards and, in particular, VIA's 
own Rail Code commitments, it was not unreason-
able for the Agency to rely on the personal wheel-
chair as a guiding accessibility paradigm. 

(c) The Network Defence 

VIA's "network defence" can be broken down 
into two elements. First, VIA submitted that spe-
cial, as-needed accommodations, such as individ-
ual meal delivery to the service cars, assistance 
from trained staff with transfers into on-board 
wheelchairs, and staff assistance for using the 
washroom facilities, were adequate alternatives to 
requiring retrofitting that would permit passengers 
using personal wheelchairs to access and perform 
these services themselves. Second, VIA was of the 
view that the "greater flexibility" in travel options 
the Renaissance cars provided, in addition to the 
continuing option for the time-being of using VIA's 
pre-Renaissance fleet, was a complete answer to 
CCD's concerns. 

Although VIA made clear that its existing and 
more accessible fleet would be phased out and 
replaced with Renaissance cars on key routes 
between Montreal and Halifax and Montreal and 
Gaspé, VIA was of the view that any obstacles in 
the Renaissance fleet could be diminished if per-
sons with disabilities used its older but more acces-
sible fleet. The Agency interpreted VIA's argument 
to be that, unlike persons without disabilities, those 
with disabilities "cannot expect to go on every train, 
at every time in every way" (Preliminary Decision, 
at pp. 36-37). 

légales et aux engagements qu'elle avait pris publi-
quement. VIA aurait pu éviter de maintes façons la 
situation dans laquelle elle se trouve maintenant. 

Compte tenu de l'acceptation générale, au 
Canada et à l'échelle internationale, des normes 
d'accessibilité fondées sur l'utilisation d'un fau-
teuil roulant personnel et, plus particulièrement, 
des engagements que VIA a elle-même pris en 
adhérant au code ferroviaire, il n'était pas dérai-
sonnable que l'Office retienne l'accès en fauteuil 
roulant personnel comme modèle d'accessibilité. 

c) Le moyen de défense fondé sur le réseau 

Le « moyen de défense fondé sur le réseau » 
avancé par VIA peut être scindé en deux éléments. 
Premièrement, VIA a fait valoir que les mesures 
d'accommodement spéciales fournies au besoin 
— comme les repas servis individuellement dans 
les voitures de service et le fait de pouvoir compter 
sur l'aide d'un personnel qualifié pour être transféré 
dans un fauteuil roulant de bord et pour utiliser les 
toilettes — constituaient des solutions de rechange 
adéquates à la nécessité de réaménager les voitures 
pour que les passagers utilisant leur fauteuil rou-
lant personnel aient accès de manière autonome à 
ces services. Deuxièmement, VIA était d'avis que la 
[TRADUCTION] « plus grande souplesse » des options 
de voyage offertes par les voitures Renaissance, en 
plus de la possibilité qui, pour le moment, existe 
encore de voyager à bord des vieilles voitures, répon-
dait entièrement aux préoccupations du CCD. 

Bien qu'elle ait clairement indiqué que son parc 
de voitures existant et plus accessible serait progres-
sivement retiré du service et remplacé par des voi-
tures Renaissance sur les principaux parcours entre 
Montréal et Halifax et Montréal et Gaspé, VIA esti-
mait que tout obstacle dans son parc Renaissance 
pourrait être atténué si les personnes ayant une 
déficience voyageaient à bord de ses voitures plus 
vieilles mais plus accessibles. Selon l'Office, l'ar-
gument de VIA signifie qu'« on ne peut s'attendre 
à ce que [les personnes ayant une déficience] mon-
tent à bord de tout train, en tout temps, peu importe 
la manière », comme peuvent le faire les personnes 
qui n'ont pas de déficience (décision préliminaire, 
p. 40). 
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légales et aux engagements qu’elle avait pris publi-
quement. VIA aurait pu éviter de maintes façons la 
situation dans laquelle elle se trouve maintenant.

 Compte tenu de l’acceptation générale, au 
Canada et à l’échelle internationale, des normes 
d’accessibilité fondées sur l’utilisation d’un fau-
teuil roulant personnel et, plus particulièrement, 
des engagements que VIA a elle-même pris en 
adhérant au code ferroviaire, il n’était pas dérai-
sonnable que l’Office retienne l’accès en fauteuil 
roulant personnel comme modèle d’accessibilité.

c) Le moyen de défense fondé sur le réseau

 Le « moyen de défense fondé sur le réseau » 
avancé par VIA peut être scindé en deux éléments. 
Premièrement, VIA a fait valoir que les mesures 
d’accommodement spéciales fournies au besoin 
— comme les repas servis individuellement dans 
les voitures de service et le fait de pouvoir compter 
sur l’aide d’un personnel qualifié pour être transféré 
dans un fauteuil roulant de bord et pour utiliser les 
toilettes — constituaient des solutions de rechange 
adéquates à la nécessité de réaménager les voitures 
pour que les passagers utilisant leur fauteuil rou-
lant personnel aient accès de manière autonome à 
ces services. Deuxièmement, VIA était d’avis que la 
[TRADUCTION] « plus grande souplesse » des options 
de voyage offertes par les voitures Renaissance, en 
plus de la possibilité qui, pour le moment, existe 
encore de voyager à bord des vieilles voitures, répon-
dait entièrement aux préoccupations du CCD.

 Bien qu’elle ait clairement indiqué que son parc 
de voitures existant et plus accessible serait progres-
sivement retiré du service et remplacé par des voi-
tures Renaissance sur les principaux parcours entre 
Montréal et Halifax et Montréal et Gaspé, VIA esti-
mait que tout obstacle dans son parc Renaissance 
pourrait être atténué si les personnes ayant une 
déficience voyageaient à bord de ses voitures plus 
vieilles mais plus accessibles. Selon l’Office, l’ar-
gument de VIA signifie qu’« on ne peut s’attendre 
à ce que [les personnes ayant une déficience] mon-
tent à bord de tout train, en tout temps, peu importe 
la manière », comme peuvent le faire les personnes 
qui n’ont pas de déficience (décision préliminaire, 
p. 40).

now finds itself in was preventable in a myriad of  
ways.

165  In view of the widespread domestic and inter-
national acceptance of personal wheelchair-based 
accessibility standards and, in particular, VIA’s 
own Rail Code commitments, it was not unreason-
able for the Agency to rely on the personal wheel-
chair as a guiding accessibility paradigm.

(c) The Network Defence

166  VIA’s “network defence” can be broken down 
into two elements. First, VIA submitted that spe-
cial, as-needed accommodations, such as individ-
ual meal delivery to the service cars, assistance 
from trained staff with transfers into on-board 
wheelchairs, and staff assistance for using the 
washroom facilities, were adequate alternatives to 
requiring retrofitting that would permit passengers 
using personal wheelchairs to access and perform 
these services themselves. Second, VIA was of the 
view that the “greater flexibility” in travel options 
the Renaissance cars provided, in addition to the 
continuing option for the time-being of using VIA’s 
pre-Renaissance fleet, was a complete answer to 
CCD’s concerns.

167  Although VIA made clear that its existing and 
more accessible fleet would be phased out and 
replaced with Renaissance cars on key routes 
between Montreal and Halifax and Montreal and 
Gaspé, VIA was of the view that any obstacles in 
the Renaissance fleet could be diminished if per-
sons with disabilities used its older but more acces-
sible fleet. The Agency interpreted VIA’s argument 
to be that, unlike persons without disabilities, those 
with disabilities “cannot expect to go on every train, 
at every time in every way” (Preliminary Decision, 
at pp. 36-37).
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Sexton J.A. found that the Agency's failure to 
properly consider VIA's network as a whole was 
patently unreasonable. In his view, the Agency 
erred by not considering the alternative actions 
VIA could take to ameliorate the obstacles in the 
Renaissance cars, like providing alternative trans-
portation or different trains at different times. 

The record, however, reveals that the Agency 
did in fact consider VIA's network to the extent 
that VIA was willing to provide any information 
about it, but rejected it, finding that "there is no 
evidence on the record that supports VIA's [posi-
tion] that its existing fleet or its network, generally, 
will address obstacles that may be found to exist in 
the Renaissance Cars" (Preliminary Decision, at p. 
38). For example, the Agency was alive to the pos-
sibility of remedying obstacles through network-
based accommodations that would not involve 
physical changes to the Renaissance cars. Early in 
the proceedings, on March 29, 2001, the Agency 
asked VIA "whether it will be possible for the 
Nightstock [Renaissance] cars to be coupled with 
its existing fleet" (CTA Decision No. LET-AT-R-
166-2001). VIA replied on April 2, 2001, stating: 
"the Nightstock cars will not be coupled with the 
existing fleet, save locomotives". The Agency also 
had information about VIA's reservation policy, 
its finalized fleet deployment plans, and its service 
standards. 

But when it ordered VIA to provide a list of the 
network services it proposed would alleviate any 
obstacles on the Renaissance trains, VIA replied: 
"This case is a review of the physical dimensions 
of the Renaissance cars and whether they represent 
an undue obstacle to the transportation of persons 
with disabilities" (emphasis added). 

VIA added the following clarification: "There 
is no change in the services which VIA Rail has 

Le juge Sexton a conclu que l'omission de l'Of-
fice de prendre dfiment en compte l'ensemble du 
reseau de VIA etait manifestement deraisonna-
ble. A son avis, l'Office a commis une erreur en 
ne tenant pas compte des autres mesures que VIA 
pouvait prendre pour attenuer les obstacles dans 
les voitures Renaissance, comme offrir un autre 
moyen de transport ou differents trains a differen-
tes heures. 

Toutefois, le dossier revele que l'Office a effec-
tivement tenu compte du reseau de VIA dans la 
mesure ou celle-ci etait disposee a fournir des ren-
seignements le concernant, mais qu'il a rejete l'ar-
gument du reseau en concluant qu'« aucune preuve 
au dossier ne vient etayer l'opinion du transpor-
teur voulant que son parc ferroviaire existant ou 
son reseau existant, dans leur ensemble, permet-
tront d'eliminer des obstacles qui pourraient se 
presenter dans les voitures Renaissance » (deci-
sion preliminaire, p. 42). L'Office etait notamment 
conscient de la possibilite de remedier aux obsta-
cles en integrant au reseau des mesures d'accom-
modement sans qu'il soit necessaire d'apporter des 
modifications physiques aux voitures Renaissance. 
Au debut des procedures, le 29 mars 2001, l'Office 
a demande a VIA s'il « sera[it] possible d'integrer 
les voitures Nightstock [Renaissance] dans la flotte 
actuelle » (decision interlocutoire n° LET-AT-R-
166-2001). Le 2 avril 2001, VIA a repondu ceci : 
[TRADUCTION] « a l'exception des locomotives, les 
voitures Nightstock ne seront pas integrees au parc 
existant ». L'Office a egalement obtenu des rensei-
gnements concernant la politique de reservation de 
VIA, le plan definitif de deploiement de son parc de 
voitures et ses normes de service. 

Toutefois, lorsqu'il a ordonne a VIA de four-
nir une liste des services de reseau qu'elle propo-
sait pour attenuer les obstacles dans les voitures 
Renaissance, VIA a repondu : [TRADUCTION] « Il 
s'agit en l'espece d'examiner les dimensions des 
voitures Renaissance et de verifier si elles represen-
tent un obstacle abusif au transport des personnes 
ayant une deficience » (je souligne). 

VIA a ensuite precise : [TRADUCTION] « Aucune 
modification n'est apport6e aux services que VIA 
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168 Le juge Sexton a conclu que l’omission de l’Of-
fice de prendre dûment en compte l’ensemble du 
réseau de VIA était manifestement déraisonna-
ble. À son avis, l’Office a commis une erreur en 
ne tenant pas compte des autres mesures que VIA 
pouvait prendre pour atténuer les obstacles dans 
les voitures Renaissance, comme offrir un autre 
moyen de transport ou différents trains à différen-
tes heures.

169 Toutefois, le dossier révèle que l’Office a effec-
tivement tenu compte du réseau de VIA dans la 
mesure où celle-ci était disposée à fournir des ren-
seignements le concernant, mais qu’il a rejeté l’ar-
gument du réseau en concluant qu’« aucune preuve 
au dossier ne vient étayer l’opinion du transpor-
teur voulant que son parc ferroviaire existant ou 
son réseau existant, dans leur ensemble, permet-
tront d’éliminer des obstacles qui pourraient se 
présenter dans les voitures Renaissance » (déci-
sion préliminaire, p. 42). L’Office était notamment 
conscient de la possibilité de remédier aux obsta-
cles en intégrant au réseau des mesures d’accom-
modement sans qu’il soit nécessaire d’apporter des 
modifications physiques aux voitures Renaissance. 
Au début des procédures, le 29 mars 2001, l’Office 
a demandé à VIA s’il « sera[it] possible d’intégrer 
les voitures Nightstock [Renaissance] dans la flotte 
actuelle » (décision interlocutoire no LET-AT-R-
166-2001). Le 2 avril 2001, VIA a répondu ceci : 
[TRADUCTION] « à l’exception des locomotives, les 
voitures Nightstock ne seront pas intégrées au parc 
existant ». L’Office a également obtenu des rensei-
gnements concernant la politique de réservation de 
VIA, le plan définitif de déploiement de son parc de 
voitures et ses normes de service.

170 Toutefois, lorsqu’il a ordonné à VIA de four-
nir une liste des services de réseau qu’elle propo-
sait pour atténuer les obstacles dans les voitures 
Renaissance, VIA a répondu : [TRADUCTION] « Il 
s’agit en l’espèce d’examiner les dimensions des 
voitures Renaissance et de vérifier si elles représen-
tent un obstacle abusif au transport des personnes 
ayant une déficience » (je souligne).

171 VIA a ensuite précisé : [TRADUCTION] « Aucune 
modification n’est apportée aux services que VIA 

 Sexton J.A. found that the Agency’s failure to 
properly consider VIA’s network as a whole was 
patently unreasonable. In his view, the Agency 
erred by not considering the alternative actions 
VIA could take to ameliorate the obstacles in the 
Renaissance cars, like providing alternative trans-
portation or different trains at different times.

 The record, however, reveals that the Agency 
did in fact consider VIA’s network to the extent 
that VIA was willing to provide any information 
about it, but rejected it, finding that “there is no 
evidence on the record that supports VIA’s [posi-
tion] that its existing fleet or its network, generally, 
will address obstacles that may be found to exist in 
the Renaissance Cars” (Preliminary Decision, at p. 
38). For example, the Agency was alive to the pos-
sibility of remedying obstacles through network-
based accommodations that would not involve 
physical changes to the Renaissance cars. Early in 
the proceedings, on March 29, 2001, the Agency 
asked VIA “whether it will be possible for the 
Nightstock [Renaissance] cars to be coupled with 
its existing fleet” (CTA Decision No. LET-AT-R-
166-2001). VIA replied on April 2, 2001, stating: 
“the Nightstock cars will not be coupled with the 
existing fleet, save locomotives”. The Agency also 
had information about VIA’s reservation policy, 
its finalized fleet deployment plans, and its service 
standards.

 But when it ordered VIA to provide a list of the 
network services it proposed would alleviate any 
obstacles on the Renaissance trains, VIA replied: 
“This case is a review of the physical dimensions 
of the Renaissance cars and whether they represent 
an undue obstacle to the transportation of persons 
with disabilities” (emphasis added).

 VIA added the following clarification: “There 
is no change in the services which VIA Rail has  
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committed to provide persons with disabilities." 
VIA's network defence was that it would provide 
the same services — no less and no more — that it 
already provided to passengers with disabilities. If 
persons with disabilities did not like the differently 
accessible features of the Renaissance fleet, they 
could continue to ride the pre-Renaissance fleet. 

VIA described its network as including "the 
reservation system, the alternative transportation 
policy, ground services, special handling services, 
train accommodation, employee training and spe-
cial service requests". 

There is very little evidence in the record about 
the content of these network features and how they 
actually accommodate passengers with disabilities. 
What is clear, however, is that persons in a wheel-
chair who wish to purchase a ticket on a VIA train 
cannot be assured that the train they want to take 
will be able to accommodate them. 

VIA asserted before the Agency that it "has a 
policy for alternative transportation that is sensi-
tive to passengers with disabilities and a history of 
satisfying those needs", but provided no evidence 
in support of this assertion. In oral argument before 
this Court, VIA explained that in the past it has 
sent passengers to their destinations by taxi when 
they could not be accommodated on its trains, and 
that passengers who call in advance may be offered 
assistance. 

This ad hoc provision of taxis or a network of 
rail services with only some accessible routes is 
not, it seems to me, adequately responsive to the 
goals of s. 5 of the Canada Transportation Act. 
Section 5 provides that the transportation services 
under federal legislative authority are, themselves, 
to be accessible. It is the rail service itself that is 
to be accessible, not alternative transportation 

Rail s'est engag6e a fournir aux personnes ayant 
une d6ficience. » Dans son moyen de defense fond6 
sur le r6seau, VIA affirmait qu'elle fournirait les 
mCmes services — rien de plus ni rien de moins 
— qu'elle fournissait déja aux passagers ayant une 
d6ficience. Si les personnes ayant une d6ficience 
n'aimaient pas les caract6ristiques d'accessibilit6 
diff6rentes du parc Renaissance, elles pourraient 
continuer de voyager a bord des vieilles voitures. 

VIA a indiqu6 que son r6seau comprenait 
[TRADUCTION] « un syst&ne de reservations, une 
politique sur les transports sp6ciaux, des services 
au sol, des services de traitement special, l'haer-
gement a bord des trains, la formation des employ6s 
et des demandes de services sp6ciaux ». 

Le dossier comporte trs peu d'616ments de 
preuve au sujet de la nature de ces caract6ristiques 
du r6seau et de la facon dont elles permettent effec-
tivement d'accommoder les passagers ayant une 
d6ficience. Toutefois, it est evident qu'une personne 
en fauteuil roulant qui souhaite acheter un billet de 
train de VIA ne peut pas &re assur6e qu'elle obtien-
dra les services dont elle a besoin a bord du train 
qu'elle veut prendre. 

VIA a affirm6 devant l'Office qu'elle 
[TRADUCTION] «a une politique de transport 
de remplacement qui tient compte des besoins 
des voyageurs ayant une d6ficience et [qu'elle] a 
r6pondu a ces besoins dans le passé », mais elle 
n'a fourni aucune preuve a l'appui de cette affirma-
tion. Lors de plaidoiries devant notre Cour, VIA a 
expliqu6 qu'elle a déja fait transporter par taxi jus-
qu'a leur destination des voyageurs qu'elle ne pou-
vait pas accommoder a bord de ses trains, et qu'elle 
peut offrir de l'aide aux voyageurs qui l'avisent 
l'avance par t616phone. 

Il me semble qu'un r6seau de services ferroviai-
res qui fournit un service special de taxi ou qui 
n'est accessible que sur certains parcours ne tient 
pas suffisamment compte des objectifs de l'art. 5 
de la Loi sur les transports au Canada. Cet arti-
cle pr6voit que les services de transport relevant 
de la competence legislative f6d6rale doivent eux-
mCmes &re accessibles. C'est le service ferroviaire 
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Rail s’est engagée à fournir aux personnes ayant 
une déficience. » Dans son moyen de défense fondé 
sur le réseau, VIA affirmait qu’elle fournirait les 
mêmes services — rien de plus ni rien de moins 
— qu’elle fournissait déjà aux passagers ayant une 
déficience. Si les personnes ayant une déficience 
n’aimaient pas les caractéristiques d’accessibilité 
différentes du parc Renaissance, elles pourraient 
continuer de voyager à bord des vieilles voitures.

 VIA a indiqué que son réseau comprenait 
[TRADUCTION] « un système de réservations, une 
politique sur les transports spéciaux, des services 
au sol, des services de traitement spécial, l’héber-
gement à bord des trains, la formation des employés 
et des demandes de services spéciaux ».

 Le dossier comporte très peu d’éléments de 
preuve au sujet de la nature de ces caractéristiques 
du réseau et de la façon dont elles permettent effec-
tivement d’accommoder les passagers ayant une 
déficience. Toutefois, il est évident qu’une personne 
en fauteuil roulant qui souhaite acheter un billet de 
train de VIA ne peut pas être assurée qu’elle obtien-
dra les services dont elle a besoin à bord du train 
qu’elle veut prendre.

 VIA a affirmé devant l’Office qu’elle 
[TRADUCTION] « a une politique de transport 
de remplacement qui tient compte des besoins 
des voyageurs ayant une déficience et [qu’elle] a 
répondu à ces besoins dans le passé », mais elle 
n’a fourni aucune preuve à l’appui de cette affirma-
tion. Lors de plaidoiries devant notre Cour, VIA a 
expliqué qu’elle a déjà fait transporter par taxi jus-
qu’à leur destination des voyageurs qu’elle ne pou-
vait pas accommoder à bord de ses trains, et qu’elle 
peut offrir de l’aide aux voyageurs qui l’avisent à 
l’avance par téléphone.

 Il me semble qu’un réseau de services ferroviai-
res qui fournit un service spécial de taxi ou qui 
n’est accessible que sur certains parcours ne tient 
pas suffisamment compte des objectifs de l’art. 5 
de la Loi sur les transports au Canada. Cet arti-
cle prévoit que les services de transport relevant 
de la compétence législative fédérale doivent eux-
mêmes être accessibles. C’est le service ferroviaire  

committed to provide persons with disabilities.” 
VIA’s network defence was that it would provide 
the same services — no less and no more — that it 
already provided to passengers with disabilities. If 
persons with disabilities did not like the differently 
accessible features of the Renaissance fleet, they 
could continue to ride the pre-Renaissance fleet.

172  VIA described its network as including “the 
reservation system, the alternative transportation 
policy, ground services, special handling services, 
train accommodation, employee training and spe-
cial service requests”.

173  There is very little evidence in the record about 
the content of these network features and how they 
actually accommodate passengers with disabilities. 
What is clear, however, is that persons in a wheel-
chair who wish to purchase a ticket on a VIA train 
cannot be assured that the train they want to take 
will be able to accommodate them.

174  VIA asserted before the Agency that it “has a 
policy for alternative transportation that is sensi-
tive to passengers with disabilities and a history of 
satisfying those needs”, but provided no evidence 
in support of this assertion. In oral argument before 
this Court, VIA explained that in the past it has 
sent passengers to their destinations by taxi when 
they could not be accommodated on its trains, and 
that passengers who call in advance may be offered 
assistance.

175  This ad hoc provision of taxis or a network of 
rail services with only some accessible routes is 
not, it seems to me, adequately responsive to the 
goals of s. 5 of the Canada Transportation Act. 
Section 5 provides that the transportation services 
under federal legislative authority are, themselves, 
to be accessible. It is the rail service itself that is 
to be accessible, not alternative transportation  
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services such as taxis. Persons with disabilities 
are entitled to ride with other passengers, not con-
signed to separate facilities. 

Likewise, the fact that there are accessible trains 
travelling along some routes does not justify inac-
cessible trains on others. It is the global network 
of rail services that should be accessible. The fact 
that accessibility is limited to isolated aspects of 
the global network — like VIA's alternative trans-
portation policy or the suggestion that persons with 
disabilities can continue to ride the existing fleet 
for the time-being — does not satisfy Parliament's 
continuing goal of ensuring accessible transporta-
tion services. 

Any ambiguity as to whether "accessible" 
in the English version of s. 5 of the Canada 
Transportation Act modifies the specific and plural 
"services" offered or the single global "network" 
of services provided is resolved by the use of the 
plural "accessibles" in the French version. The 
French text states: 

. . . la mise en place d'un reseau sur, rentable et bien 
adapte de services de transport viables et efficaces, 
accessibles aux personnes ayant une deficience . . 

This confirms the common sense interpreta-
tion: namely that Parliament intended that all 
transportation services offered to the public be 
accessible, and not merely pieces of the network. 
As David Lepofsky notes, "[a] passenger who 
buys a ticket to take a VIA train does not ride the 
entire VIA network of all trains on all routes. He 
or she takes a specific train on a specific route at 
a specific time. To a passenger with a disability 
who needs to travel from Montreal to Toronto, it 
is immaterial whether VIA runs a fully accessi-
ble train from Calgary to Vancouver": "Federal 
Court of Appeal De-Rails Equality Rights for 
Persons With Disabilities — Via Rail v. Canadian 
Transportation Agency and the Important Duty 

lui-m6me qui doit &re accessible, et non les autres 
services de transport comme les taxis. Les per-
sonnes ayant une d6ficience ont le droit de voya-
ger avec les autres passagers et non d'être confin6es 
dans des installations distinctes. 

De m6me, le fait que des trains soient acces-
sibles sur certains parcours ne justifie pas la pr6-
sence de trains inaccessibles sur d'autres parcours. 
Il doit y avoir accessibilit6 dans l'ensemble du 
reseau ferroviaire. Le fait que l'accessibilit6 soit 
limit6e a certains aspects du reseau global de ser-
vices — comme la politique de transport de rem-
placement de VIA ou l'id6e que les personnes ayant 
une d6ficience peuvent, pour le moment, continuer 
de voyager a bord des voitures de son parc exis-
tant — ne cadre pas avec l'objectif permanent 
du 16gislateur d'assurer des services de transport 
accessibles. 

L'utilisation de l'adjectif « accessibles » au plu-
riel dans la version franyaise de l'art. 5 de la Loi sur 
les transports au Canada dissipe toute ambiguity 
quanta savoir si l'adjectif « accessible » utilis6 
dans la version anglaise qualifie les divers « servi-
ces » offerts ou le « network » (« reseau ») global 
de services fournis. Le texte franyais est r6dig6 
ainsi : 

. . . la mise en place d'un reseau sur, rentable et bien 
adapte de services de transport viables et efficaces, 
accessibles aux personnes ayant une deficience . . 

La marque du pluriel dans la version franyaise 
confirme l'interpraation logique, a savoir que le 
16gislateur a voulu que tous les services de trans-
port offerts au public soient accessibles, et non seu-
lement certains aspects du reseau. Comme le souli-
gne David Lepofsky„[TRADUCTION] « [11a personne 
qui achae un billet de train de VIA ne voyage pas 
a bord de tous les trains et sur tous les parcours 
du reseau de VIA. Elle prend un train précis, sur 
un parcours précis, et a un moment précis. Pour la 
personne ayant une d6ficience qui doit voyager de 
Montr6a1 a Toronto, it n'importe pas de savoir si VIA 
offre un train enti&ement accessible entre Calgary 
et Vancouver » : « Federal Court of Appeal De-
Rails Equality Rights for Persons With Disabilities 
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lui-même qui doit être accessible, et non les autres 
services de transport comme les taxis. Les per-
sonnes ayant une déficience ont le droit de voya-
ger avec les autres passagers et non d’être confinées 
dans des installations distinctes.

176 De même, le fait que des trains soient acces-
sibles sur certains parcours ne justifie pas la pré-
sence de trains inaccessibles sur d’autres parcours. 
Il doit y avoir accessibilité dans l’ensemble du 
réseau ferroviaire. Le fait que l’accessibilité soit 
limitée à certains aspects du réseau global de ser-
vices — comme la politique de transport de rem-
placement de VIA ou l’idée que les personnes ayant 
une déficience peuvent, pour le moment, continuer 
de voyager à bord des voitures de son parc exis-
tant — ne cadre pas avec l’objectif permanent 
du législateur d’assurer des services de transport  
accessibles.

177 L’utilisation de l’adjectif « accessibles » au plu-
riel dans la version française de l’art. 5 de la Loi sur 
les transports au Canada dissipe toute ambiguïté 
quant à savoir si l’adjectif « accessible » utilisé 
dans la version anglaise qualifie les divers « servi-
ces » offerts ou le « network » (« réseau ») global 
de services fournis. Le texte français est rédigé 
ainsi :

. . . la mise en place d’un réseau sûr, rentable et bien 
adapté de services de transport viables et efficaces, 
accessibles aux personnes ayant une déficience . . .

178 La marque du pluriel dans la version française 
confirme l’interprétation logique, à savoir que le 
législateur a voulu que tous les services de trans-
port offerts au public soient accessibles, et non seu-
lement certains aspects du réseau. Comme le souli-
gne David Lepofsky, [TRADUCTION] « [l]a personne 
qui achète un billet de train de VIA ne voyage pas 
à bord de tous les trains et sur tous les parcours 
du réseau de VIA. Elle prend un train précis, sur 
un parcours précis, et à un moment précis. Pour la 
personne ayant une déficience qui doit voyager de 
Montréal à Toronto, il n’importe pas de savoir si VIA 
offre un train entièrement accessible entre Calgary 
et Vancouver » : « Federal Court of Appeal De-
Rails Equality Rights for Persons With Disabilities 

services such as taxis. Persons with disabilities 
are entitled to ride with other passengers, not con-
signed to separate facilities.

 Likewise, the fact that there are accessible trains 
travelling along some routes does not justify inac-
cessible trains on others. It is the global network 
of rail services that should be accessible. The fact 
that accessibility is limited to isolated aspects of 
the global network — like VIA’s alternative trans-
portation policy or the suggestion that persons with 
disabilities can continue to ride the existing fleet 
for the time-being — does not satisfy Parliament’s 
continuing goal of ensuring accessible transporta-
tion services.

 Any ambiguity as to whether “accessible” 
in the English version of s. 5 of the Canada 
Transportation Act modifies the specific and plural 
“services” offered or the single global “network” 
of services provided is resolved by the use of the 
plural “accessibles” in the French version. The 
French text states:

. . . la mise en place d’un réseau sûr, rentable et bien 
adapté de services de transport viables et efficaces, 
accessibles aux personnes ayant une déficience . . .

 This confirms the common sense interpreta-
tion: namely that Parliament intended that all 
transportation services offered to the public be 
accessible, and not merely pieces of the network. 
As David Lepofsky notes, “[a] passenger who 
buys a ticket to take a VIA train does not ride the 
entire VIA network of all trains on all routes. He 
or she takes a specific train on a specific route at 
a specific time. To a passenger with a disability 
who needs to travel from Montreal to Toronto, it 
is immaterial whether VIA runs a fully accessi-
ble train from Calgary to Vancouver”: “Federal 
Court of Appeal De-Rails Equality Rights for 
Persons With Disabilities — Via Rail v. Canadian 
Transportation Agency and the Important Duty 
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Not to Create New Barriers to Accessibility" 
(2005-2006), 18 N.J.C.L. 169, at p. 188. 

The Agency found that VIA's network defence, 
based on what was available on its existing fleet, 
ran counter to the future-centred provisions of the 
Rail Code, which were oriented toward the incre-
mental accommodation of personal wheelchairs 
in the federal rail network. In a 1998 case based 
on an Application by Yvonne Gaudet, on behalf of 
Marcella Arsenault (CTA Decision No. 641-AT-R-
1998), it had found that the lack of personal wheel-
chair accessible sleeper units in VIA's existing fleet 
did not constitute an undue obstacle because of 
the financial and other implications of making the 
structural changes required. This acknowledgment 
of the cost and difficulties involved in structural 
changes to the existing fleet was based, in part, on 
an understanding that VIA had, through the Rail 
Code, among other methods, publicly committed 
itself to improving the accessibility of its future 
fleet of passenger rail cars. 

But, the Agency concluded, rather than increas-
ingly accommodating this goal in purchasing the 
Renaissance cars, VIA knowingly perpetuated the 
very inaccessibility problems that encumbered its 
existing fleet. The Agency therefore concluded that 
VIA could not rely on its existing equipment as an 
alternative accommodation. 

VIA's proposed defence is also inconsistent with 
this Court's human rights jurisprudence. It ignores 
the fact that a significant cause of handicap is the 
nature of the environment in which a person with 
disabilities is required to function. Lepofsky has 
noted that "[Ole of the greatest obstacles confront-
ing disabled Canadians is the fact that virtually all 
major public and private institutions in Canadian 
society were originally designed on the implicit 
premise that they are intended to serve able-bodied 
persons, not the 10 to 15% of the public who have 
disabilities": "The Duty to Accommodate: A 

— Via Rail v. Canadian Transportation Agency 
and the Important Duty Not to Create New Barriers 
to Accessibility » (2005-2006), 18 R.N.D.C. 169, 
p. 188. 

L'Office a conclu que le moyen de defense fon& 
sur le reseau avance par VIA, compte tenu des 
services disponibles dans son parc existant, allait 
a l'encontre des dispositions du code ferroviaire 
axees sur l'avenir, qui privilegiaient un accommo-
dement progressif des personnes utilisant leur fau-
teuil roulant personnel dans le reseau ferroviaire 
federal. Dans une decision de 1998 concernant une 
Demande prsente par Yvonne Gaudet, au nom 
de Marcella Arsenault (decision OTC n° 641-AT-
R-1998), it avait conclu que le manque de comparti-
ments-lits accessibles aux fauteuils roulants person-
nels dans le parc existant de VIA ne constituait pas 
un obstacle abusif compte tenu des consequences 
financieres et autres des changements structuraux 
qui devraient etre apportes. Cette reconnaissance 
du coat et des difficultes lies aux changements 
structuraux devant etre apportes au parc existant 
etait fondee en partie sur l'idee que, en adherant 
au code ferroviaire notamment, VIA s'etait enga-
gee publiquement a ameliorer l'accessibilite de son 
futur parc de voitures pour passagers. 

Cependant, l'Office a conclu qu'au lieu de satis-
faire de plus en plus a cet objectif en achetant les 
voitures Renaissance, VIA a sciemment laisse per-
durer les problemes d'inaccessibilite de son parc 
existant. L'Office a donc decide que VIA ne pou-
vait compter sur son materiel existant comme solu-
tion de rechange en matiere d'accommodement. 

Le moyen de defense avance par VIA n'est pas 
compatible non plus avec la jurisprudence de notre 
Cour en matiere de droits de la personne. Il ne tient 
pas compte du fait que la nature du milieu avec 
lequel la personne ayant une deficience doit compo-
ser est une cause importante de handicap. Monsieur 
Lepofsky a fait remarquer que [TRADUCTION] 

[1]'un des plus grands obstacles auxquels se heur-
tent les Canadiens ayant une deficience reside dans 
le fait que la quasi-totalite des principales insti-
tutions publiques et privees de la societe cana-
dienne etaient initialement concues en fonction du 
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— Via Rail v. Canadian Transportation Agency 
and the Important Duty Not to Create New Barriers 
to Accessibility » (2005-2006), 18 R.N.D.C. 169, 
p. 188.

 L’Office a conclu que le moyen de défense fondé 
sur le réseau avancé par VIA, compte tenu des 
services disponibles dans son parc existant, allait 
à l’encontre des dispositions du code ferroviaire 
axées sur l’avenir, qui privilégiaient un accommo-
dement progressif des personnes utilisant leur fau-
teuil roulant personnel dans le réseau ferroviaire 
fédéral. Dans une décision de 1998 concernant une 
Demande présentée par Yvonne Gaudet, au nom 
de Marcella Arsenault (décision OTC no 641-AT-
R-1998), il avait conclu que le manque de comparti-
ments-lits accessibles aux fauteuils roulants person-
nels dans le parc existant de VIA ne constituait pas 
un obstacle abusif compte tenu des conséquences 
financières et autres des changements structuraux 
qui devraient être apportés. Cette reconnaissance 
du coût et des difficultés liés aux changements 
structuraux devant être apportés au parc existant 
était fondée en partie sur l’idée que, en adhérant 
au code ferroviaire notamment, VIA s’était enga-
gée publiquement à améliorer l’accessibilité de son 
futur parc de voitures pour passagers.

 Cependant, l’Office a conclu qu’au lieu de satis-
faire de plus en plus à cet objectif en achetant les 
voitures Renaissance, VIA a sciemment laissé per-
durer les problèmes d’inaccessibilité de son parc 
existant. L’Office a donc décidé que VIA ne pou-
vait compter sur son matériel existant comme solu-
tion de rechange en matière d’accommodement.

 Le moyen de défense avancé par VIA n’est pas 
compatible non plus avec la jurisprudence de notre 
Cour en matière de droits de la personne. Il ne tient 
pas compte du fait que la nature du milieu avec 
lequel la personne ayant une déficience doit compo-
ser est une cause importante de handicap. Monsieur 
Lepofsky a fait remarquer que [TRADUCTION] 
« [l]’un des plus grands obstacles auxquels se heur-
tent les Canadiens ayant une déficience réside dans 
le fait que la quasi-totalité des principales insti-
tutions publiques et privées de la société cana-
dienne étaient initialement conçues en fonction du  

Not to Create New Barriers to Accessibility” 
(2005-2006), 18 N.J.C.L. 169, at p. 188.

179  The Agency found that VIA’s network defence, 
based on what was available on its existing fleet, 
ran counter to the future-centred provisions of the 
Rail Code, which were oriented toward the incre-
mental accommodation of personal wheelchairs 
in the federal rail network. In a 1998 case based 
on an Application by Yvonne Gaudet, on behalf of 
Marcella Arsenault (CTA Decision No. 641-AT-R-
1998), it had found that the lack of personal wheel-
chair accessible sleeper units in VIA’s existing fleet 
did not constitute an undue obstacle because of 
the financial and other implications of making the 
structural changes required. This acknowledgment 
of the cost and difficulties involved in structural 
changes to the existing fleet was based, in part, on 
an understanding that VIA had, through the Rail 
Code, among other methods, publicly committed 
itself to improving the accessibility of its future 
fleet of passenger rail cars.

180  But, the Agency concluded, rather than increas-
ingly accommodating this goal in purchasing the 
Renaissance cars, VIA knowingly perpetuated the 
very inaccessibility problems that encumbered its 
existing fleet. The Agency therefore concluded that 
VIA could not rely on its existing equipment as an 
alternative accommodation.

181  VIA’s proposed defence is also inconsistent with 
this Court’s human rights jurisprudence. It ignores 
the fact that a significant cause of handicap is the 
nature of the environment in which a person with 
disabilities is required to function. Lepofsky has 
noted that “[o]ne of the greatest obstacles confront-
ing disabled Canadians is the fact that virtually all 
major public and private institutions in Canadian 
society were originally designed on the implicit 
premise that they are intended to serve able-bodied 
persons, not the 10 to 15% of the public who have 
disabilities”: “The Duty to Accommodate: A 
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Purposive Approach" (1993), 1 Can. Lab. L.J. 1, 
at p. 6. It is, after all, the "combined effect of an 
individual's impairment or disability and the envi-
ronment constructed by society that determines 
whether such an individual experiences a handi-
cap": I. B. McKenna, "Legal Rights for Persons 
with Disabilities in Canada: Can the Impasse Be 
Resolved?" (1997-98), 29 Ottawa L. Rev. 153, at 
p. 164. 

The network approach preserves the para-
mountcy of this paradigm, contrary to this Court's 
direction that standards be as inclusive as possible: 
Grismer, at para. 22. 

Under the Canadian Human Rights Act, VIA is 
required to take positive steps to implement inclu-
sive standards and accommodate passengers with 
disabilities to the point of undue hardship. VIA's 
network defence would have it take no further steps 
to accommodate passengers with disabilities beyond 
its existing fleet. But because the Renaissance cars 
would "be the only cars in operation on some of 
VIA's routes in the very near future and they will 
be a significant part of VIA's network for a con-
siderable period of time" (Preliminary Decision, 
at p. 39), passengers with disabilities would have 
to choose between not travelling by train at all or 
selecting from two generations of differently inac-
cessible rail cars with VIA staff assisting them. 

The American equivalent of the Agency, 
the Architectural and Transportation Barriers 
Compliance Board has explicitly rejected the rel-
evance of a service-based "network defence" 
where barriers to accessible transportation exist. 
In developing its regulatory guidelines, the Board 
was asked to "permit operational procedures 
to substitute for compliance with the technical 

principe implicite selon lequel elles etaient des-
tinees a desservir des personnes physiquement 
aptes et non les 10 a 15 pour 100 des membres 
du public ayant une deficience » : « The Duty to 
Accommodate : A Purposive Approach » (1993), 
1 Can. Lab. L.J. 1, p. 6. En fin de compte, c'est 
[TRADUCTION] « l'effet conjugue de la deficience 
ou de l'incapacite d'une personne et du climat 
social qui determine si cette personne est atteinte 
d'un handicap » : I. B. McKenna, « Legal Rights 
for Persons with Disabilities in Canada : Can the 
Impasse Be Resolved?» (1997-1998), 29 R.D. 
Ottawa 153, p. 164. 

L'interpretation fondee sur le reseau maintient 
la preponderance de ce modele, contrairement 
la directive de la Cour selon laquelle les normes 
doivent etre aussi generates que possible : Grismer, 
par. 22. 

Sous le regime de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne, VIA est tenue de prendre 
des mesures positives pour appliquer des normes 
generates et repondre aux besoins des voyageurs 
ayant une deficience tant qu'il n'en resulte pas une 
contrainte excessive. D'apres le moyen de defense 
fon& sur le reseau avance par VIA, les services 
qu'elle offre dans son parc existant seraient suffi-
sants pour accommoder les voyageurs ayant une 
deficience. Toutefois, &ant donne que les voitures 
Renaissance seraient « les seules voitures exploi-
tees sur certaines lignes de VIA dans un avenir tres 
rapproche et qu'elles constituer[aient] une partie 
importante du reseau de VIA pendant tres long-
temps » (decision preliminaire, p. 44), les person-
nes ayant une deficience devraient decider soit de 
ne plus voyager en train, soit de choisir entre deux 
generations de voitures differemment inaccessibles 
et de se faire aider par le personnel de VIA. 

L'equivalent americain de l'Office, l'Architec-
tural and Transportation Barriers Compliance 
Board (« Board »), a expressement rejete la perti-
nence d'un « moyen de defense fon& sur les ser-
vices offerts dans le reseau » dans le cas of it 
existe des obstacles au transport accessible. On 
a demande au Board, au moment on it etablis-
sait ses directives reglementaires, [TRADUCTION] 

182 

183 

184 
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principe implicite selon lequel elles étaient des-
tinées à desservir des personnes physiquement 
aptes et non les 10 à 15 pour 100 des membres 
du public ayant une déficience » : « The Duty to 
Accommodate : A Purposive Approach » (1993), 
1 Can. Lab. L.J. 1, p. 6. En fin de compte, c’est 
[TRADUCTION] « l’effet conjugué de la déficience 
ou de l’incapacité d’une personne et du climat 
social qui détermine si cette personne est atteinte 
d’un handicap » : I. B. McKenna, « Legal Rights 
for Persons with Disabilities in Canada : Can the 
Impasse Be Resolved? » (1997-1998), 29 R.D. 
Ottawa 153, p. 164.

182 L’interprétation fondée sur le réseau maintient 
la prépondérance de ce modèle, contrairement à 
la directive de la Cour selon laquelle les normes 
doivent être aussi générales que possible : Grismer, 
par. 22.

183 Sous le régime de la Loi canadienne sur les 
droits de la personne, VIA est tenue de prendre 
des mesures positives pour appliquer des normes 
générales et répondre aux besoins des voyageurs 
ayant une déficience tant qu’il n’en résulte pas une 
contrainte excessive. D’après le moyen de défense 
fondé sur le réseau avancé par VIA, les services 
qu’elle offre dans son parc existant seraient suffi-
sants pour accommoder les voyageurs ayant une 
déficience. Toutefois, étant donné que les voitures 
Renaissance seraient « les seules voitures exploi-
tées sur certaines lignes de VIA dans un avenir très 
rapproché et qu’elles constituer[aient] une partie 
importante du réseau de VIA pendant très long-
temps » (décision préliminaire, p. 44), les person-
nes ayant une déficience devraient décider soit de 
ne plus voyager en train, soit de choisir entre deux 
générations de voitures différemment inaccessibles 
et de se faire aider par le personnel de VIA.

184 L’équivalent américain de l’Office, l’Architec-
tural and Transportation Barriers Compliance 
Board (« Board »), a expressément rejeté la perti-
nence d’un « moyen de défense fondé sur les ser-
vices offerts dans le réseau » dans le cas où il 
existe des obstacles au transport accessible. On 
a demandé au Board, au moment où il établis-
sait ses directives réglementaires, [TRADUCTION]  

Purposive Approach” (1993), 1 Can. Lab. L.J. 1, 
at p. 6. It is, after all, the “combined effect of an 
individual’s impairment or disability and the envi-
ronment constructed by society that determines 
whether such an individual experiences a handi-
cap”: I. B. McKenna, “Legal Rights for Persons 
with Disabilities in Canada: Can the Impasse Be 
Resolved?” (1997-98), 29 Ottawa L. Rev. 153, at 
p. 164.

 The network approach preserves the para-
mountcy of this paradigm, contrary to this Court’s 
direction that standards be as inclusive as possible: 
Grismer, at para. 22.

 Under the Canadian Human Rights Act, VIA is 
required to take positive steps to implement inclu-
sive standards and accommodate passengers with 
disabilities to the point of undue hardship. VIA’s 
network defence would have it take no further steps 
to accommodate passengers with disabilities beyond 
its existing fleet. But because the Renaissance cars 
would “be the only cars in operation on some of 
VIA’s routes in the very near future and they will 
be a significant part of VIA’s network for a con-
siderable period of time” (Preliminary Decision, 
at p. 39), passengers with disabilities would have 
to choose between not travelling by train at all or 
selecting from two generations of differently inac-
cessible rail cars with VIA staff assisting them.

 The American equivalent of the Agency, 
the Architectural and Transportation Barriers 
Compliance Board has explicitly rejected the rel-
evance of a service-based “network defence” 
where barriers to accessible transportation exist. 
In developing its regulatory guidelines, the Board 
was asked to “permit operational procedures 
to substitute for compliance with the technical  
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provisions" of the Americans With Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles: Final Guidelines, 56 Fed. Reg. 45530 
(September 6,1991), at p. 45532. The Board rejected 
this approach, stating: 

. . . the Board's statutory mandate is to ensure acces-
sibility of the built environment, including instances 
in which operational procedures might fail. Thus, for 
example, the Board cannot assume that the strength, 
agility and attention of a driver will be sufficient to pre-
vent a heavy wheelchair from rolling off a lift. Neither 
is it appropriate, as one transit operator suggested, to 
assume that fellow passengers will have the strength or 
skill to assist persons with disabilities to board vehi-
cles. It is just as inappropriate to expect other passen-
gers to lift a wheelchair user into a vehicle as it is to 
assume others should lift a wheelchair over a curb or 
carry someone up a flight of stairs to enter a building. 

(Fed. Reg., at p. 45532) 

Moreover, as previously noted, in the United 
States, Britain and Australia, legislative instru-
ments require, as does the Rail Code, that at least 
one car in every train that leaves a railway station 
must be accessible to persons using personal wheel-
chairs. Each of these jurisdictions also requires that 
all new rail equipment satisfy minimum standards 
designed to accommodate personal wheelchairs. 
VIA's network defence is conceptually antithetical 
to these minimum standards of accommodation. 

The twin goals of preventing and remedying 
discrimination recognized in Canadian National 
Railway Co. v. Canada (Canadian Human Rights 
Commission) cannot be accomplished if the crea-
tion of new, exclusionary barriers can be defended 
on the basis that they are no more discriminatory 
than what they are replacing. This is an approach 
that serves to perpetuate and exacerbate the 

« d'autoriser des méthodes de fonctionnement se 
substituant à l'obligation d'observer les dispositions 
techniques » de l'Americans With Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles : Final Guidelines, 56 Fed. Reg. 45530 
(6 septembre 1991), p. 45532. Le Board a rejeté 
cette approche en ces termes : 

[TRADUCTION] . . . la loi a confié au Board le mandat 
d'assurer l'accessibilité de l'environnement construit, 
y compris dans les cas où des méthodes de fonction-
nement pourraient échouer. Par exemple, le Board ne 
peut pas présumer que la force, l'agilité et l'attention 
d'un conducteur suffiront pour empêcher un fauteuil 
roulant lourd de sortir accidentellement d'un disposi-
tif de levage. Il ne convient pas non plus, comme l'a 
laissé entendre un opérateur de véhicule de transport en 
commun, de présumer que les autres passagers auront 
la force ou l'aptitude requise pour aider les personnes 
ayant une déficience à monter à bord des véhicules. Il 
est tout aussi inopportun de s'attendre à ce que d'autres 
passagers soulèvent une personne en fauteuil roulant 
pour la faire monter à bord d'un véhicule, que de pré-
sumer que des passants devraient aider une personne 
en fauteuil roulant à monter sur un trottoir ou soutenir 
quelqu'un pour l'aider à gravir l'escalier menant à un 
édifice. 

(Fed. Reg., p. 45532) 

En outre, comme nous l'avons vu, les textes 
législatifs des États-Unis, de la Grande-Bretagne et 
de l'Australie exigent, tout comme le code ferro-
viaire, qu'au moins une voiture par train quittant 
une gare soit accessible aux personnes qui utilisent 
leur fauteuil roulant personnel. Chacun de ces pays 
exige également que tout nouveau matériel ferro-
viaire respecte des normes minimales d'accommo-
dement des personnes qui utilisent leur fauteuil rou-
lant personnel. Le moyen de défense de VIA fondé 
sur le réseau est, sur le plan conceptuel, l'antithèse 
de ces normes minimales d'accommodement. 

Le double objectif consistant à prévenir la dis-
crimination et à y remédier, qui est reconnu dans 
l'arrêt Compagnie des chemins de fer nationaux du 
Canada c. Canada (Commission canadienne des 
droits de la personne), ne saurait être atteint si l'on 
justifie la création de nouveaux obstacles qui entraî-
nent une exclusion par le fait qu'ils ne sont pas plus 
discriminatoires que ceux qu'ils remplacent. Cette 
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« d’autoriser des méthodes de fonctionnement se 
substituant à l’obligation d’observer les dispositions 
techniques » de l’Americans With Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles :  Final Guidelines, 56 Fed. Reg. 45530  
(6 septembre 1991), p. 45532. Le Board a rejeté 
cette approche en ces termes :

[TRADUCTION] . . . la loi a confié au Board le mandat 
d’assurer l’accessibilité de l’environnement construit, 
y compris dans les cas où des méthodes de fonction-
nement pourraient échouer. Par exemple, le Board ne 
peut pas présumer que la force, l’agilité et l’attention 
d’un conducteur suffiront pour empêcher un fauteuil 
roulant lourd de sortir accidentellement d’un disposi-
tif de levage. Il ne convient pas non plus, comme l’a 
laissé entendre un opérateur de véhicule de transport en 
commun, de présumer que les autres passagers auront 
la force ou l’aptitude requise pour aider les personnes 
ayant une déficience à monter à bord des véhicules. Il 
est tout aussi inopportun de s’attendre à ce que d’autres 
passagers soulèvent une personne en fauteuil roulant 
pour la faire monter à bord d’un véhicule, que de pré-
sumer que des passants devraient aider une personne 
en fauteuil roulant à monter sur un trottoir ou soutenir 
quelqu’un pour l’aider à gravir l’escalier menant à un 
édifice.

(Fed. Reg., p. 45532)

 En outre, comme nous l’avons vu, les textes 
législatifs des États-Unis, de la Grande-Bretagne et 
de l’Australie exigent, tout comme le code ferro-
viaire, qu’au moins une voiture par train quittant 
une gare soit accessible aux personnes qui utilisent 
leur fauteuil roulant personnel. Chacun de ces pays 
exige également que tout nouveau matériel ferro-
viaire respecte des normes minimales d’accommo-
dement des personnes qui utilisent leur fauteuil rou-
lant personnel. Le moyen de défense de VIA fondé 
sur le réseau est, sur le plan conceptuel, l’antithèse 
de ces normes minimales d’accommodement.

 Le double objectif consistant à prévenir la dis-
crimination et à y remédier, qui est reconnu dans 
l’arrêt Compagnie des chemins de fer nationaux du 
Canada c. Canada (Commission canadienne des 
droits de la personne), ne saurait être atteint si l’on 
justifie la création de nouveaux obstacles qui entraî-
nent une exclusion par le fait qu’ils ne sont pas plus 
discriminatoires que ceux qu’ils remplacent. Cette 

provisions” of the Americans With Disabilities Act 
(ADA) Accessibility Guidelines for Transportation 
Vehicles: Final Guidelines, 56 Fed. Reg. 45530 
(September 6, 1991), at p. 45532. The Board rejected 
this approach, stating:

. . . the Board’s statutory mandate is to ensure acces-
sibility of the built environment, including instances 
in which operational procedures might fail. Thus, for 
example, the Board cannot assume that the strength, 
agility and attention of a driver will be sufficient to pre-
vent a heavy wheelchair from rolling off a lift. Neither 
is it appropriate, as one transit operator suggested, to 
assume that fellow passengers will have the strength or 
skill to assist persons with disabilities to board vehi-
cles. It is just as inappropriate to expect other passen-
gers to lift a wheelchair user into a vehicle as it is to 
assume others should lift a wheelchair over a curb or 
carry someone up a flight of stairs to enter a building.

(Fed. Reg., at p. 45532)

185  Moreover, as previously noted, in the United 
States, Britain and Australia, legislative instru-
ments require, as does the Rail Code, that at least 
one car in every train that leaves a railway station 
must be accessible to persons using personal wheel-
chairs. Each of these jurisdictions also requires that 
all new rail equipment satisfy minimum standards 
designed to accommodate personal wheelchairs. 
VIA’s network defence is conceptually antithetical 
to these minimum standards of accommodation.

186  The twin goals of preventing and remedying 
discrimination recognized in Canadian National 
Railway Co. v. Canada (Canadian Human Rights 
Commission) cannot be accomplished if the crea-
tion of new, exclusionary barriers can be defended 
on the basis that they are no more discriminatory 
than what they are replacing. This is an approach 
that serves to perpetuate and exacerbate the  
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historic disadvantage endured by persons with dis-
abilities. Permitting VIA to point to its existing cars 
and special service-based accommodations as a 
defence overlooks the fact that, while human rights 
principles include an acknowledgment that not 
every barrier can be eliminated, they also include a 
duty to prevent new ones, or at least, not knowingly 
to perpetuate old ones where preventable. 

Meiorin counsels tribunals to consider a respond-
ent's efforts to investigate alternative, less discrim-
inatory approaches demonstrating that no other 
reasonable or practical means of avoiding negative 
impacts on a claimant was possible in the circum-
stances. VIA did not appear, from the evidence, to 
have seriously investigated the possibility of rea-
sonably accommodating the use of personal wheel-
chairs or, for that matter, any other issue related to 
providing access for persons with disabilities. 

When it purchased the Renaissance cars, no 
"plan document" or cost estimates associated with 
improving the accessibility of the Renaissance 
cars existed, undermining VIA's submission that it 
discharged its obligations to investigate and con-
sider alternative means of accommodating persons 
with disabilities when it decided to purchase the 
Renaissance cars. Though VIA initially expected 
"commissioning" costs associated with the assem-
bly and renovation of the cars in the neighbour-
hood of $100 million, no portion of this amount 
appears to have been dedicated to accessibility 
enhancements, since it was VIA's position that the 
Renaissance cars were already accessible. 

VIA did not satisfy the Agency that the barri-
ers in question could not reasonably be remedied. 
The form of accommodation it proposed, instead, 
was leaving a person with disabilities entirely 

approche contribue a perpetuer et a accentuer le 
desavantage historique que subissent les personnes 
ayant une deficience. Permettre a VIA d'invoquer 
comme moyen de defense ses voitures existantes 
et les services speciaux qu'elle fournit a titre de 
mesures d'accommodement ne tient pas compte du 
fait que, tout en reconnaissant que les obstacles ne 
peuvent pas tous etre elimines, les principes appli-
cables en matiere de droits de la personne interdi-
sent egalement d'en creer de nouveaux ou, a tout le 
moins, de maintenir sciemment de vieux obstacles 
lorsqu'ils sont evitables. 

L'arret Meiorin recommande aux tribunaux 
administratifs de tenir compte des efforts qu'un 
intime a deployes en vue de trouver d'autres solu-
tions moins discriminatoires et qui demontrent 
que, dans les circonstances, it n'y avait aucun autre 
moyen raisonnable ou concret d'eviter des conse-
quences negatives sur un demandeur. D'apres 
la preuve, VIA ne parait pas avoir serieusement 
etudie la possibilite d'accommoder raisonnable-
ment les utilisateurs d'un fauteuil roulant person-
nel, ni meme avoir examine toute autre question 
concernant la possibilite de donner acces aux per-
sonnes ayant une deficience. 

Au moment on VIA a achete les voitures 
Renaissance, it n'existait aucun « plan » d'amelio-
ration de l'accessibilite de ces voitures ni aucune 
estimation des coats qui s'y rattacheraient, ce qui 
affaiblit son argument voulant qu'au moment on 
elle a decide d'acheter les voitures Renaissance elle 
se soit acquittee de son obligation de chercher et 
d'examiner d'autres moyens d'accommoder les per-
sonnes ayant une deficience. Meme si, au depart, 
VIA s'attendait a ce que le coat de « mise en ser-
vice » lie a l'assemblage et a la renovation des voitu-
res s'eleve environ a 100 millions de dollars, aucune 
partie de cette somme ne parait avoir ete consacree 
a l'amelioration de l'accessibilite, &ant donne que 
VIA estimait que les voitures Renaissance etaient 
déjb. accessibles. 

VIA n'a pas convaincu l'Office qu'elle ne pou-
vait pas remedier raisonnablement aux obstacles 
en question. La forme d'accommodement qu'elle 
proposait faisait plut& en sorte que les personnes 

187 

188 

189 
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approche contribue à perpétuer et à accentuer le 
désavantage historique que subissent les personnes 
ayant une déficience. Permettre à VIA d’invoquer 
comme moyen de défense ses voitures existantes 
et les services spéciaux qu’elle fournit à titre de 
mesures d’accommodement ne tient pas compte du 
fait que, tout en reconnaissant que les obstacles ne 
peuvent pas tous être éliminés, les principes appli-
cables en matière de droits de la personne interdi-
sent également d’en créer de nouveaux ou, à tout le 
moins, de maintenir sciemment de vieux obstacles 
lorsqu’ils sont évitables.

187 L’arrêt Meiorin recommande aux tribunaux 
administratifs de tenir compte des efforts qu’un 
intimé a déployés en vue de trouver d’autres solu-
tions moins discriminatoires et qui démontrent 
que, dans les circonstances, il n’y avait aucun autre 
moyen raisonnable ou concret d’éviter des consé-
quences négatives sur un demandeur. D’après 
la preuve, VIA ne paraît pas avoir sérieusement 
étudié la possibilité d’accommoder raisonnable-
ment les utilisateurs d’un fauteuil roulant person-
nel, ni même avoir examiné toute autre question 
concernant la possibilité de donner accès aux per-
sonnes ayant une déficience.

188 Au moment où VIA a acheté les voitures 
Renaissance, il n’existait aucun « plan » d’amélio-
ration de l’accessibilité de ces voitures ni aucune 
estimation des coûts qui s’y rattacheraient, ce qui 
affaiblit son argument voulant qu’au moment où 
elle a décidé d’acheter les voitures Renaissance elle 
se soit acquittée de son obligation de chercher et 
d’examiner d’autres moyens d’accommoder les per-
sonnes ayant une déficience. Même si, au départ, 
VIA s’attendait à ce que le coût de « mise en ser-
vice » lié à l’assemblage et à la rénovation des voitu-
res s’élève environ à 100 millions de dollars, aucune 
partie de cette somme ne paraît avoir été consacrée 
à l’amélioration de l’accessibilité, étant donné que 
VIA estimait que les voitures Renaissance étaient 
déjà accessibles.

189 VIA n’a pas convaincu l’Office qu’elle ne pou-
vait pas remédier raisonnablement aux obstacles 
en question. La forme d’accommodement qu’elle 
proposait faisait plutôt en sorte que les personnes 

historic disadvantage endured by persons with dis-
abilities. Permitting VIA to point to its existing cars 
and special service-based accommodations as a 
defence overlooks the fact that, while human rights 
principles include an acknowledgment that not 
every barrier can be eliminated, they also include a 
duty to prevent new ones, or at least, not knowingly 
to perpetuate old ones where preventable.

 Meiorin counsels tribunals to consider a respond-
ent’s efforts to investigate alternative, less discrim-
inatory approaches demonstrating that no other 
reasonable or practical means of avoiding negative 
impacts on a claimant was possible in the circum-
stances. VIA did not appear, from the evidence, to 
have seriously investigated the possibility of rea-
sonably accommodating the use of personal wheel-
chairs or, for that matter, any other issue related to 
providing access for persons with disabilities.

 When it purchased the Renaissance cars, no 
“plan document” or cost estimates associated with 
improving the accessibility of the Renaissance 
cars existed, undermining VIA’s submission that it 
discharged its obligations to investigate and con-
sider alternative means of accommodating persons 
with disabilities when it decided to purchase the 
Renaissance cars. Though VIA initially expected 
“commissioning” costs associated with the assem-
bly and renovation of the cars in the neighbour-
hood of $100 million, no portion of this amount 
appears to have been dedicated to accessibility 
enhancements, since it was VIA’s position that the 
Renaissance cars were already accessible.

 VIA did not satisfy the Agency that the barri-
ers in question could not reasonably be remedied. 
The form of accommodation it proposed, instead, 
was leaving a person with disabilities entirely  
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dependent on others. By endorsing network accom-
modation on the basis of VIA's existing fleet and 
service standards, the majority in the Federal Court 
of Appeal was, with respect, insufficiently attentive 
to the Meiorin principles. 

(d) Cost 

The Agency, in my view, appropriately consid-
ered the cost of remedying an obstacle when deter-
mining whether it was "undue", contrary to the 
majority's assessment of the evidence. Sexton J.A., 
for the majority, concluded that the Agency could 
not have properly determined which obstacles in 
the Renaissance cars were undue without knowing 
how much it would cost to fix them. Moreover, it 
was patently unreasonable, the court unanimously 
found, for the Agency to conclude that there was 
no compelling evidence of economic impediments 
to remedying the obstacles in the Renaissance cars 
before receiving the cost estimates it had asked 
VIA to submit. 

These conclusions are, with respect, problem-
atic. The record reveals that the Agency did not 
identify any obstacles as "undue" or order cor-
rective action to be taken without considering the 
cost of remedial measures and actively attempting 
to secure VIA's participation in pinpointing those 
measures. 

It is useful to set out the specific remedial steps 
the Agency ordered VIA to take in its final decision 
dated October 29, 2003; how the Agency had put 
VIA on notice that it was considering these reme-
dial measures; and what cost-related information 
it sought and received from VIA before ordering 
them. The Agency's final decision states: 

. . . the Agency hereby directs VIA to make the nec-
essary modifications to the Renaissance passenger rail 
cars: 

ayant une deficience continueraient d'être entiere-
ment dependantes d'autrui. J'estime, en toute defe-
rence, qu'en acceptant que le parc existant et les 
normes de service de VIA constituent des mesu-
res d'accommodement offertes dans son reseau, 
les juges majoritaires de la Cour d'appel federate 
n'ont pas suffisamment tenu compte des principes 
de Parr& Meiorin. 

d) Le coat 

Contrairement a l'appreciation que les juges 
majoritaires ont faite de la preuve, j'estime que 
l'Office a dament pris en consideration le coat de 
la mesure qui permettrait de remedier a un obsta-
cle pour determiner si cet obstacle &Mt « abusif ». 
Le juge Sexton a conclu, au nom des juges majo-
ritaires, que l'Office n'aurait pas pu determiner 
correctement quels obstacles dans les voitures 
Renaissance etaient abusifs sans savoir ce qu'il en 
cofiterait pour y remedier. La cour a en outre juge 
a l'unanimite qu'il etait manifestement deraisonna-
ble pour l'Office de conclure qu'il n'y avait aucune 
preuve convaincante de l'existence de contraintes 
economiques empCchant de remedier aux obsta-
cles presents dans les voitures Renaissance, avant 
d'avoir obtenu l'estimation des coats qu'il avait 
demande a VIA de fournir. 

En toute deference, j'estime que ces conclusions 
sont problematiques. Le dossier revele que l'Office 
n'a qualifie aucun obstacle d'« abusif » ni ordonne 
la prise de mesures correctives sans tenir compte 
du coat de ces mesures et tenter activement d'obte-
nir la participation de VIA a leur determination. 

Il est utile d'enoncer les mesures correctives par-
ticulieres que l'Office a ordonnees a VIA de pren-
dre dans sa decision finale du 29 octobre 2003, la 
facon dont it a avise VIA qu'il songeait a ces mesu-
res correctives, ainsi que les renseignements sur 
les coats qu'il avait demandes et obtenus de VIA 
avant d'ordonner ces mesures. Voici ce que prevoit 
la decision finale de l'Office : 

. . . l'Office enjoint a VIA d'apporter les modifications 
necessaires aux voitures a passagers Renaissance : 
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ayant une déficience continueraient d’être entière-
ment dépendantes d’autrui. J’estime, en toute défé-
rence, qu’en acceptant que le parc existant et les 
normes de service de VIA constituent des mesu-
res d’accommodement offertes dans son réseau, 
les juges majoritaires de la Cour d’appel fédérale 
n’ont pas suffisamment tenu compte des principes 
de l’arrêt Meiorin.

d) Le coût

 Contrairement à l’appréciation que les juges 
majoritaires ont faite de la preuve, j’estime que 
l’Office a dûment pris en considération le coût de 
la mesure qui permettrait de remédier à un obsta-
cle pour déterminer si cet obstacle était « abusif ». 
Le juge Sexton a conclu, au nom des juges majo-
ritaires, que l’Office n’aurait pas pu déterminer 
correctement quels obstacles dans les voitures 
Renaissance étaient abusifs sans savoir ce qu’il en 
coûterait pour y remédier. La cour a en outre jugé 
à l’unanimité qu’il était manifestement déraisonna-
ble pour l’Office de conclure qu’il n’y avait aucune 
preuve convaincante de l’existence de contraintes 
économiques empêchant de remédier aux obsta-
cles présents dans les voitures Renaissance, avant 
d’avoir obtenu l’estimation des coûts qu’il avait 
demandé à VIA de fournir.

 En toute déférence, j’estime que ces conclusions 
sont problématiques. Le dossier révèle que l’Office 
n’a qualifié aucun obstacle d’« abusif » ni ordonné 
la prise de mesures correctives sans tenir compte 
du coût de ces mesures et tenter activement d’obte-
nir la participation de VIA à leur détermination.

 Il est utile d’énoncer les mesures correctives par-
ticulières que l’Office a ordonnées à VIA de pren-
dre dans sa décision finale du 29 octobre 2003, la 
façon dont il a avisé VIA qu’il songeait à ces mesu-
res correctives, ainsi que les renseignements sur 
les coûts qu’il avait demandés et obtenus de VIA 
avant d’ordonner ces mesures. Voici ce que prévoit 
la décision finale de l’Office :

. . . l’Office enjoint à VIA d’apporter les modifications 
nécessaires aux voitures à passagers Renaissance :

dependent on others. By endorsing network accom-
modation on the basis of VIA’s existing fleet and 
service standards, the majority in the Federal Court 
of Appeal was, with respect, insufficiently attentive 
to the Meiorin principles.

(d) Cost

190  The Agency, in my view, appropriately consid-
ered the cost of remedying an obstacle when deter-
mining whether it was “undue”, contrary to the 
majority’s assessment of the evidence. Sexton J.A., 
for the majority, concluded that the Agency could 
not have properly determined which obstacles in 
the Renaissance cars were undue without knowing 
how much it would cost to fix them. Moreover, it 
was patently unreasonable, the court unanimously 
found, for the Agency to conclude that there was 
no compelling evidence of economic impediments 
to remedying the obstacles in the Renaissance cars 
before receiving the cost estimates it had asked 
VIA to submit.

191  These conclusions are, with respect, problem-
atic. The record reveals that the Agency did not 
identify any obstacles as “undue” or order cor-
rective action to be taken without considering the 
cost of remedial measures and actively attempting 
to secure VIA’s participation in pinpointing those 
measures.

192  It is useful to set out the specific remedial steps 
the Agency ordered VIA to take in its final decision 
dated October 29, 2003; how the Agency had put 
VIA on notice that it was considering these reme-
dial measures; and what cost-related information 
it sought and received from VIA before ordering 
them. The Agency’s final decision states:

. . . the Agency hereby directs VIA to make the nec-
essary modifications to the Renaissance passenger rail 
cars:
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1. In the "accessible suite", to ensure that: 

(a) 

(b) 

the door from the vestibule in the service car 
into the sleeper unit in the "accessible suite" is 
widened to at least 81 cm [31.89"]; and, 

there is a wheelchair tie-down in the sleeper 
unit to allow a person with a disability to 
retain a Personal Wheelchair. 

2. In the economy coach cars, through the implemen-
tation of Option 3, with the appropriate modifica-
tions, to ensure that: 

(a) there is a washroom that can accommodate 
persons using Personal Wheelchairs proxi-
mate to the wheelchair tie-down; 

(b) there is sufficient clear floor space in the 
wheelchair tie-down area to accommodate a 
person in a Personal Wheelchair and a service 
animal; and the tie-down area, in conjunction 
with the area that is adjacent to it, provides 
adequate manoeuvring and turning space to 
allow a person using a Personal Wheelchair to 
manoeuver into and out of the tie-down area; 

(c) there is a seat for an attendant, which faces the 
wheelchair tie-down; and, 

(d) the width of the bulkhead door opening located 
behind the wheelchair tie-down and the width 
of the aisle between the "future valet/storage" 
are at least 81 cm [31.89"]. 

3. In every economy coach car, to ensure that there 
is one row of double seats that is lowered to floor 
level and that provides sufficient space for persons 
who travel with service animals; 

4. In every coach car, to ensure that, in addition to the 
four moveable aisle armrests that are presently in 
the cars, there are at least two additional movable 
aisle armrests on the double-seat side; 

5. With respect to the exterior stairs to the cars, to 
ensure that the stair risers on the Phase 1 Renais-
sance Cars are closed; and, 

6. With respect to overnight train consists where a 
sleeper car service is offered, to ensure that a serv-
ice car is marshalled in such a way that the "acces-
sible suite" is adjacent to the wheelchair tie-down 

1. Dans la « suite accessible », pour assurer que 

a) la porte allant du vestibule de la voiture de ser-
vice au compartiment-lit de la « suite accessi-
ble » [soit] élargie à au moins 81 cm (31,89 po); 

b) il y a[it] un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant dans le compartiment-lit afin qu'une 
personne puisse conserver son fauteuil roulant 
personnel. 

2. Dans les voitures-coach de la classe économique, 
grâce à la mise en oeuvre de l'option 3, avec les 
modification[s] appropriées, pour assurer que : 

a) il y a[it] une toilette, près du dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant, à laquelle les 
personnes qui utilisent un fauteuil roulant per-
sonnel [puissent] accéder seules; 

b) l'aire de plancher dégagée de la zone du dis-
positif de retenue pour fauteuil roulant [soit] 
suffisante pour accueillir une personne qui 
utilise un fauteuil roulant personnel et un 
animal aidant; et que la zone du dispositif de 
retenue [soit] située près d'une aire permettant 
de manoeuvrer et de tourner en fauteuil roulant 
et d'accéder au dispositif de retenue; 

c) il y a[it] un siège pour un accompagnateur en 
face du dispositif de retenue pour fauteuil rou-
lant; 

d) la largeur de la porte de cloison située derrière 
le dispositif de retenue pour fauteuil roulant et 
la largeur du couloir entre le vestiaire/compar-
timent d'entreposage futur [soit] d'au moins 81 
cm (31,89 po); 

3. Dans chaque voiture-coach de la classe économi-
que, assurer qu'il y a[it] au moins une rangée de 
sièges doubles au niveau du plancher afin de four-
nir suffisamment d'espace pour accueillir les per-
sonnes qui voyagent avec un animal aidant. 

4. Dans chaque voiture-coach, assurer qu'il y a[it] au 
moins deux accoudoirs mobiles additionnels côté 
couloir des sièges doubles, en plus des quatre qui 
existent déjà; 

5. En ce qui a trait aux escaliers à l'extérieur des voi-
tures, assurer que les contremarches des voitures 
Renaissance de la phase I so[ie]nt fermées; 

6. En ce qui a trait aux rames de trains de nuit offrant 
un compartiment-lit, assurer que la voiture de 
service [soit] attelée de sorte que la « suite acces-
sible » soit adjacente à l'extrémité où est situé le 
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1. Dans la « suite accessible », pour assurer que

a) la porte allant du vestibule de la voiture de ser-
vice au compartiment-lit de la « suite accessi-
ble » [soit] élargie à au moins 81 cm (31,89 po);

b) il y a[it] un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant dans le compartiment-lit afin qu’une 
personne puisse conserver son fauteuil roulant 
personnel.

2. Dans les voitures-coach de la classe économique, 
grâce à la mise en œuvre de l’option 3, avec les 
modification[s] appropriées, pour assurer que :

a) il y a[it] une toilette, près du dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant, à laquelle les 
personnes qui utilisent un fauteuil roulant per-
sonnel [puissent] accéder seules;

b) l’aire de plancher dégagée de la zone du dis-
positif de retenue pour fauteuil roulant [soit] 
suffisante pour accueillir une personne qui 
utilise un fauteuil roulant personnel et un 
animal aidant; et que la zone du dispositif de 
retenue [soit] située près d’une aire permettant 
de manœuvrer et de tourner en fauteuil roulant 
et d’accéder au dispositif de retenue;

c) il y a[it] un siège pour un accompagnateur en 
face du dispositif de retenue pour fauteuil rou-
lant;

d) la largeur de la porte de cloison située derrière 
le dispositif de retenue pour fauteuil roulant et 
la largeur du couloir entre le vestiaire/compar-
timent d’entreposage futur [soit] d’au moins 81 
cm (31,89 po);

3. Dans chaque voiture-coach de la classe économi-
que, assurer qu’il y a[it] au moins une rangée de 
sièges doubles au niveau du plancher afin de four-
nir suffisamment d’espace pour accueillir les per-
sonnes qui voyagent avec un animal aidant.

4. Dans chaque voiture-coach, assurer qu’il y a[it] au 
moins deux accoudoirs mobiles additionnels côté 
couloir des sièges doubles, en plus des quatre qui 
existent déjà;

5. En ce qui a trait aux escaliers à l’extérieur des voi-
tures, assurer que les contremarches des voitures 
Renaissance de la phase I so[ie]nt fermées;

6. En ce qui a trait aux rames de trains de nuit offrant 
un compartiment-lit, assurer que la voiture de 
service [soit] attelée de sorte que la « suite acces-
sible » soit adjacente à l’extrémité où est situé le 

1. In the “accessible suite”, to ensure that:

(a) the door from the vestibule in the service car 
into the sleeper unit in the “accessible suite” is 
widened to at least 81 cm [31.89”]; and,

(b) there is a wheelchair tie-down in the sleeper 
unit to allow a person with a disability to 
retain a Personal Wheelchair.

2. In the economy coach cars, through the implemen-
tation of Option 3, with the appropriate modifica-
tions, to ensure that:

(a) there is a washroom that can accommodate 
persons using Personal Wheelchairs proxi-
mate to the wheelchair tie-down;

(b) there is sufficient clear floor space in the 
wheelchair tie-down area to accommodate a 
person in a Personal Wheelchair and a service 
animal; and the tie-down area, in conjunction 
with the area that is adjacent to it, provides 
adequate manoeuvring and turning space to 
allow a person using a Personal Wheelchair to 
manoeuver into and out of the tie-down area;

(c) there is a seat for an attendant, which faces the 
wheelchair tie-down; and,

(d) the width of the bulkhead door opening located 
behind the wheelchair tie-down and the width 
of the aisle between the “future valet/storage” 
are at least 81 cm [31.89”].

3. In every economy coach car, to ensure that there 
is one row of double seats that is lowered to floor 
level and that provides sufficient space for persons 
who travel with service animals;

4. In every coach car, to ensure that, in addition to the 
four moveable aisle armrests that are presently in 
the cars, there are at least two additional movable 
aisle armrests on the double-seat side;

5. With respect to the exterior stairs to the cars, to 
ensure that the stair risers on the Phase 1 Renais-
sance Cars are closed; and,

6. With respect to overnight train consists where a 
sleeper car service is offered, to ensure that a serv-
ice car is marshalled in such a way that the “acces-
sible suite” is adjacent to the wheelchair tie-down 
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end of the economy coach car that contains the 
wheelchair-accessible washroom, and this suite is 
offered as a sleeping accommodation. [pp. 70-71] 

(i) Corrective Measure 1(a): Widening Doors 
to Sleeper Unit 

On January 8, 2002, the Agency asked VIA 
to provide an estimate of the cost of widening 
the doors of the accessible suite to 81 cm (31.89 
inches) after VIA failed to provide this information 
in response to a request dated November 15, 2001 
from the CCD. 

On January 14, 2002, VIA replied with a letter of 
the same date from Bombardier Inc. indicating that 
the preparation of an estimate would take 45 days 
and cost at least $100,000. VIA's covering letter 
shows it believed that the Agency was considering 
having both the interior doors into the "accessible 
suite" and the exterior doors into the service cars 
widened when it had this estimate of an estimate 
prepared. The Agency's final decision, and correc-
tive measure 1(a), concerned only the interior door 
into the sleeper unit from the entry vestibule. In 
its correspondence with the Agency, VIA said that 
"[i]f VIA Rail is required to prepare such an esti-
mate, the Agency should direct that that be done". 
Again on March 1, 2002, the Agency asked VIA 
for the estimated cost of widening the doors in the 
"accessible suite". 

Eventually, in its Preliminary Decision of March 
27, 2003, the Agency formally ordered VIA to pro-
vide this estimate. A 60-day deadline for an esti-
mate of the cost of widening the interior doors was 
set by the Agency in its Preliminary Decision. VIA 
was given a further 60 days after the Agency reis-
sued its Preliminary Decision on June 9, 2003. 

VIA failed to comply with either deadline not-
withstanding that it had previously indicated in its 
January 14, 2002 letter to the Agency that it could 
provide an estimate addressing even the more 
complicated question of exterior doors within 45 

dispositif de retenue pour fauteuil roulant de la 
voiture-coach de la classe economique qui contient 
la toilette accessible aux fauteuils roulants, et que 
cette suite soit offerte comme un compartiment-lit. 
[p. 76-77] 

(i) Mesure corrective la) : Oargissement de la 
porte d'entre du compartiment-lit 

Le 8 janvier 2002, l'Office a demande a VIA de 
lui fournir une estimation des coats lies a l'elargis-
sement a 81 cm (31,89 po) des portes de la « suite 
accessible », apres que celle-ci ait omis de fournir 
ces renseignements a la suite d'une demande du 
CCD datee du 15 novembre 2001. 

Le 14 janvier 2002, VIA a repondu au moyen 
d'une lettre de Bombardier Inc. portant la mCme 
date et indiquant qu'il faudrait 45 jours pour pre-
parer une estimation qui cofiterait au moins 
100 000 $. Il ressort de la lettre d'accompagnement 
de VIA qu'elle croyait que l'Office envisageait 
l'elargissement des portes interieures de la « suite 
accessible » et des portes exterieures des voitures 
de service, au moment on elle a fait preparer cette 
estimation de l'estimation a produire. Or, la deci-
sion finale de l'Office et la mesure corrective la) ne 
visaient que la porte interieure allant du vestibule 
au compartiment-lit. Dans sa correspondance avec 
l'Office, VIA a indique que [TRADUCTION] « [s]i 
VIA Rail est tenue de preparer une telle estima-
tion, l'Office devrait ordonner que ce soit fait ». Le 
1" mars 2002, l'Office a encore demande b. VIA de 
lui fournir le coat estimatif de l'elargissement des 
portes de la « suite accessible ». 

Plus tard, dans sa decision preliminaire du 27 
mars 2003, l'Office a formellement ordonne b. VIA 
de lui fournir cette estimation. Il lui a alors donne 
60 jours pour produire une estimation du corn de 
l'elargissement des portes interieures. VIA a obtenu 
un autre Mai de 60 jours lorsque l'Office a reitere 
sa decision preliminaire le 9 juin 2003. 

VIA n'a respecte aucun de ces delais en &pit 
du fait qu'elle avait déja indique, dans sa lettre du 
14 janvier 2002 adressee a l'Office, qu'elle pour-
rait fournir, dans les 45 jours, une estimation mCme 
au sujet de la question plus complexe des portes 
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dispositif de retenue pour fauteuil roulant de la 
voiture-coach de la classe économique qui contient 
la toilette accessible aux fauteuils roulants, et que 
cette suite soit offerte comme un compartiment-lit. 
[p. 76-77]

(i) Mesure corrective 1a) : élargissement de la 
porte d’entrée du compartiment-lit

 Le 8 janvier 2002, l’Office a demandé à VIA de 
lui fournir une estimation des coûts liés à l’élargis-
sement à 81 cm (31,89 po) des portes de la « suite 
accessible », après que celle-ci ait omis de fournir 
ces renseignements à la suite d’une demande du 
CCD datée du 15 novembre 2001.

 Le 14 janvier 2002, VIA a répondu au moyen 
d’une lettre de Bombardier Inc. portant la même 
date et indiquant qu’il faudrait 45 jours pour pré-
parer une estimation qui coûterait au moins 
100 000 $. Il ressort de la lettre d’accompagnement 
de VIA qu’elle croyait que l’Office envisageait 
l’élargissement des portes intérieures de la « suite 
accessible » et des portes extérieures des voitures 
de service, au moment où elle a fait préparer cette 
estimation de l’estimation à produire. Or, la déci-
sion finale de l’Office et la mesure corrective 1a) ne 
visaient que la porte intérieure allant du vestibule 
au compartiment-lit. Dans sa correspondance avec 
l’Office, VIA a indiqué que [TRADUCTION] « [s]i 
VIA Rail est tenue de préparer une telle estima-
tion, l’Office devrait ordonner que ce soit fait ». Le 
1er mars 2002, l’Office a encore demandé à VIA de 
lui fournir le coût estimatif de l’élargissement des 
portes de la « suite accessible ».

 Plus tard, dans sa décision préliminaire du 27 
mars 2003, l’Office a formellement ordonné à VIA 
de lui fournir cette estimation. Il lui a alors donné 
60 jours pour produire une estimation du coût de 
l’élargissement des portes intérieures. VIA a obtenu 
un autre délai de 60 jours lorsque l’Office a réitéré 
sa décision préliminaire le 9 juin 2003.

 VIA n’a respecté aucun de ces délais en dépit 
du fait qu’elle avait déjà indiqué, dans sa lettre du 
14 janvier 2002 adressée à l’Office, qu’elle pour-
rait fournir, dans les 45 jours, une estimation même 
au sujet de la question plus complexe des portes  

end of the economy coach car that contains the 
wheelchair-accessible washroom, and this suite is 
offered as a sleeping accommodation. [pp. 70-71]

(i) Corrective Measure 1(a): Widening Doors 
to Sleeper Unit

193  On January 8, 2002, the Agency asked VIA 
to provide an estimate of the cost of widening 
the doors of the accessible suite to 81 cm (31.89 
inches) after VIA failed to provide this information 
in response to a request dated November 15, 2001 
from the CCD.

194  On January 14, 2002, VIA replied with a letter of 
the same date from Bombardier Inc. indicating that 
the preparation of an estimate would take 45 days 
and cost at least $100,000. VIA’s covering letter 
shows it believed that the Agency was considering 
having both the interior doors into the “accessible 
suite” and the exterior doors into the service cars 
widened when it had this estimate of an estimate 
prepared. The Agency’s final decision, and correc-
tive measure 1(a), concerned only the interior door 
into the sleeper unit from the entry vestibule. In 
its correspondence with the Agency, VIA said that 
“[i]f VIA Rail is required to prepare such an esti-
mate, the Agency should direct that that be done”. 
Again on March 1, 2002, the Agency asked VIA 
for the estimated cost of widening the doors in the 
“accessible suite”.

195  Eventually, in its Preliminary Decision of March 
27, 2003, the Agency formally ordered VIA to pro-
vide this estimate. A 60-day deadline for an esti-
mate of the cost of widening the interior doors was 
set by the Agency in its Preliminary Decision. VIA 
was given a further 60 days after the Agency reis-
sued its Preliminary Decision on June 9, 2003.

196  VIA failed to comply with either deadline not-
withstanding that it had previously indicated in its 
January 14, 2002 letter to the Agency that it could 
provide an estimate addressing even the more 
complicated question of exterior doors within 45 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

515



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL La juge Abella 725 

days. Eventually, the Agency found "that no com-
pelling evidence was presented by VIA indicating 
that, from a structural or economic perspective, the 
doors to the sleeper unit and the washroom in the 
`accessible suite' cannot be widened to at least 81 
cm (31.89")" (Preliminary Decision, at p. 108). 

VIA had, in any event, already unilaterally 
increased the width from 72 and 73 cm respectively 
to 75 cm without the Agency's knowledge. This 
was 6 cm shorter than the Rail Code requirement 
of 81cm. If VIA had structural and economic infor-
mation to justify this deviation from the Rail Code, 
none was provided to the Agency. With VIA's own 
acknowledgment that a more complicated estimate 
would take 45 days to prepare in mind and, given 
the cost knowledge it would have had from widen-
ing the doors already, there was no basis for VIA 
failing to provide the cost-related evidence to the 
Agency within any of the deadlines imposed. 

(ii) Corrective Measure 1(b): Installing a Tie-
Down in Sleeper Unit 

The Agency's final decision required VIA to 
install a wheelchair tie-down in the "accessible 
suite". This is consistent with what VIA had origi-
nally said it intended to do when, early in the pro-
ceedings, it advised the Agency that the sleeper 
units in the service cars would have a wheelchair 
tie-down installed. Correspondence dated January 
3, 2001 from VIA's general counsel states that "[t]he 
service car has special facilities, including sleeping 
accommodation for two, an accessible washroom, 
wide door access and will have a wheelchair tie-
down" (emphasis added). 

The Agency's Preliminary Decision in March 
2003 stated: "the Agency is of the opinion that it 
appears that there is no structural impediment to 
installing a wheelchair tie-down in the `accessible 
suite' and that the relative cost to install one is likely 
minimal" (p. 110). Clearly, VIA had received ade-
quate notice of the specific remedial measure the 

extérieures. L'Office a, par la suite, conclu 
« qu'aucune preuve contraignante n'a[vait] été pré-
sentée par VIA indiquant que, du point de vue 
structural ou économique, les portes de la chambre 
et de la toilette dans la "suite accessible" ne [pou-
vaient] être élargies à au moins 81 cm (31,89 po) » 
(décision préliminaire, p. 119). 

Quoi qu'il en soit, VIA avait unilatéralement, 
et à l'insu de l'Office, augmenté la largeur de 72 
et 73 cm respectivement à 75 cm, ce qui représen-
tait 6 cm de moins que les 81 cm prescrits par le 
code ferroviaire. Si VIA détenait des renseigne-
ments de nature structurale ou économique pour 
justifier cette dérogation au code ferroviaire, elle 
n'en a fourni aucun à l'Office. Compte tenu du fait 
que VIA avait elle-même reconnu qu'il faudrait 45 
jours pour préparer une estimation plus complexe, 
et que les travaux qu'elle avait déjà effectués pour 
élargir les portes lui permettaient d'avoir une idée 
des coûts, rien ne justifiait sa décision de ne pas 
fournir à l'Office, dans les délais impartis, des élé-
ments de preuve relatifs aux coûts. 

(ii) Mesure corrective lb) : installation d'un dis-
positif de retenue dans le compartiment-lit 

La décision finale de l'Office enjoignait à VIA 
d'installer un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant dans la « suite accessible ». Cette mesure 
est conforme à l'intention initialement exprimée par 
VIA au début des procédures lorsqu'elle a informé 
l'Office qu'un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant serait installé dans les compartiments-lits 
des voitures de service. Dans une lettre datée du 3 
janvier 2001, l'avocat général de VIA indique que 
[TRADUCTION] « [1]a voiture de service comporte 
des installations spéciales, dont une chambre pour 
deux personnes, des toilettes accessibles, un accès 
par une large porte, et sera dotée d'un dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant » (je souligne). 

La décision préliminaire de l'Office rendue 
en mars 2003 précisait : « l'Office est d'avis qu'il 
semble n'y avoir aucun empêchement structural à 
l'installation d'un dispositif de retenue pour fau-
teuil roulant dans la "suite accessible" et que le coût 
d'installation d'un tel dispositif est vraisemblable-
ment minimal » (p. 122). Il est évident que VIA 

197 

198 

199 
20

07
 S

C
C

 1
5 

(C
an

LI
I)

 

[2007] 1 R.C.S. 725C.C.D. c. VIA RAIL  La juge Abella

extérieures. L’Office a, par la suite, conclu 
« qu’aucune preuve contraignante n’a[vait] été pré-
sentée par VIA indiquant que, du point de vue 
structural ou économique, les portes de la chambre 
et de la toilette dans la “suite accessible” ne [pou-
vaient] être élargies à au moins 81 cm (31,89 po) » 
(décision préliminaire, p. 119).

197 Quoi qu’il en soit, VIA avait unilatéralement, 
et à l’insu de l’Office, augmenté la largeur de 72 
et 73 cm respectivement à 75 cm, ce qui représen-
tait 6 cm de moins que les 81 cm prescrits par le 
code ferroviaire. Si VIA détenait des renseigne-
ments de nature structurale ou économique pour 
justifier cette dérogation au code ferroviaire, elle 
n’en a fourni aucun à l’Office. Compte tenu du fait 
que VIA avait elle-même reconnu qu’il faudrait 45 
jours pour préparer une estimation plus complexe, 
et que les travaux qu’elle avait déjà effectués pour 
élargir les portes lui permettaient d’avoir une idée 
des coûts, rien ne justifiait sa décision de ne pas 
fournir à l’Office, dans les délais impartis, des élé-
ments de preuve relatifs aux coûts.

(ii) Mesure corrective 1b) : installation d’un dis-
positif de retenue dans le compartiment-lit

198 La décision finale de l’Office enjoignait à VIA 
d’installer un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant dans la « suite accessible ». Cette mesure 
est conforme à l’intention initialement exprimée par 
VIA au début des procédures lorsqu’elle a informé 
l’Office qu’un dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant serait installé dans les compartiments-lits 
des voitures de service. Dans une lettre datée du 3 
janvier 2001, l’avocat général de VIA indique que 
[TRADUCTION] « [l]a voiture de service comporte 
des installations spéciales, dont une chambre pour 
deux personnes, des toilettes accessibles, un accès 
par une large porte, et sera dotée d’un dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant » (je souligne).

199 La décision préliminaire de l’Office rendue 
en mars 2003 précisait : « l’Office est d’avis qu’il 
semble n’y avoir aucun empêchement structural à 
l’installation d’un dispositif de retenue pour fau-
teuil roulant dans la “suite accessible” et que le coût 
d’installation d’un tel dispositif est vraisemblable-
ment minimal » (p. 122). Il est évident que VIA 

days. Eventually, the Agency found “that no com-
pelling evidence was presented by VIA indicating 
that, from a structural or economic perspective, the 
doors to the sleeper unit and the washroom in the 
‘accessible suite’ cannot be widened to at least 81 
cm (31.89”)” (Preliminary Decision, at p. 108).

 VIA had, in any event, already unilaterally 
increased the width from 72 and 73 cm respectively 
to 75 cm without the Agency’s knowledge. This 
was 6 cm shorter than the Rail Code requirement 
of 81cm. If VIA had structural and economic infor-
mation to justify this deviation from the Rail Code, 
none was provided to the Agency. With VIA’s own 
acknowledgment that a more complicated estimate 
would take 45 days to prepare in mind and, given 
the cost knowledge it would have had from widen-
ing the doors already, there was no basis for VIA 
failing to provide the cost-related evidence to the 
Agency within any of the deadlines imposed.

(ii) Corrective Measure 1(b): Installing a Tie-
Down in Sleeper Unit

 The Agency’s final decision required VIA to 
install a wheelchair tie-down in the “accessible 
suite”. This is consistent with what VIA had origi-
nally said it intended to do when, early in the pro-
ceedings, it advised the Agency that the sleeper 
units in the service cars would have a wheelchair 
tie-down installed. Correspondence dated January 
3, 2001 from VIA’s general counsel states that “[t]he 
service car has special facilities, including sleeping 
accommodation for two, an accessible washroom, 
wide door access and will have a wheelchair tie-
down” (emphasis added).

 The Agency’s Preliminary Decision in March 
2003 stated: “the Agency is of the opinion that it 
appears that there is no structural impediment to 
installing a wheelchair tie-down in the ‘accessible 
suite’ and that the relative cost to install one is likely 
minimal” (p. 110). Clearly, VIA had received ade-
quate notice of the specific remedial measure the 
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Agency was considering to prepare a cost estimate 
that would rebut the Agency's preliminary conclu-
sion that the cost was likely to be "minimal". 

In its final decision, the Agency noted that "VIA, 
by its own submission, indicated that it is feasible 
to install a tie-down in the `accessible suite' but 
decided not to do so in order to avoid any isolation 
of persons with disabilities" (p. 30). The Agency 
went on to note that despite being specifically 
asked to provide feasibility and economic informa-
tion about the installation of a wheelchair tie-down 
in the "accessible suite", VIA failed to provide any. 
VIA had already unilaterally added a tie-down to 
economy coach cars by this stage in the proceed-
ings, so it would have had some information about 
their cost. Moreover, VIA had originally planned 
to add a tie-down to the "accessible suite". It could, 
accordingly, have provided any cost estimates it 
had previously prepared in support of these plans, 
if they existed. VIA failed to provide any of the cost 
information it had in its possession based on work 
it had actually completed or originally planned. 

(iii) Corrective Measure 2: Implementing 
Option 3 

The changes to the economy coach cars were the 
most significant ones VIA was ordered to make. 
In the Agency's decisions of June 9 and July 9, 
2003, VIA had been put on notice that the Agency 
was considering ordering the implementation of 
Option 3, one of the redesign options VIA created 
to respond to Transport Canada's concern that the 
coach car washrooms were located in the unsafe 
"crumple zone" of the cars. It was given several 
opportunities to "show cause" why this option 
could not be implemented. VIA ultimately submit-
ted one paragraph of text with vague cost-related 
assertions. 

avait ete suffisamment avisee de la mesure correc-
tive envisagee par l'Office pour etre en mesure de 
preparer une estimation des coats qui refuterait la 
conclusion preliminaire de l'Office selon laquelle le 
coat serait vraisemblablement « minimal ». 

Dans sa decision finale, l'Office a souligne que 
« VIA a indique de son propre aveu qu'il est faisa-
ble d'installer un dispositif de retenue dans la "suite 
accessible", mais qu'elle a decide de ne pas le faire 
pour eviter l'isolement des personnes ayant une 
deficience » (p. 31). L'Office a ajoute que, Bien qu'on 
lui ait demande expressement de fournir des ren-
seignements sur la faisabilite et le coat de l'instal-
lation d'un dispositif de retenue pour fauteuil rou-
lant dans la « suite accessible », VIA n'en a fourni 
aucun. VIA avait déjk a ce stade des procedures, 
unilateralement ajoute un dispositif de retenue dans 
les voitures-coach de la classe economique, de sorte 
qu'elle aurait eu des renseignements au sujet du 
coat d'un tel dispositif. De plus, VIA avait initia-
lement prevu l'ajout d'un dispositif de retenue dans 
la « suite accessible ». Elle aurait donc pu fournir 
toute estimation des coats qu'elle a pu preparer a cet 
egard. VIA n'a fourni aucun des renseignements sur 
les coats dont elle disposait en raison des travaux 
qu'elle avait reellement effectues ou qu'elle avait 
initialement prevus. 

(iii) Mesure corrective 2 : mise en oeuvre de 
l'option 3 

Les modifications des voitures-coach de la classe 
economique etaient les plus importantes que VIA 
s'etait vu ordonner d'effectuer. Dans les decisions 
rendues par l'Office les 9 juin et 9 juillet 2003, VIA 
avait ete informee que l'Office songeait a ordonner 
la mise en oeuvre de l'option 3, l'une des options 
de reamenagement que VIA avait proposees pour 
repondre a la preoccupation exprimee par Transports 
Canada au sujet du fait que les toilettes des 
voitures-coach etaient situees dans la « zone de 
deformation » des voitures qui presentait des ris-
ques. On a donne plusieurs fois a VIA la possibi-
lite d'expliquer pourquoi cette option ne pouvait 
pas etre mise en oeuvre. VIA a fini par presenter un 
texte d'un paragraphe comportant de vagues affir-
mations relatives aux coats. 
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avait été suffisamment avisée de la mesure correc-
tive envisagée par l’Office pour être en mesure de 
préparer une estimation des coûts qui réfuterait la 
conclusion préliminaire de l’Office selon laquelle le 
coût serait vraisemblablement « minimal ».

 Dans sa décision finale, l’Office a souligné que 
« VIA a indiqué de son propre aveu qu’il est faisa-
ble d’installer un dispositif de retenue dans la “suite 
accessible”, mais qu’elle a décidé de ne pas le faire 
pour éviter l’isolement des personnes ayant une 
déficience » (p. 31). L’Office a ajouté que, bien qu’on 
lui ait demandé expressément de fournir des ren-
seignements sur la faisabilité et le coût de l’instal-
lation d’un dispositif de retenue pour fauteuil rou-
lant dans la « suite accessible », VIA n’en a fourni 
aucun. VIA avait déjà, à ce stade des procédures, 
unilatéralement ajouté un dispositif de retenue dans 
les voitures-coach de la classe économique, de sorte 
qu’elle aurait eu des renseignements au sujet du 
coût d’un tel dispositif. De plus, VIA avait initia-
lement prévu l’ajout d’un dispositif de retenue dans 
la « suite accessible ». Elle aurait donc pu fournir 
toute estimation des coûts qu’elle a pu préparer à cet 
égard. VIA n’a fourni aucun des renseignements sur 
les coûts dont elle disposait en raison des travaux 
qu’elle avait réellement effectués ou qu’elle avait 
initialement prévus.

(iii) Mesure corrective 2 : mise en œuvre de 
l’option 3

 Les modifications des voitures-coach de la classe 
économique étaient les plus importantes que VIA 
s’était vu ordonner d’effectuer. Dans les décisions 
rendues par l’Office les 9 juin et 9 juillet 2003, VIA 
avait été informée que l’Office songeait à ordonner 
la mise en œuvre de l’option 3, l’une des options 
de réaménagement que VIA avait proposées pour 
répondre à la préoccupation exprimée par Transports 
Canada au sujet du fait que les toilettes des  
voitures-coach étaient situées dans la « zone de 
déformation » des voitures qui présentait des ris-
ques. On a donné plusieurs fois à VIA la possibi-
lité d’expliquer pourquoi cette option ne pouvait 
pas être mise en œuvre. VIA a fini par présenter un 
texte d’un paragraphe comportant de vagues affir-
mations relatives aux coûts.

Agency was considering to prepare a cost estimate 
that would rebut the Agency’s preliminary conclu-
sion that the cost was likely to be “minimal”.

200  In its final decision, the Agency noted that “VIA, 
by its own submission, indicated that it is feasible 
to install a tie-down in the ‘accessible suite’ but 
decided not to do so in order to avoid any isolation 
of persons with disabilities” (p. 30). The Agency 
went on to note that despite being specifically 
asked to provide feasibility and economic informa-
tion about the installation of a wheelchair tie-down 
in the “accessible suite”, VIA failed to provide any. 
VIA had already unilaterally added a tie-down to 
economy coach cars by this stage in the proceed-
ings, so it would have had some information about 
their cost. Moreover, VIA had originally planned 
to add a tie-down to the “accessible suite”. It could, 
accordingly, have provided any cost estimates it 
had previously prepared in support of these plans, 
if they existed. VIA failed to provide any of the cost 
information it had in its possession based on work 
it had actually completed or originally planned.

(iii) Corrective Measure 2: Implementing 
Option 3

201  The changes to the economy coach cars were the 
most significant ones VIA was ordered to make. 
In the Agency’s decisions of June 9 and July 9, 
2003, VIA had been put on notice that the Agency 
was considering ordering the implementation of 
Option 3, one of the redesign options VIA created 
to respond to Transport Canada’s concern that the 
coach car washrooms were located in the unsafe 
“crumple zone” of the cars. It was given several 
opportunities to “show cause” why this option 
could not be implemented. VIA ultimately submit-
ted one paragraph of text with vague cost-related 
assertions.
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Option 3, as proposed by VIA to Transport 
Canada, would alter the two washrooms located at 
the wheelchair tie-down end of the economy coach 
cars. Space from the washroom on the single-seat 
side of the cars would be used for an expanded 
wheelchair tie-down space, relocated from the 
double-seat side of the cars to the single-seat side. 
On the double-seat side, the space occupied by the 
inaccessible wheelchair tie-down would be used 
to enlarge and reconfigure the existing washroom 
located directly behind. While Transport Canada's 
concerns were unrelated to the cars' accessibility, 
the Agency was of the view that Option 3 could be 
implemented in 13 of the 33 economy coach cars 
in a way that would satisfy key Rail Code acces-
sibility standards. It was the Agency's view that 
these changes, which it noted VIA had indicated to 
Transport Canada and to the Agency were structur-
ally feasible, could concurrently address Transport 
Canada's safety concerns, the inaccessibility of the 
current wheelchair tie-down, and the absence of a 
wheelchair accessible washroom in close proxim-
ity to the tie-down space. 

While VIA had not provided the dimensions 
associated with the tie-down space contemplated 
in Option 3, the Agency found that it had sufficient 
evidence to determine that it would, or could, read-
ily be made personal wheelchair accessible. In the 
Agency's view, Option 3 would have to be modified 
to ensure that there was sufficient space for passen-
gers using wheelchairs to easily manoeuver into and 
out of the tie-down area, which could be achieved 
by removing either or both of the existing bulkhead 
wall and the storage area VIA planned to create. 
The Agency was also of the opinion that because a 
removable seat had been installed in the tie-down 
mechanisms located in the VIA 1 Renaissance cars, 
it was equally feasible to install a removable seat 
in front of the Option 3 tie-down area to accom-
modate an attendant. The Agency planned to work 

L'option 3, proposee a Transports Canada par 
VIA, consistait a modifier les deux toilettes situees 
a l'extremite des voitures-coach de la classe eco-
nomique on est fixe le dispositif de retenue pour 
fauteuil roulant. L'espace recupere en supprimant 
les toilettes du cote des sieges simples de voitu-
res serait utilise pour agrandir la zone du disposi-
tif de retenue pour fauteuil roulant, laquelle serait 
transferee du cote des sieges doubles au cote des 
sieges simples. La zone du cote des sieges doubles, 
on se trouvait le dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant inaccessible, serait utilisee pour agran-
dir et reamenager les toilettes existantes situees 
immediatement derriere. Meme si les preoccupa-
tions de Transports Canada n'avaient rien a voir 
avec l'accessibilite des voitures, l'Office estimait 
que l'option 3 pourrait etre mise en oeuvre dans 
13 des 33 voitures-coach de la classe economique 
d'une maniere conforme aux normes de base du 
code ferroviaire. Selon l'Office, ces modifications 
— dont, a-t-il souligne, VIA avait confirme la fai-
sabilite sur le plan structural a Transports Canada 
et a l'Office — permettraient a la fois de repon-
dre aux preoccupations de Transports Canada rela-
tives a la securite et de remedier a l'inaccessibi-
lite du dispositif de retenue pour fauteuil roulant 
actuellement en place ainsi qu'a l'absence de toi-
lettes accessibles aux fauteuils roulants pres de la 
zone de ce dispositif. 

Bien que VIA n'ait pas fourni les dimensions de 
la zone du dispositif de retenue qu'elle prevoyait 
amenager dans l'option 3, l'Office a conclu qu'il 
disposait de suffisamment d'elements de preuve 
pour decider qu'il serait ou pourrait etre facile 
de rendre cette zone accessible aux fauteuils rou-
lants. Selon l'Office, it faudrait modifier l'option 
3 de maniere a assurer que les voyageurs qui uti-
lisent un fauteuil roulant disposent de suffisam-
ment d'espace pour pouvoir effectuer aisement les 
manoeuvres necessaires pour entrer dans la zone 
du dispositif de retenue et en sortir, ce qui pourrait 
etre fait en enlevant la cloison existante ou l'espace 
de rangement que VIA prevoyait amenager, ou les 
deux. L'Office estimait egalement que, puisqu'on 
avait installe un siege amovible dans les zones 
de dispositif de retenue situees dans les voitures 
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202 L’option 3, proposée à Transports Canada par 
VIA, consistait à modifier les deux toilettes situées 
à l’extrémité des voitures-coach de la classe éco-
nomique où est fixé le dispositif de retenue pour 
fauteuil roulant. L’espace récupéré en supprimant 
les toilettes du côté des sièges simples de voitu-
res serait utilisé pour agrandir la zone du disposi-
tif de retenue pour fauteuil roulant, laquelle serait 
transférée du côté des sièges doubles au côté des 
sièges simples. La zone du côté des sièges doubles, 
où se trouvait le dispositif de retenue pour fauteuil 
roulant inaccessible, serait utilisée pour agran-
dir et réaménager les toilettes existantes situées 
immédiatement derrière. Même si les préoccupa-
tions de Transports Canada n’avaient rien à voir 
avec l’accessibilité des voitures, l’Office estimait 
que l’option 3 pourrait être mise en œuvre dans 
13 des 33 voitures-coach de la classe économique 
d’une manière conforme aux normes de base du 
code ferroviaire. Selon l’Office, ces modifications 
— dont, a-t-il souligné, VIA avait confirmé la fai-
sabilité sur le plan structural à Transports Canada 
et à l’Office — permettraient à la fois de répon-
dre aux préoccupations de Transports Canada rela-
tives à la sécurité et de remédier à l’inaccessibi-
lité du dispositif de retenue pour fauteuil roulant 
actuellement en place ainsi qu’à l’absence de toi-
lettes accessibles aux fauteuils roulants près de la 
zone de ce dispositif.

203 Bien que VIA n’ait pas fourni les dimensions de 
la zone du dispositif de retenue qu’elle prévoyait 
aménager dans l’option 3, l’Office a conclu qu’il 
disposait de suffisamment d’éléments de preuve 
pour décider qu’il serait ou pourrait être facile 
de rendre cette zone accessible aux fauteuils rou-
lants. Selon l’Office, il faudrait modifier l’option 
3 de manière à assurer que les voyageurs qui uti-
lisent un fauteuil roulant disposent de suffisam-
ment d’espace pour pouvoir effectuer aisément les 
manœuvres nécessaires pour entrer dans la zone 
du dispositif de retenue et en sortir, ce qui pourrait 
être fait en enlevant la cloison existante ou l’espace 
de rangement que VIA prévoyait aménager, ou les 
deux. L’Office estimait également que, puisqu’on 
avait installé un siège amovible dans les zones 
de dispositif de retenue situées dans les voitures  

 Option 3, as proposed by VIA to Transport 
Canada, would alter the two washrooms located at 
the wheelchair tie-down end of the economy coach 
cars. Space from the washroom on the single-seat 
side of the cars would be used for an expanded 
wheelchair tie-down space, relocated from the 
double-seat side of the cars to the single-seat side. 
On the double-seat side, the space occupied by the 
inaccessible wheelchair tie-down would be used 
to enlarge and reconfigure the existing washroom 
located directly behind. While Transport Canada’s 
concerns were unrelated to the cars’ accessibility, 
the Agency was of the view that Option 3 could be 
implemented in 13 of the 33 economy coach cars 
in a way that would satisfy key Rail Code acces-
sibility standards. It was the Agency’s view that 
these changes, which it noted VIA had indicated to 
Transport Canada and to the Agency were structur-
ally feasible, could concurrently address Transport 
Canada’s safety concerns, the inaccessibility of the 
current wheelchair tie-down, and the absence of a 
wheelchair accessible washroom in close proxim-
ity to the tie-down space.

 While VIA had not provided the dimensions 
associated with the tie-down space contemplated 
in Option 3, the Agency found that it had sufficient 
evidence to determine that it would, or could, read-
ily be made personal wheelchair accessible. In the 
Agency’s view, Option 3 would have to be modified 
to ensure that there was sufficient space for passen-
gers using wheelchairs to easily manoeuver into and 
out of the tie-down area, which could be achieved 
by removing either or both of the existing bulkhead 
wall and the storage area VIA planned to create. 
The Agency was also of the opinion that because a 
removable seat had been installed in the tie-down 
mechanisms located in the VIA 1 Renaissance cars, 
it was equally feasible to install a removable seat 
in front of the Option 3 tie-down area to accom-
modate an attendant. The Agency planned to work 
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with VIA to adjust Option 3 accordingly, noting 
that it would conduct an "examination of the gen-
eral arrangement on how VIA intends to implement 
the corrective measures required by this Decision, 
which VIA is required to file with the Agency for 
its review and approval" (Final Decision, at p. 37). 

Because it was less expensive, VIA preferred 
Option 1, under which VIA would decommission 
the two washrooms near the wheelchair tie-down 
space and replace them with storage space. The 
washroom at the other end of the car would be put 
into service, leaving no washroom at the end of the 
car where the wheelchair tie-down was located. 

The Agency had made clear in its Preliminary 
Decision that it was only necessary to make 13 
economy coach cars personal wheelchair acces-
sible to satisfy the Rail Code (i.e. one accessible 
economy coach car per daytime train). Nonetheless, 
VIA gave the Agency cost estimates based on 
implementing Option 3 in all of the 47 coach cars, 
estimating $100,800 per car, for a total of $4.8 mil-
lion. It also estimated it would lose $24.2 million in 
foregone passenger seat revenue over the life of the 
affected cars. 

Nor did VIA subtract the costs of Option 1 from 
its estimate of the costs of Option 3. Because VIA 
would be required, in any event, to implement one 
of the redesign options it had prepared to address 
Transport Canada's safety concerns, the Agency 
determined that only the additional costs which 
VIA would bear by being required to address 
safety issues in a way that improved the accessi-
bility of the Renaissance fleet were relevant. Since 
Option 1 would cost "at least $2.3 million" (Final 
Decision, at p. 39), VIA should have subtracted this 

VIA 1 Renaissance, it etait egalement possible 
d'installer un siege amovible pour un accompa-
gnateur en avant de la zone du dispositif de rete-
nue prevue dans l'option 3. L'Office prevoyait col-
laborer avec VIA pour ajuster en consequence 
l'option 3, faisant remarquer qu'il procederait a un 
« examen de la facon generale dont VIA entend 
mettre en oeuvre les mesures correctives requises 
par la presente decision, dont VIA doit soumettre 
les modalites a l'Office pour examen et approba-
tion » (decision finale, p. 39). 

VIA privilegiait l'option 1, moins cofiteuse, 
qui prevoyait la mise hors service des deux toilet-
tes situees pres de la zone du dispositif de retenue 
pour fauteuil roulant et leur remplacement par un 
espace de rangement. Les toilettes situees a l'autre 
extremite de la voiture seraient mises en service, de 
sorte qu'il n'y aurait plus de toilettes dans la partie 
de la voiture ou etait situe le dispositif de retenue 
pour fauteuil roulant. 

Dans sa decision preliminaire, l'Office a clai-
rement indique que seules 13 voitures-coach de la 
classe economique devraient &re rendues accessi-
bles aux fauteuils roulants personnels pour qu'il y 
ait conformite au code ferroviaire (qui exige qu'une 
voiture-coach de la classe economique par train de 
jour soit accessible). VIA a neanmoins fourni 
l'Office une estimation du coat de la mise en oeuvre 
de l'option 3 dans toutes les 47 voitures-coach, ce 
cofit &ant evalue a 100 800 $ par voiture, soit un 
cofit total de 4,8 millions de dollars. Elle a egale-
ment estime a 24,2 millions de dollars la perte de 
revenus voyageurs pendant la duree de vie des voi-
tures touchees. 

VIA n'a pas non plus soustrait le coat de l'op-
tion 1 de son estimation du coat de l'option 3. Vu 
que, de toute maniere, VIA serait tenue de mettre 
en oeuvre l'une des options de reamenagement 
qu'elle avait preparees pour repondre aux preoccu-
pations de Transports Canada relatives a la secu-
rite, l'Office a decide que seuls etaient pertinents 
les cofits supplementaires que VIA devrait suppor-
ter si elle etait obligee de regler les problemes de 
securite d'une maniere qui ameliorerait l'accessi-
bilite des voitures Renaissance. Puisque le cofit de 
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VIA 1 Renaissance, il était également possible 
d’installer un siège amovible pour un accompa-
gnateur en avant de la zone du dispositif de rete-
nue prévue dans l’option 3. L’Office prévoyait col-
laborer avec VIA pour ajuster en conséquence 
l’option 3, faisant remarquer qu’il procéderait à un 
« examen de la façon générale dont VIA entend 
mettre en œuvre les mesures correctives requises 
par la présente décision, dont VIA doit soumettre 
les modalités à l’Office pour examen et approba-
tion » (décision finale, p. 39).

 VIA privilégiait l’option 1, moins coûteuse, 
qui prévoyait la mise hors service des deux toilet-
tes situées près de la zone du dispositif de retenue 
pour fauteuil roulant et leur remplacement par un 
espace de rangement. Les toilettes situées à l’autre 
extrémité de la voiture seraient mises en service, de 
sorte qu’il n’y aurait plus de toilettes dans la partie 
de la voiture où était situé le dispositif de retenue 
pour fauteuil roulant.

 Dans sa décision préliminaire, l’Office a clai-
rement indiqué que seules 13 voitures-coach de la 
classe économique devraient être rendues accessi-
bles aux fauteuils roulants personnels pour qu’il y 
ait conformité au code ferroviaire (qui exige qu’une 
voiture-coach de la classe économique par train de 
jour soit accessible). VIA a néanmoins fourni à 
l’Office une estimation du coût de la mise en œuvre 
de l’option 3 dans toutes les 47 voitures-coach, ce 
coût étant évalué à 100 800 $ par voiture, soit un 
coût total de 4,8 millions de dollars. Elle a égale-
ment estimé à 24,2 millions de dollars la perte de 
revenus voyageurs pendant la durée de vie des voi-
tures touchées.

 VIA n’a pas non plus soustrait le coût de l’op-
tion 1 de son estimation du coût de l’option 3. Vu 
que, de toute manière, VIA serait tenue de mettre 
en œuvre l’une des options de réaménagement 
qu’elle avait préparées pour répondre aux préoccu-
pations de Transports Canada relatives à la sécu-
rité, l’Office a décidé que seuls étaient pertinents 
les coûts supplémentaires que VIA devrait suppor-
ter si elle était obligée de régler les problèmes de 
sécurité d’une manière qui améliorerait l’accessi-
bilité des voitures Renaissance. Puisque le coût de  

with VIA to adjust Option 3 accordingly, noting 
that it would conduct an “examination of the gen-
eral arrangement on how VIA intends to implement 
the corrective measures required by this Decision, 
which VIA is required to file with the Agency for 
its review and approval” (Final Decision, at p. 37).

204  Because it was less expensive, VIA preferred 
Option 1, under which VIA would decommission 
the two washrooms near the wheelchair tie-down 
space and replace them with storage space. The 
washroom at the other end of the car would be put 
into service, leaving no washroom at the end of the 
car where the wheelchair tie-down was located.

205  The Agency had made clear in its Preliminary 
Decision that it was only necessary to make 13 
economy coach cars personal wheelchair acces-
sible to satisfy the Rail Code (i.e. one accessible 
economy coach car per daytime train). Nonetheless, 
VIA gave the Agency cost estimates based on 
implementing Option 3 in all of the 47 coach cars, 
estimating $100,800 per car, for a total of $4.8 mil-
lion. It also estimated it would lose $24.2 million in 
foregone passenger seat revenue over the life of the 
affected cars.

206  Nor did VIA subtract the costs of Option 1 from 
its estimate of the costs of Option 3. Because VIA 
would be required, in any event, to implement one 
of the redesign options it had prepared to address 
Transport Canada’s safety concerns, the Agency 
determined that only the additional costs which 
VIA would bear by being required to address 
safety issues in a way that improved the accessi-
bility of the Renaissance fleet were relevant. Since 
Option 1 would cost “at least $2.3 million” (Final 
Decision, at p. 39), VIA should have subtracted this 
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amount from its estimate of the costs of implement-
ing Option 3. 

The Rail Code standard of one accessible 
car per train could be achieved by implementing 
Option 3 in only 13 of VIA's 33 economy coach 
cars at a total direct cost of $673,400. The Agency 
noted that these more accurate cost estimates did 
not reflect the various stages of completion of the 
coach cars and so were themselves "necessarily 
overstated" (Final Decision, at p. 39). The Agency 
made a finding of fact that "the passenger seat rev-
enue that would be foregone as a result of imple-
menting Option 3 would be relatively insignificant" 
(Final Decision, at p. 52); and its estimation of the 
"worst case scenario" for VIA regarding the total 
cost of implementing Option 3 in all 33 economy 
coach cars (if VIA chose to implement Option 3 
exclusively) was approximately $1.7 million (Final 
Decision, at p. 39). 

The Agency was also of the view that VIA's 
assertion that it would lose $24.2 million in passen-
ger revenue over the 20-year life of the Renaissance 
cars through the implementation of Option 3 was 
extremely high. The Agency noted that if VIA 
planned "to remove up to 47 seats to accommodate 
passengers' coats and forego the revenues associ-
ated with this, it must be prepared to forego the 
revenues associated with removing up to 33 seats 
(or 13 seats in the `best case scenario' . . .) in order 
to implement Option 3" (Final Decision, at p. 53). 
Based on VIA's own statistics about the very small 
numbers of passengers who use wheelchairs on its 
trains, the tie-down space would be occupied less 
than 0.1 percent of the time. The other 99.9 percent 
of the time, the removable seat installed over the 
tie-down space could be used. 

The Agency re-assessed VIA's figures and deter-
mined that foregone passenger seat revenue would 

l'option 1 serait « d'au moins 2,3 millions $ » (déci-
sion finale, p. 41), VIA aurait dû soustraire ce mon-
tant de son estimation du coût de la mise en oeuvre 
de l'option 3. 

La mise en oeuvre de l'option 3 dans seulement 
13 des 33 voitures-coach de la classe économique 
de VIA, dont le coût total direct serait de 673 400 $, 
permettrait de satisfaire à la norme du code ferro-
viaire qui exige qu'une voiture par train soit acces-
sible. L'Office a souligné que ces estimations de 
coût plus précises ne tenaient pas compte des divers 
stades d'achèvement des voitures-coach et étaient 
donc elles-mêmes « nécessairement gonflé[es] » 
(décision finale, p. 42). L'Office a tiré la conclusion 
de fait selon laquelle « on obtien[drait] une perte 
de revenus voyageurs résultant de la mise en oeuvre 
de l'option 3 relativement insignifiante » (décision 
finale, p. 56), et a estimé que, dans le pire des cas, 
le coût total pour VIA de la mise en oeuvre de l'op-
tion 3 dans toutes les 33 voitures-coach de la classe 
économique (si elle choisissait de mettre en oeuvre 
exclusivement l'option 3) s'élèverait à environ 1,7 
millions de dollars (décision finale, p. 42). 

L'Office a jugé nettement exagérée l'affirma-
tion de VIA selon laquelle la perte de revenus 
voyageurs que lui ferait subir la mise en oeuvre 
de l'option 3 serait de 24,2 millions de dollars au 
cours des 20 années de durée de vie des voitures 
Renaissance. L'Office a fait remarquer que, si VIA 
prévoyait « éliminer 47 sièges pour aménager un 
espace de rangement pour les manteaux des voya-
geurs et E. . .] se priver des revenus afférents, elle 
[devait aussi] être prête à se priver des revenus rela-
tifs à l'élimination d'un maximum de 33 sièges (ou 
13 sièges dans le cas du "meilleur scénario" [. . .]) 
pour mettre en oeuvre l'option 3 » (décision finale, 
p. 57). Selon les propres statistiques de VIA concer-
nant le très faible nombre de voyageurs qui utilisent 
un fauteuil roulant à bord de ses trains, la zone du 
dispositif de retenue serait occupée moins de 0,1 
pour 100 du temps. Pendant l'autre 99,9 pour 100 
du temps, le siège amovible installé au-dessus de la 
zone du dispositif de retenue pourrait être utilisé. 

L'Office a réexaminé les chiffres de VIA et 
a déterminé que la perte de revenus voyageurs 
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l’option 1 serait « d’au moins 2,3 millions $ » (déci-
sion finale, p. 41), VIA aurait dû soustraire ce mon-
tant de son estimation du coût de la mise en œuvre 
de l’option 3.

207 La mise en œuvre de l’option 3 dans seulement 
13 des 33 voitures-coach de la classe économique 
de VIA, dont le coût total direct serait de 673 400 $, 
permettrait de satisfaire à la norme du code ferro-
viaire qui exige qu’une voiture par train soit acces-
sible. L’Office a souligné que ces estimations de 
coût plus précises ne tenaient pas compte des divers 
stades d’achèvement des voitures-coach et étaient 
donc elles-mêmes « nécessairement gonflé[es] » 
(décision finale, p. 42). L’Office a tiré la conclusion 
de fait selon laquelle « on obtien[drait] une perte 
de revenus voyageurs résultant de la mise en œuvre 
de l’option 3 relativement insignifiante » (décision 
finale, p. 56), et a estimé que, dans le pire des cas, 
le coût total pour VIA de la mise en œuvre de l’op-
tion 3 dans toutes les 33 voitures-coach de la classe 
économique (si elle choisissait de mettre en œuvre 
exclusivement l’option 3) s’élèverait à environ 1,7 
millions de dollars (décision finale, p. 42).

208 L’Office a jugé nettement exagérée l’affirma-
tion de VIA selon laquelle la perte de revenus 
voyageurs que lui ferait subir la mise en œuvre 
de l’option 3 serait de 24,2 millions de dollars au 
cours des 20 années de durée de vie des voitures 
Renaissance. L’Office a fait remarquer que, si VIA 
prévoyait « éliminer 47 sièges pour aménager un 
espace de rangement pour les manteaux des voya-
geurs et [. . .] se priver des revenus afférents, elle 
[devait aussi] être prête à se priver des revenus rela-
tifs à l’élimination d’un maximum de 33 sièges (ou 
13 sièges dans le cas du “meilleur scénario” [. . .]) 
pour mettre en œuvre l’option 3 » (décision finale, 
p. 57). Selon les propres statistiques de VIA concer-
nant le très faible nombre de voyageurs qui utilisent 
un fauteuil roulant à bord de ses trains, la zone du 
dispositif de retenue serait occupée moins de 0,1 
pour 100 du temps. Pendant l’autre 99,9 pour 100 
du temps, le siège amovible installé au-dessus de la 
zone du dispositif de retenue pourrait être utilisé.

209 L’Office a réexaminé les chiffres de VIA et 
a déterminé que la perte de revenus voyageurs  

amount from its estimate of the costs of implement-
ing Option 3.

 The Rail Code standard of one accessible 
car per train could be achieved by implementing 
Option 3 in only 13 of VIA’s 33 economy coach 
cars at a total direct cost of $673,400. The Agency 
noted that these more accurate cost estimates did 
not reflect the various stages of completion of the 
coach cars and so were themselves “necessarily 
overstated” (Final Decision, at p. 39). The Agency 
made a finding of fact that “the passenger seat rev-
enue that would be foregone as a result of imple-
menting Option 3 would be relatively insignificant” 
(Final Decision, at p. 52); and its estimation of the 
“worst case scenario” for VIA regarding the total 
cost of implementing Option 3 in all 33 economy 
coach cars (if VIA chose to implement Option 3 
exclusively) was approximately $1.7 million (Final 
Decision, at p. 39).

 The Agency was also of the view that VIA’s 
assertion that it would lose $24.2 million in passen-
ger revenue over the 20-year life of the Renaissance 
cars through the implementation of Option 3 was 
extremely high. The Agency noted that if VIA 
planned “to remove up to 47 seats to accommodate 
passengers’ coats and forego the revenues associ-
ated with this, it must be prepared to forego the 
revenues associated with removing up to 33 seats 
(or 13 seats in the ‘best case scenario’ . . .) in order 
to implement Option 3” (Final Decision, at p. 53). 
Based on VIA’s own statistics about the very small 
numbers of passengers who use wheelchairs on its 
trains, the tie-down space would be occupied less 
than 0.1 percent of the time. The other 99.9 percent 
of the time, the removable seat installed over the 
tie-down space could be used.

 The Agency re-assessed VIA’s figures and deter-
mined that foregone passenger seat revenue would 
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amount to $16,988 over the 20-year life of 33 econ-
omy coach cars. 

(iv) Corrective Measure 3: Space for Service 
Animals 

The Agency ordered VIA to remove a platform 
to lower one set of double seats in each economy 
coach car in order to ensure that there is space to 
accommodate the service animal of a passenger 
travelling with one. The seats in the Renaissance 
cars are on a raised platform that is designed to 
provide storage space for hand luggage. This design 
leaves no level space to accommodate service ani-
mals. In making changes to seats in the course of 
installing a wheelchair tie-down in coach cars, 
VIA had altered the supporting seat structure in a 
way that created space for service animal accom-
modation in each tie-down area through the instal-
lation of a removable seat. However, this seat would 
not be available to persons with service animals if 
the wheelchair tie-down was required by a passen-
ger using a wheelchair. It was the Agency's view 
that a dedicated space for a passenger with a serv-
ice animal was required. 

In its Preliminary Decision, the Agency had iden-
tified "the removal of the platform from other seats 
in the coach cars", which would lower a double seat 
to create space for service animals, as "the obvi-
ous solution" to the lack of space for service ani-
mals (p. 129). The Agency provided VIA with full 
particulars respecting this corrective measure in its 
Preliminary Decision, giving VIA all the informa-
tion it needed to prepare a cost estimate had VIA 
been inclined to do so. 

Corrective measure 3 asks VIA to perform struc-
tural work it had already undertaken when adding 
wheelchair tie-downs in its coach cars. VIA did 
not provide the Agency with any information about 
how much the changes in question had cost when it 
installed the wheelchair tie-down area in the coach 
cars. If the costs of this work were prohibitive, 

s'61&erait a 16 988 $ au cours des 20 annees de 
duree de vie des 33 voitures-coach de la classe eco-
nomique. 

(iv) Mesure corrective 3: espace pour les 
animaux aidants 

L'Office a ordonne a VIA de retirer une plate-
forme afin d'abaisser une rangee de sieges doubles 
dans chaque voiture-coach de la classe economique 
de maniere a offrir un espace pouvant accueillir, 
le cas echeant, l'animal aidant d'un voyageur. Les 
sieges des voitures Renaissance sont installes sur 
une plate-forme surelevee concue pour offrir un 
espace de rangement pour les bagages a main, ce 
qui ne laisse aucun espace pour accueillir les ani-
maux aidants. En installant un dispositif de rete-
nue pour fauteuil roulant dans les voitures-coach, 
VIA a modifie le cadre support des sieges et a cree 
de l'espace pour les animaux aidants dans chacune 
des zones de dispositif de retenue grace a l'installa-
tion d'un siege amovible. Cependant, les personnel 
accompagnees d'un animal aidant ne pourraient pas 
occuper ce siege si un voyageur en fauteuil roulant 
devait utiliser le dispositif de retenue. L'Office a 
estime qu'une zone reservee aux voyageurs accom-
pagnes d'un animal aidant etait requise. 

Dans sa decision preliminaire, l'Office avait 
affirme que la « solution evidente » au manque 
d'espace pour les animaux aidants consisterait 
« enlever la plate-forme sous d'autres sieges dans 
les voitures-coach », ce qui aurait pour effet d'abais-
ser un siege double et de creer de l'espace pour ces 
animaux (p. 142). L'Office a fourni b. VIA tous les 
details concernant cette mesure corrective dans sa 
decision preliminaire en plus de lui donner tous les 
renseignements dont elle aurait besoin pour prepa-
rer une estimation des corns si elle etait disposee 
le faire. 

La mesure corrective 3 oblige VIA b. effectuer 
certains travaux de structure qu'elle a déja entre-
pris en ajoutant des dispositifs de retenue pour 
fauteuil roulant dans ses voitures-coach. VIA n'a 
fourni a l'Office aucun renseignement sur ce que 
les modifications en question ont cane lorsqu'elle 
a amenage dans les voitures-coach la zone de 
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s’élèverait à 16 988 $ au cours des 20 années de 
durée de vie des 33 voitures-coach de la classe éco-
nomique.

(iv) Mesure corrective 3 : espace pour les 
animaux aidants

 L’Office a ordonné à VIA de retirer une plate-
forme afin d’abaisser une rangée de sièges doubles 
dans chaque voiture-coach de la classe économique 
de manière à offrir un espace pouvant accueillir, 
le cas échéant, l’animal aidant d’un voyageur. Les 
sièges des voitures Renaissance sont installés sur 
une plate-forme surélevée conçue pour offrir un 
espace de rangement pour les bagages à main, ce 
qui ne laisse aucun espace pour accueillir les ani-
maux aidants. En installant un dispositif de rete-
nue pour fauteuil roulant dans les voitures-coach, 
VIA a modifié le cadre support des sièges et a créé 
de l’espace pour les animaux aidants dans chacune 
des zones de dispositif de retenue grâce à l’installa-
tion d’un siège amovible. Cependant, les personnes 
accompagnées d’un animal aidant ne pourraient pas 
occuper ce siège si un voyageur en fauteuil roulant 
devait utiliser le dispositif de retenue. L’Office a 
estimé qu’une zone réservée aux voyageurs accom-
pagnés d’un animal aidant était requise.

 Dans sa décision préliminaire, l’Office avait 
affirmé que la « solution évidente » au manque 
d’espace pour les animaux aidants consisterait à 
« enlever la plate-forme sous d’autres sièges dans 
les voitures-coach », ce qui aurait pour effet d’abais-
ser un siège double et de créer de l’espace pour ces 
animaux (p. 142). L’Office a fourni à VIA tous les 
détails concernant cette mesure corrective dans sa 
décision préliminaire en plus de lui donner tous les 
renseignements dont elle aurait besoin pour prépa-
rer une estimation des coûts si elle était disposée à 
le faire.

 La mesure corrective 3 oblige VIA à effectuer 
certains travaux de structure qu’elle a déjà entre-
pris en ajoutant des dispositifs de retenue pour 
fauteuil roulant dans ses voitures-coach. VIA n’a 
fourni à l’Office aucun renseignement sur ce que 
les modifications en question ont coûté lorsqu’elle 
a aménagé dans les voitures-coach la zone de  

amount to $16,988 over the 20-year life of 33 econ-
omy coach cars.

(iv) Corrective Measure 3: Space for Service 
Animals

210  The Agency ordered VIA to remove a platform 
to lower one set of double seats in each economy 
coach car in order to ensure that there is space to 
accommodate the service animal of a passenger 
travelling with one. The seats in the Renaissance 
cars are on a raised platform that is designed to 
provide storage space for hand luggage. This design 
leaves no level space to accommodate service ani-
mals. In making changes to seats in the course of 
installing a wheelchair tie-down in coach cars, 
VIA had altered the supporting seat structure in a 
way that created space for service animal accom-
modation in each tie-down area through the instal-
lation of a removable seat. However, this seat would 
not be available to persons with service animals if 
the wheelchair tie-down was required by a passen-
ger using a wheelchair. It was the Agency’s view 
that a dedicated space for a passenger with a serv-
ice animal was required.

211  In its Preliminary Decision, the Agency had iden-
tified “the removal of the platform from other seats 
in the coach cars”, which would lower a double seat 
to create space for service animals, as “the obvi-
ous solution” to the lack of space for service ani-
mals (p. 129). The Agency provided VIA with full 
particulars respecting this corrective measure in its 
Preliminary Decision, giving VIA all the informa-
tion it needed to prepare a cost estimate had VIA 
been inclined to do so.

212  Corrective measure 3 asks VIA to perform struc-
tural work it had already undertaken when adding 
wheelchair tie-downs in its coach cars. VIA did 
not provide the Agency with any information about 
how much the changes in question had cost when it 
installed the wheelchair tie-down area in the coach 
cars. If the costs of this work were prohibitive, 
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VIA would have known by the time the Agency's 
Preliminary Decision was released and could have, 
had it chosen to do so, provided the Agency with 
this information. 

(v) Corrective Measure 4: Adding Two Move-
able Armrests in Coach Cars 

The Agency ordered VIA to add two adjustable 
armrests in each coach car. VIA had been advised 
that the Agency was considering this particular cor-
rective measure through the Agency's Preliminary 
Decision, in which the Agency stated its view that 
"VIA should . . . make the necessary modifications 
to provide at least two movable aisle armrests on 
the double-seat side in the Renaissance coach cars" 
(p. 77). The purpose of adjustable armrests was to 
limit the height passengers transferring into stand-
ard coach seating from wheelchairs would have to 
be lifted, which would facilitate comfortable and 
safe access to standard seating. 

When it ordered the addition of two moveable 
armrests in the Renaissance coach cars, the Agency 
had an estimated cost of $133,125 from VIA. VIA 
advised that "it is possible to include movable aisle 
armrests on the double-seat side of the cars" but was 
concerned to "ensure that the structural integrity 
of the seat is not compromised" (Final Decision, 
at p. 59). The estimate of $133,125 in direct costs 
did not include the cost of servicing the mechanism 
over time. In the Agency's view, "the direct costs 
of $133,125 for the installation of two movable 
aisle armrests in each of the 47 Renaissance coach 
cars [was] a reasonable cost given the importance 
of such a feature to many persons with disabilities, 
and particularly to those persons who use a wheel-
chair" (Final Decision, at p. 60). 

(vi) Corrective Measure 5: Closing Stair Risers 
on Twelve Cars 

dispositif de retenue pour fauteuil roulant. Si le 
corn de ces travaux avait ete prohibitif, VIA l'aurait 
su au moment on l'Office a rendu sa decision pre-
liminaire et elle aurait pu, si elle l'avait voulu, en 
informer l'Office. 

(v) Mesure corrective 4 : ajout de deux accou-
doirs mobiles dans les voitures-coach 

L'Office a ordonne a VIA d'ajouter deux accou-
doirs reglables dans chaque voiture-coach. L'Office 
avait avise VIA qu'il songeait a cette mesure correc-
tive particuliere dans sa decision preliminaire, ou 
it exprimait l'avis que « VIA [devrait] apporter les 
modifications necessaires pour offrir au moins deux 
accoudoirs mobiles cote couloir du cote des sieges 
doubles dans les voitures-coach Renaissance » (p. 
85). L'installation d'accoudoirs reglables visait 
reduire la hauteur a laquelle les voyageurs devraient 
etre souleves lors d'un transfert de leur fauteuil rou-
lant a un siege standard, ce qui permettrait un acces 
plus aise et stir a ces sieges. 

Lorsqu'il a ordonne l'ajout de deux accoudoirs 
mobiles dans les voitures-coach Renaissance, 
l'Office avait obtenu de VIA un corn estimatif de 
133 125 $. VIA a indique qu'« it etait possible d'ins-
taller des accoudoirs mobiles du cote couloir, du 
cote des sieges doubles des voitures », mais elle 
voulait s'« assurer que l'integrite structurelle du 
siege [ne soit] pas compromise » (decision finale, p. 
64). L'estimation de 133 125 $ en coins directs ne 
comprenait pas le coin de l'entretien du mecanisme 
pendant sa duree de vie. Selon l'Office, « les coins 
directs au montant de 133 125 $ pour l'installation 
de deux accoudoirs mobiles du cote couloir dans 
chacune des 47 voitures-coach Renaissance [etait] 
un coin raisonnable compte tenu de l'importance 
d'une telle caracteristique pour de nombreuses per-
sonnes ayant une deficience, et en particulier pour 
celles qui utilisent un fauteuil roulant » (decision 
finale, p. 65). 

(vi) Mesure corrective 5 : fermeture des contre-
marches a bord de douze voitures 

213 

214 

The Agency ordered VIA to "ensure that the L'Office a ordonne a VIA de s'« assurer que 215 

stair risers on the Phase 1 Renaissance Cars are les contremarches des voitures Renaissance de la 
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dispositif de retenue pour fauteuil roulant. Si le 
coût de ces travaux avait été prohibitif, VIA l’aurait 
su au moment où l’Office a rendu sa décision pré-
liminaire et elle aurait pu, si elle l’avait voulu, en 
informer l’Office.

(v) Mesure corrective 4 : ajout de deux accou-
doirs mobiles dans les voitures-coach

213 L’Office a ordonné à VIA d’ajouter deux accou-
doirs réglables dans chaque voiture-coach. L’Office 
avait avisé VIA qu’il songeait à cette mesure correc-
tive particulière dans sa décision préliminaire, où 
il exprimait l’avis que « VIA [devrait] apporter les 
modifications nécessaires pour offrir au moins deux 
accoudoirs mobiles côté couloir du côté des sièges 
doubles dans les voitures-coach Renaissance » (p. 
85). L’installation d’accoudoirs réglables visait à 
réduire la hauteur à laquelle les voyageurs devraient 
être soulevés lors d’un transfert de leur fauteuil rou-
lant à un siège standard, ce qui permettrait un accès 
plus aisé et sûr à ces sièges.

214 Lorsqu’il a ordonné l’ajout de deux accoudoirs 
mobiles dans les voitures-coach Renaissance, 
l’Office avait obtenu de VIA un coût estimatif de 
133 125 $. VIA a indiqué qu’« il était possible d’ins-
taller des accoudoirs mobiles du côté couloir, du 

côté des sièges doubles des voitures », mais elle 
voulait s’« assurer que l’intégrité structurelle du 
siège [ne soit] pas compromise » (décision finale, p. 
64). L’estimation de 133 125 $ en coûts directs ne 
comprenait pas le coût de l’entretien du mécanisme 
pendant sa durée de vie. Selon l’Office, « les coûts 
directs au montant de 133 125 $ pour l’installation 
de deux accoudoirs mobiles du côté couloir dans 
chacune des 47 voitures-coach Renaissance [était] 
un coût raisonnable compte tenu de l’importance 
d’une telle caractéristique pour de nombreuses per-
sonnes ayant une déficience, et en particulier pour 
celles qui utilisent un fauteuil roulant » (décision 
finale, p. 65).

(vi) Mesure corrective 5 : fermeture des contre-
marches à bord de douze voitures

215 L’Office a ordonné à VIA de s’« assurer que 
les contremarches des voitures Renaissance de la  

VIA would have known by the time the Agency’s 
Preliminary Decision was released and could have, 
had it chosen to do so, provided the Agency with 
this information.

(v) Corrective Measure 4: Adding Two Move-
able Armrests in Coach Cars

 The Agency ordered VIA to add two adjustable 
armrests in each coach car. VIA had been advised 
that the Agency was considering this particular cor-
rective measure through the Agency’s Preliminary 
Decision, in which the Agency stated its view that 
“VIA should . . . make the necessary modifications 
to provide at least two movable aisle armrests on 
the double-seat side in the Renaissance coach cars” 
(p. 77). The purpose of adjustable armrests was to 
limit the height passengers transferring into stand-
ard coach seating from wheelchairs would have to 
be lifted, which would facilitate comfortable and 
safe access to standard seating.

 When it ordered the addition of two moveable 
armrests in the Renaissance coach cars, the Agency 
had an estimated cost of $133,125 from VIA. VIA 
advised that “it is possible to include movable aisle 
armrests on the double-seat side of the cars” but was 
concerned to “ensure that the structural integrity 
of the seat is not compromised” (Final Decision, 
at p. 59). The estimate of $133,125 in direct costs 
did not include the cost of servicing the mechanism 
over time. In the Agency’s view, “the direct costs 
of $133,125 for the installation of two movable 
aisle armrests in each of the 47 Renaissance coach 
cars [was] a reasonable cost given the importance 
of such a feature to many persons with disabilities, 
and particularly to those persons who use a wheel-
chair” (Final Decision, at p. 60).

(vi) Corrective Measure 5: Closing Stair Risers 
on Twelve Cars

 The Agency ordered VIA to “ensure that the 
stair risers on the Phase 1 Renaissance Cars are 
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closed" (Final Decision, at p. 71). In its submis-
sions before the Agency, VIA indicated that all 
of the Renaissance cars, except those first intro-
duced into service (i.e. the Phase I Renaissance 
cars), would have closed risers. This was nec-
essary because closed stair risers serve as an 
important orientation tool to persons with visual 
impairments, ensuring improved safety and 
security during boarding and deboarding. In its 
Preliminary Decision, the Agency asked VIA 
to provide information about the feasibility and 
costs of closing the stair risers in the remaining 
12 cars. Since it had planned or initiated this work 
for all of the other Renaissance cars, this informa-
tion must have been available to VIA. However, 
VIA provided no information in response to the 
Agency's request. As in the case of corrective 
measures 1 and 3, if the cost of closing stair risers 
on 12 was excessive, VIA would have known this 
by the time the Agency's Preliminary Decision 
was released and could have provided the Agency 
with the necessary costing information to support 
an argument of impracticability. 

(vii) Corrective Measure 6: Marshalling Cars 
to Ensure Accessibility 

On the basis of the evidence before it, the 
Agency concluded that two changes would be 
required to address the absence of a wheelchair 
accessible washroom in the "accessible suite". 
First, the order of the cars on the Montreal-
Toronto train would have to be altered. Second, 
VIA would have to utilize its reservation policy to 
ensure that the "accessible suite" was also made 
available for use as sleeping accommodation for 
persons using personal wheelchairs. The Agency 
concluded that "Mith these two measures, per-
sons occupying these `accessible suites' who 
cannot use the washroom facilities in the suite or 
who prefer independent access would be able to 
use the wheelchair-accessible washroom in the 
adjacent economy coach cars" (Final Decision, at 
p. 68). 

phase I so[ient] fermees» (decision finale, p. 
77). Dans les observations qu'elle a presentees 
a l'Office, VIA a indique que toutes les voitures 
Renaissance, a l'exception de celles mises en ser-
vice dans un premier temps (c'est-b.-dire les voitu-
res Renaissance de la phase I), auraient des contre-
marches fermees. Cette mesure s'imposait parce 
que les contremarches fermees servent de point 
de repere important aux personnes ayant une defi-
cience visuelle et ameliorent leur securite pendant 
l'embarquement et le debarquement. Dans sa deci-
sion preliminaire, l'Office a demande a VIA des 
renseignements sur la faisabilite et le cofit de la 
fermeture des contremarches dans les 12 dernieres 
voitures. Etant donne qu'elle avait planifie ou com-
mence ces travaux dans toutes les autres voitures 
Renaissance, VIA devait disposer de ces renseigne-
ments. Elle n'a cependant fourni aucun des rensei-
gnements demandes par l'Office. Comme dans le 
cas des mesures correctives 1 et 3, si le coat de la 
fermeture des contremarches a bord de 12 voitu-
res avait ete excessif, VIA l'aurait su au moment 
ou l'Office a rendu sa decision preliminaire et elle 
aurait pu lui fournir les renseignements en matiere 
de cofit necessaires pour etayer son argument vou-
lant que cette mesure soit irrealisable. 

(vii) Mesure corrective 6 : attelage des voitures 
pour assurer l'accessibilit 

A la lumiere de la preuve dont it disposait, 
l'Office a decide que deux modifications seraient 
necessaires pour remedier a l'absence de toilettes 
accessibles aux fauteuils roulants dans la « suite 
accessible ». Premierement, l'ordre des voitures du 
train effectuant le trajet Montreal-Toronto devrait 
etre modifie. Deuxiemement, VIA devrait se servir 
de sa politique de reservation pour assurer que la 
« suite accessible » soit egalement offerte comme 
compartiment-lit aux personnes qui utilisent 
un fauteuil roulant personnel. L'Office a conclu 
qu'« [a]vec ces deux mesures, les personnes dans 
ces "suites accessibles" qui ne peuvent pas utiliser 
la toilette de la suite ou qui preferent un acces inde-
pendant pourraient utiliser la toilette accessible aux 
fauteuils roulants situee dans la voiture-coach de 
la classe economique adjacente » (decision finale, 
p. 74). 
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phase I so[ient] fermées » (décision finale, p. 
77). Dans les observations qu’elle a présentées 
à l’Office, VIA a indiqué que toutes les voitures 
Renaissance, à l’exception de celles mises en ser-
vice dans un premier temps (c’est-à-dire les voitu-
res Renaissance de la phase I), auraient des contre-
marches fermées. Cette mesure s’imposait parce 
que les contremarches fermées servent de point 
de repère important aux personnes ayant une défi-
cience visuelle et améliorent leur sécurité pendant 
l’embarquement et le débarquement. Dans sa déci-
sion préliminaire, l’Office a demandé à VIA des 
renseignements sur la faisabilité et le coût de la 
fermeture des contremarches dans les 12 dernières 
voitures. Étant donné qu’elle avait planifié ou com-
mencé ces travaux dans toutes les autres voitures 
Renaissance, VIA devait disposer de ces renseigne-
ments. Elle n’a cependant fourni aucun des rensei-
gnements demandés par l’Office. Comme dans le 
cas des mesures correctives 1 et 3, si le coût de la 
fermeture des contremarches à bord de 12 voitu-
res avait été excessif, VIA l’aurait su au moment 
où l’Office a rendu sa décision préliminaire et elle 
aurait pu lui fournir les renseignements en matière 
de coût nécessaires pour étayer son argument vou-
lant que cette mesure soit irréalisable.

(vii) Mesure corrective 6 : attelage des voitures 
pour assurer l’accessibilité

 À la lumière de la preuve dont il disposait, 
l’Office a décidé que deux modifications seraient 
nécessaires pour remédier à l’absence de toilettes 
accessibles aux fauteuils roulants dans la « suite 
accessible ». Premièrement, l’ordre des voitures du 
train effectuant le trajet Montréal-Toronto devrait 
être modifié. Deuxièmement, VIA devrait se servir 
de sa politique de réservation pour assurer que la 
« suite accessible » soit également offerte comme 
compartiment-lit aux personnes qui utilisent 
un fauteuil roulant personnel. L’Office a conclu 
qu’« [a]vec ces deux mesures, les personnes dans 
ces “suites accessibles” qui ne peuvent pas utiliser 
la toilette de la suite ou qui préfèrent un accès indé-
pendant pourraient utiliser la toilette accessible aux 
fauteuils roulants située dans la voiture-coach de 
la classe économique adjacente » (décision finale, 
p. 74).

closed” (Final Decision, at p. 71). In its submis-
sions before the Agency, VIA indicated that all 
of the Renaissance cars, except those first intro-
duced into service (i.e. the Phase I Renaissance 
cars), would have closed risers. This was nec-
essary because closed stair risers serve as an 
important orientation tool to persons with visual 
impairments, ensuring improved safety and 
security during boarding and deboarding. In its 
Preliminary Decision, the Agency asked VIA 
to provide information about the feasibility and 
costs of closing the stair risers in the remaining 
12 cars. Since it had planned or initiated this work 
for all of the other Renaissance cars, this informa-
tion must have been available to VIA. However, 
VIA provided no information in response to the 
Agency’s request. As in the case of corrective 
measures 1 and 3, if the cost of closing stair risers 
on 12 was excessive, VIA would have known this 
by the time the Agency’s Preliminary Decision 
was released and could have provided the Agency 
with the necessary costing information to support 
an argument of impracticability.

(vii) Corrective Measure 6: Marshalling Cars 
to Ensure Accessibility

216  On the basis of the evidence before it, the 
Agency concluded that two changes would be 
required to address the absence of a wheelchair 
accessible washroom in the “accessible suite”. 
First, the order of the cars on the Montreal-
Toronto train would have to be altered. Second, 
VIA would have to utilize its reservation policy to 
ensure that the “accessible suite” was also made 
available for use as sleeping accommodation for 
persons using personal wheelchairs. The Agency 
concluded that “[w]ith these two measures, per-
sons occupying these ‘accessible suites’ who 
cannot use the washroom facilities in the suite or 
who prefer independent access would be able to 
use the wheelchair-accessible washroom in the 
adjacent economy coach cars” (Final Decision, at 
p. 68).
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There are no obvious or significant costs asso-
ciated with either of the steps VIA would have 
to take to implement corrective measure 6. The 
Agency had declined to find the inaccessible wash-
room in the "accessible suite" to be an undue obsta-
cle. It was of the view that, while not ideal, pas-
sengers occupying the "accessible suite" could use 
the accessible washroom facilities in the economy 
cars. This meant that as a corresponding corrective 
measure, however, VIA had to ensure that its over-
night train consists were marshalled in such a way 
that the "accessible suite" would be adjacent to the 
wheelchair tie-down end of an economy coach car 
with a wheelchair accessible washroom. 

The record accordingly belies VIA's assertions 
that it could not have provided cost estimates of 
the remedial measures prior to the Agency's final 
decision because it supposedly did not know what 
remedial measures the Agency was contemplat-
ing. Each remedial measure with any cost implica-
tions had been previously identified by the Agency, 
and VIA's views on the structural, operational and 
economic implications of each were repeatedly 
sought. 

Moreover, VIA's assertions that, in the absence 
of the Renaissance opportunity, it could only have 
afforded 36 new rail cars or that it would have 
taken at least four years at a cost of over $477 mil-
lion to develop, design, engineer and build new 
rail cars, are not evidence of undue hardship in the 
circumstances. Retrofitting the Renaissance cars 
was a reasonable, and significantly cheaper, alter-
native than building new cars. The Agency's rea-
sons make clear that retrofitting some cars in the 
Renaissance fleet to accommodate persons using 
personal wheelchairs would cost nowhere near the 
amounts claimed by VIA. 

Aucun coût évident ou important n'est associé 
à l'une ou l'autre des dispositions que VIA devrait 
prendre pour mettre en oeuvre la mesure corrective 
6. L'Office avait refusé de conclure que les toilettes 
inaccessibles de la « suite accessible » étaient un 
obstacle abusif. Il estimait que, même si ce n'était 
pas la solution idéale, les voyageurs occupant la 
« suite accessible » pourraient utiliser les toilettes 
accessibles situées dans les voitures de la classe 
économique. Toutefois, cela signifiait que, à titre 
de mesure corrective correspondante, VIA devrait 
assurer que ses rames de trains de nuit soient atte-
lées de manière à que la « suite accessible » soit 
adjacente à l'extrémité où est situé le dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant d'une voiture-coach 
de la classe économique munie de toilettes accessi-
bles aux fauteuils roulants. 

Le dossier contredit donc les affirmations de 
VIA selon lesquelles elle n'était pas en mesure de 
fournir une estimation du coût des mesures cor-
rectives avant la décision finale de l'Office parce 
qu'elle ignorait prétendument quelles étaient les 
mesures correctives qu'il envisageait. L'Office 
avait déjà décrit chacune des mesures correcti-
ves qui entraînaient des coûts et avait demandé, 
à maintes reprises, à VIA son avis quant à leurs 
conséquences sur les plans structural, opérationnel 
et économique. 

En outre, les affirmations de VIA selon lesquelles, 
si l'occasion des voitures Renaissance ne s'était pas 
présentée, elle aurait seulement pu se permettre 
d'acheter 36 nouvelles voitures ou il lui aurait fallu 
au moins quatre ans et plus de 477 millions de dol-
lars pour développer, concevoir, mettre au point et 
construire de nouvelles voitures de chemin de fer, 
ne constituent pas une preuve de contrainte exces-
sive dans les circonstances. Le réaménagement des 
voitures Renaissance était une solution raisonnable 
et beaucoup moins coûteuse que la construction de 
nouvelles voitures. Les motifs de l'Office indiquent 
clairement que le coût du réaménagement de cer-
taines voitures du parc Renaissance pour accom-
moder les personnes utilisant un fauteuil roulant 
personnel est loin de correspondre à celui avancé 
par VIA. 

217 

218 

219 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)
 

[2007] 1 R.C.S. 733C.C.D. c. VIA RAIL  La juge Abella

217 Aucun coût évident ou important n’est associé 
à l’une ou l’autre des dispositions que VIA devrait 
prendre pour mettre en œuvre la mesure corrective 
6. L’Office avait refusé de conclure que les toilettes 
inaccessibles de la « suite accessible » étaient un 
obstacle abusif. Il estimait que, même si ce n’était 
pas la solution idéale, les voyageurs occupant la 
« suite accessible » pourraient utiliser les toilettes 
accessibles situées dans les voitures de la classe 
économique. Toutefois, cela signifiait que, à titre 
de mesure corrective correspondante, VIA devrait 
assurer que ses rames de trains de nuit soient atte-
lées de manière à que la « suite accessible » soit 
adjacente à l’extrémité où est situé le dispositif de 
retenue pour fauteuil roulant d’une voiture-coach 
de la classe économique munie de toilettes accessi-
bles aux fauteuils roulants.

218 Le dossier contredit donc les affirmations de 
VIA selon lesquelles elle n’était pas en mesure de 
fournir une estimation du coût des mesures cor-
rectives avant la décision finale de l’Office parce 
qu’elle ignorait prétendument quelles étaient les 
mesures correctives qu’il envisageait. L’Office 
avait déjà décrit chacune des mesures correcti-
ves qui entraînaient des coûts et avait demandé, 
à maintes reprises, à VIA son avis quant à leurs 
conséquences sur les plans structural, opérationnel 
et économique.

219 En outre, les affirmations de VIA selon lesquelles, 
si l’occasion des voitures Renaissance ne s’était pas 
présentée, elle aurait seulement pu se permettre 
d’acheter 36 nouvelles voitures ou il lui aurait fallu 
au moins quatre ans et plus de 477 millions de dol-
lars pour développer, concevoir, mettre au point et 
construire de nouvelles voitures de chemin de fer, 
ne constituent pas une preuve de contrainte exces-
sive dans les circonstances. Le réaménagement des 
voitures Renaissance était une solution raisonnable 
et beaucoup moins coûteuse que la construction de 
nouvelles voitures. Les motifs de l’Office indiquent 
clairement que le coût du réaménagement de cer-
taines voitures du parc Renaissance pour accom-
moder les personnes utilisant un fauteuil roulant 
personnel est loin de correspondre à celui avancé 
par VIA.

 There are no obvious or significant costs asso-
ciated with either of the steps VIA would have 
to take to implement corrective measure 6. The 
Agency had declined to find the inaccessible wash-
room in the “accessible suite” to be an undue obsta-
cle. It was of the view that, while not ideal, pas-
sengers occupying the “accessible suite” could use 
the accessible washroom facilities in the economy 
cars. This meant that as a corresponding corrective 
measure, however, VIA had to ensure that its over-
night train consists were marshalled in such a way 
that the “accessible suite” would be adjacent to the 
wheelchair tie-down end of an economy coach car 
with a wheelchair accessible washroom.

 The record accordingly belies VIA’s assertions 
that it could not have provided cost estimates of 
the remedial measures prior to the Agency’s final 
decision because it supposedly did not know what 
remedial measures the Agency was contemplat-
ing. Each remedial measure with any cost implica-
tions had been previously identified by the Agency, 
and VIA’s views on the structural, operational and 
economic implications of each were repeatedly 
sought.

 Moreover, VIA’s assertions that, in the absence 
of the Renaissance opportunity, it could only have 
afforded 36 new rail cars or that it would have 
taken at least four years at a cost of over $477 mil-
lion to develop, design, engineer and build new 
rail cars, are not evidence of undue hardship in the 
circumstances. Retrofitting the Renaissance cars 
was a reasonable, and significantly cheaper, alter-
native than building new cars. The Agency’s rea-
sons make clear that retrofitting some cars in the 
Renaissance fleet to accommodate persons using 
personal wheelchairs would cost nowhere near the 
amounts claimed by VIA.
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The majority judgment of the Federal Court of 
Appeal was also critical of the Agency's failure to 
consider the interests of passengers who are not 
disabled. Noting the small percentage of passen-
gers with disabilities who utilize VIA's services, 
the majority was of the opinion that a remedial 
order which could result in significantly increased 
fares would unfairly economically disadvantage 
other members of the public. 

This carves out from membership in the public 
those who are disabled. Members of the public who 
are physically disabled are members of the public. 
This is not a fight between able-bodied and disabled 
persons to keep fares down by avoiding the expense 
of eliminating discrimination. Safety measures can 
be expensive too, but one would hardly expect to 
hear that their cost justifies dangerous conditions. 
In the long run, danger is more expensive than 
safety and discrimination is more expensive than 
inclusion. 

There is, moreover, no evidence in the record 
indicating that passenger fares are likely to increase 
as a result of the Agency's decision. But even if they 
do, VIA's passenger fares already fluctuate with 
the expense of operating the system. Wages, fuel, 
maintenance — these are among the variables. The 
Agency critically assessed the cost estimates VIA 
provided, examining this information in the con-
text of VIA's budget, corporate plan, performance 
targets, total revenues, cost-recovery ratio, opera-
tional funding surplus, and a $25 million contin-
gency fund including operational liabilities. The 
Agency concluded that "VIA has substantial funds 
reserved for future capital projects and for unfore-
seen events" (Final Decision, at p. 23). 

The majority also criticized the Agency's fail-
ure to weigh the interests of those with disabili-
ties other than those who require the use of a 

Les juges majoritaires de la Cour d'appel fede-
rate ont egalement reproche a l'Office de ne pas 
avoir tenu compte des interets des voyageurs n'ayant 
pas une deficience. Mentionnant le faible pourcen-
tage des voyageurs ayant une deficience qui utili-
sent les services de VIA, les juges majoritaires ont 
exprime l'avis qu'ordonner une mesure corrective 
susceptible d'entrainer une hausse importante des 
tarifs desavantagerait injustement, sur le plan eco-
nomique, les autres membres du public. 

Les personnes ayant une deficience se trouvent 
alors exclues du public. Les membres du public qui 
ont une deficience physique restent des membres du 
public. Il ne s'agit pas d'une lutte entre personnes 
physiquement aptes et personnes ayant une defi-
cience qui vise a empecher une hausse de tarifs en 
evitant les depenses engendrees par l'elimination 
de la discrimination. Les mesures de securite peu-
vent etre cofiteuses aussi, mais on ne s'attendrait 
guere a entendre que leur coat justifie le maintien 
de conditions dangereuses. A long terme, le danger 
est plus cofiteux que la securite, et la discrimina-
tion plus cofiteuse que l'inclusion. 

De plus, rien au dossier ne laisse prevoir une 
hausse des tarifs voyageurs a la suite de la deci-
sion de l'Office. Cependant, meme s'ils augmen-
taient, les tarifs voyageurs de VIA fluctuent déja 
en fonction du coat d'exploitation du systeme. Les 
salaires, le carburant et l'entretien comptent parmi 
les facteurs qui les font varier. L'Office s'est livre 
une appreciation critique de l'estimation des coats 
fournie par VIA, examinant ces chiffres en fonc-
tion du budget de VIA, de son plan d'affaires, de 
ses objectify de rendement, de ses revenus totaux, 
du coefficient de recouvrement des coats, du sur-
plus du financement d'exploitation et du montant de 
25 millions de dollars conserve dans un fonds de 
prevoyance incluant les responsabilites operation-
nelles. L'Office a conclu que « VIA [. . .] possede 
des reserves substantielles tant pour des projets 
d'immobilisations futurs que pour des evenements 
imprevus » (decision finale, p. 24). 

Les juges majoritaires ont egalement reproche 
a l'Office de ne pas avoir tenu compte des inte-
rets des personnes ayant une deficience autres que 
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 Les juges majoritaires de la Cour d’appel fédé-
rale ont également reproché à l’Office de ne pas 
avoir tenu compte des intérêts des voyageurs n’ayant 
pas une déficience. Mentionnant le faible pourcen-
tage des voyageurs ayant une déficience qui utili-
sent les services de VIA, les juges majoritaires ont 
exprimé l’avis qu’ordonner une mesure corrective 
susceptible d’entraîner une hausse importante des 
tarifs désavantagerait injustement, sur le plan éco-
nomique, les autres membres du public.

 Les personnes ayant une déficience se trouvent 
alors exclues du public. Les membres du public qui 
ont une déficience physique restent des membres du 
public. Il ne s’agit pas d’une lutte entre personnes 
physiquement aptes et personnes ayant une défi-
cience qui vise à empêcher une hausse de tarifs en 
évitant les dépenses engendrées par l’élimination 
de la discrimination. Les mesures de sécurité peu-
vent être coûteuses aussi, mais on ne s’attendrait 
guère à entendre que leur coût justifie le maintien 
de conditions dangereuses. À long terme, le danger 
est plus coûteux que la sécurité, et la discrimina-
tion plus coûteuse que l’inclusion.

 De plus, rien au dossier ne laisse prévoir une 
hausse des tarifs voyageurs à la suite de la déci-
sion de l’Office. Cependant, même s’ils augmen-
taient, les tarifs voyageurs de VIA fluctuent déjà 
en fonction du coût d’exploitation du système. Les 
salaires, le carburant et l’entretien comptent parmi 
les facteurs qui les font varier. L’Office s’est livré à 
une appréciation critique de l’estimation des coûts 
fournie par VIA, examinant ces chiffres en fonc-
tion du budget de VIA, de son plan d’affaires, de 
ses objectifs de rendement, de ses revenus totaux, 
du coefficient de recouvrement des coûts, du sur-
plus du financement d’exploitation et du montant de 
25 millions de dollars conservé dans un fonds de 
prévoyance incluant les responsabilités opération-
nelles. L’Office a conclu que « VIA [. . .] possède 
des réserves substantielles tant pour des projets 
d’immobilisations futurs que pour des événements 
imprévus » (décision finale, p. 24).

 Les juges majoritaires ont également reproché 
à l’Office de ne pas avoir tenu compte des inté-
rêts des personnes ayant une déficience autres que 

220  The majority judgment of the Federal Court of 
Appeal was also critical of the Agency’s failure to 
consider the interests of passengers who are not 
disabled. Noting the small percentage of passen-
gers with disabilities who utilize VIA’s services, 
the majority was of the opinion that a remedial 
order which could result in significantly increased 
fares would unfairly economically disadvantage 
other members of the public.

221  This carves out from membership in the public 
those who are disabled. Members of the public who 
are physically disabled are members of the public. 
This is not a fight between able-bodied and disabled 
persons to keep fares down by avoiding the expense 
of eliminating discrimination. Safety measures can 
be expensive too, but one would hardly expect to 
hear that their cost justifies dangerous conditions. 
In the long run, danger is more expensive than 
safety and discrimination is more expensive than 
inclusion.

222  There is, moreover, no evidence in the record 
indicating that passenger fares are likely to increase 
as a result of the Agency’s decision. But even if they 
do, VIA’s passenger fares already fluctuate with 
the expense of operating the system. Wages, fuel, 
maintenance — these are among the variables. The 
Agency critically assessed the cost estimates VIA 
provided, examining this information in the con-
text of VIA’s budget, corporate plan, performance 
targets, total revenues, cost-recovery ratio, opera-
tional funding surplus, and a $25 million contin-
gency fund including operational liabilities. The 
Agency concluded that “VIA has substantial funds 
reserved for future capital projects and for unfore-
seen events” (Final Decision, at p. 23).

223  The majority also criticized the Agency’s fail-
ure to weigh the interests of those with disabili-
ties other than those who require the use of a  
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personal wheelchair. In its view, the cost of equip-
ping rail cars to cope with all forms of disability 
would severely jeopardize the viability of rail serv-
ices. 

It has never been the case that all forms of dis-
ability are engaged when a particular one is said 
to raise an issue of discrimination. While there 
are undoubtedly related conceptual considera-
tions involved, they may nonetheless call for com-
pletely different remedial considerations. A "rea-
sonable accommodation", "undue hardship", or 
"undue obstacle" analysis is, necessarily, defined 
by who the complainant is, what the application is, 
what environment is being complained about, what 
remedial options are required, and what remedial 
options are reasonably available. Given the nature 
of the application and the parties before it, the 
Agency would have acted unreasonably in seeking 
representations about all conceivable forms of dis-
ability. Ironically, the Court of Appeal questioned 
the breadth of CCD's application as it was. 

The threshold of "undue hardship" is not mere 
efficiency. It goes without saying that in weigh-
ing the competing interests on a balance sheet, the 
costs of restructuring or retrofitting are financially 
calculable, while the benefits of eliminating dis-
crimination tend not to be. What monetary value 
can be assigned to dignity, to be weighed against 
the measurable cost of an accessible environment? 
It will always seem demonstrably cheaper to main-
tain the status quo and not eliminate a discrimina-
tory barrier. 

But the issue is not just cost, it is whether the 
cost constitutes undue hardship. VIA was required 
to discharge the burden of establishing that accom-
modating persons with disabilities was an undue 
hardship for it: Grismer, at para. 32. Concrete 
evidence is required to establish undue hard-
ship: Hutchinson v. British Columbia (Ministry of 
Health) (No. 4) (2004), 49 C.H.R.R. D/348, 2004 
BCHRT 58; Grismer, at para. 41. As in most cases, 

celles qui doivent utiliser un fauteuil roulant per-
sonnel. Selon eux, equiper des voitures de chemin 
de fer pour faire face a toutes les formes de defi-
cience engendrerait un coast qui compromettrait 
gravement la rentabilite des services ferroviaires. 

Les formes de deficience ne sont jamais toutes 
en cause lorsqu'on pretend qu'une forme particuliere 
souleve une question de discrimination. Bien qu'elles 
fassent indubitablement intervenir des considerations 
conceptuelles analogues, elles peuvent neanmoins 
commander des mesures correctives completement 
differentes. Une analyse de l'« accommodement 
raisonnable », de la « contrainte excessive » ou de 
l'« obstacle abusif » est necessairement fonction de 
l'identite du plaignant, de la nature de la plainte, de 
l'environnement dont on se plaint, des mesures cor-
rectives qui peuvent etre requises et de celles qui 
sont raisonnablement possibles. Compte tenu de la 
nature de la demande et de l'identite des parties qui 
etaient devant lui, l'Office aurait agi deraisonnable-
ment en sollicitant des observations sur toutes les 
formes de deficience imaginables. Ironiquement, la 
Cour d'appel a emis des doutes concernant la portee 
de la demande deposee par le CCD. 

Le critere de la « contrainte excessive » ne se 
resume pas a l'efficacite. Il va sans dire que, lors-
qu'il s'agit de soupeser les interets opposes dans un 
bilan, le coat d'une restructuration ou d'un reamena-
gement est financierement calculable, alors que les 
avantages de l'elimination de la discrimination ten-
dent a ne pas rare. Quelle valeur pecuniaire peut-
on attribuer a la dignite au regard du cofit mesurable 
d'un environnement accessible? Il semblera toujours 
manifestement moins cofiteux de maintenir le statu 
quo et de ne pas eliminer un obstacle discrimina-
toire. 

Toutefois, le cofit n'est pas la seule question qui 
se pose. Il s'agit aussi de savoir si ce coat consti-
tue une contrainte excessive. Il incombait a VIA 
d'etablir que l'accommodement des personnes 
ayant une deficience representait pour elle une 
contrainte excessive : Grismer, par. 32. Une preuve 
concrete est necessaire pour etablir l'existence 
d'une contrainte excessive : Hutchinson c. British 
Columbia (Ministry of Health) (No. 4) (2004), 49 
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celles qui doivent utiliser un fauteuil roulant per-
sonnel. Selon eux, équiper des voitures de chemin 
de fer pour faire face à toutes les formes de défi-
cience engendrerait un coût qui compromettrait 
gravement la rentabilité des services ferroviaires.

224 Les formes de déficience ne sont jamais toutes 
en cause lorsqu’on prétend qu’une forme particulière 
soulève une question de discrimination. Bien qu’elles 
fassent indubitablement intervenir des considérations 
conceptuelles analogues, elles peuvent néanmoins 
commander des mesures correctives complètement 
différentes. Une analyse de l’« accommodement 
raisonnable », de la « contrainte excessive » ou de 
l’« obstacle abusif » est nécessairement fonction de 
l’identité du plaignant, de la nature de la plainte, de 
l’environnement dont on se plaint, des mesures cor-
rectives qui peuvent être requises et de celles qui 
sont raisonnablement possibles. Compte tenu de la 
nature de la demande et de l’identité des parties qui 
étaient devant lui, l’Office aurait agi déraisonnable-
ment en sollicitant des observations sur toutes les 
formes de déficience imaginables. Ironiquement, la 
Cour d’appel a émis des doutes concernant la portée 
de la demande déposée par le CCD.

225 Le critère de la « contrainte excessive » ne se 
résume pas à l’efficacité. Il va sans dire que, lors-
qu’il s’agit de soupeser les intérêts opposés dans un 
bilan, le coût d’une restructuration ou d’un réaména-
gement est financièrement calculable, alors que les 
avantages de l’élimination de la discrimination ten-
dent à ne pas l’être. Quelle valeur pécuniaire peut-
on attribuer à la dignité au regard du coût mesurable 
d’un environnement accessible? Il semblera toujours 
manifestement moins coûteux de maintenir le statu 
quo et de ne pas éliminer un obstacle discrimina-
toire.

226 Toutefois, le coût n’est pas la seule question qui 
se pose. Il s’agit aussi de savoir si ce coût consti-
tue une contrainte excessive. Il incombait à VIA 
d’établir que l’accommodement des personnes 
ayant une déficience représentait pour elle une 
contrainte excessive : Grismer, par. 32. Une preuve 
concrète est nécessaire pour établir l’existence 
d’une contrainte excessive : Hutchinson c. British 
Columbia (Ministry of Health) (No. 4) (2004), 49 

personal wheelchair. In its view, the cost of equip-
ping rail cars to cope with all forms of disability 
would severely jeopardize the viability of rail serv-
ices.

 It has never been the case that all forms of dis-
ability are engaged when a particular one is said 
to raise an issue of discrimination. While there 
are undoubtedly related conceptual considera-
tions involved, they may nonetheless call for com-
pletely different remedial considerations. A “rea-
sonable accommodation”, “undue hardship”, or 
“undue obstacle” analysis is, necessarily, defined 
by who the complainant is, what the application is, 
what environment is being complained about, what 
remedial options are required, and what remedial 
options are reasonably available. Given the nature 
of the application and the parties before it, the 
Agency would have acted unreasonably in seeking 
representations about all conceivable forms of dis-
ability. Ironically, the Court of Appeal questioned 
the breadth of CCD’s application as it was.

 The threshold of “undue hardship” is not mere 
efficiency. It goes without saying that in weigh-
ing the competing interests on a balance sheet, the 
costs of restructuring or retrofitting are financially 
calculable, while the benefits of eliminating dis-
crimination tend not to be. What monetary value 
can be assigned to dignity, to be weighed against 
the measurable cost of an accessible environment? 
It will always seem demonstrably cheaper to main-
tain the status quo and not eliminate a discrimina-
tory barrier.

 But the issue is not just cost, it is whether the 
cost constitutes undue hardship. VIA was required 
to discharge the burden of establishing that accom-
modating persons with disabilities was an undue 
hardship for it: Grismer, at para. 32. Concrete 
evidence is required to establish undue hard-
ship: Hutchinson v. British Columbia (Ministry of 
Health) (No. 4) (2004), 49 C.H.R.R. D/348, 2004 
BCHRT 58; Grismer, at para. 41. As in most cases, 
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this means presenting evidence in the respondent's 
sole possession. However, as Evans J.A. noted, 

the Agency's problems were compounded by an appar-
ent lack of cooperation during the administrative pro-
cess on the part of VIA. Any corporation in a regulated 
industry, including VIA Rail, is entitled to defend vig-
orously the interests of its shareholders and custom-
ers, as well as the public purse, from the imposition of 
regulatory burdens. Nonetheless, in viewing the limited 
material before the Agency on the network issue and 
the question of cost, I find it hard to avoid the conclu-
sion that, if the Agency's analysis was based on incom-
plete information, VIA was, in part at least, the author 
of its own misfortune. [para. 103] 

Where VIA refuses to provide evidence in its sole 
possession in support of its undue hardship argu-
ment, it cannot be said that any reasonable basis 
exists for refusing to eliminate an undue obstacle. 

The Agency's reasons show that it was acutely 
aware of the issue of the cost of the remedial meas-
ures it ordered. Based on the information it had 
received from VIA, the Agency made findings of 
fact about how much it would cost to make 13 econ-
omy coach cars accessible to personal wheelchairs 
of a standard size and how much it would cost to 
install moveable armrests in 47 coach cars. The 
Agency also found that the cost of installing a "tie-
down" space in the "accessible suite" was "likely 
minimal". VIA failed to provide the Agency with 
any cost estimates associated with other accessibil-
ity renovations despite the fact these were already 
complete in some cars or underway in others. It 
was asked at least five times for a cost estimate on 
how much it would cost to widen the doors to the 
"accessible suite" starting November 15, 2001. VIA 
stated that it could prepare one within 45 days, but 
failed to provide it to the Agency. With the infor-
mation it had, the Agency determined that the cost 
of the remedial measures it ordered would not be 
prohibitive. 

C.H.R.R. D/348, 2004 BCHRT 58; Grismer, par. 
41. Comme dans la plupart des cas, cela necessite 
la presentation d'une preuve que seule la partie inti-
mee a en sa possession. Toutefois, comme l'a fait 
remarquer le juge Evans, 

les problemes de l'Office etaient aggraves par un manque 
apparent de cooperation de la part de VIA durant le 
processus administratif. N'importe quelle societe dans 
une industrie reglementee, y compris VIA Rail, a le 
droit de defendre vigoureusement les interets de ses 
actionnaires et de sa clientele, de meme que les deniers 
publics, contre l'imposition de fardeaux reglementaires. 
Neanmoins, a la vue du peu de documents dont l'Office 
disposait concernant la question du reseau et celle du 
corn, il me semble difficile d'eviter de conclure que, si 
l'analyse de l'Office etait fond& sur des renseignements 
incomplets, VIA serait, du moins en partie, l'artisan de 
son propre malheur. [par. 103] 

Lorsque VIA refuse de fournir une preuve qu'elle 
seule possede pour etayer son argument de la 
contrainte excessive, on ne peut pas dire qu'il 
existe un motif raisonnable de refuser d'eliminer 
un obstacle abusif. 

Il ressort des motifs de l'Office que celui-ci etait 
pleinement conscient du coat des mesures correcti-
ves qu'il ordonnait. A la lumiere des renseignements 
que lui avait fournis VIA, l'Office a tire des conclu-
sions de fait sur ce qu'il en cofiterait pour rendre 
accessibles aux fauteuils roulants personnels de 
taille normale 13 voitures-coach de la classe &ono-
mique et pour installer des accoudoirs mobiles dans 
47 voitures-coach. L'Office a egalement conclu que 
le coat de l'amenagement d'une zone de « dispositif 
de retenue » dans la « suite accessible » etait « vrai-
semblablement minimal ». VIA n'a fourni a l'Of-
fice aucune estimation des coats lies a d'autres tra-
vaux d'amelioration de l'accessibilite en &pit du fait 
que ces travaux etaient déja termines dans certaines 
voitures ou en cours dans d'autres. A partir du 15 
novembre 2001, on lui a demande a au moins cinq 
reprises de produire une estimation du cofit de l'elar-
gissement des portes de la « suite accessible ». Elle 
a repondu qu'elle pourrait preparer cette estimation 
dans un Mai de 45 jours, mais elle ne l'a pas fournie 
a l'Office. A la lumiere des renseignements dont il 
disposait, l'Office a estime que le cofit des mesures 
correctives qu'il ordonnait ne serait pas prohibitif. 
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C.H.R.R. D/348, 2004 BCHRT 58; Grismer, par. 
41. Comme dans la plupart des cas, cela nécessite 
la présentation d’une preuve que seule la partie inti-
mée a en sa possession. Toutefois, comme l’a fait 
remarquer le juge Evans,

les problèmes de l’Office étaient aggravés par un manque 
apparent de coopération de la part de VIA durant le 
processus administratif. N’importe quelle société dans 
une industrie réglementée, y compris VIA Rail, a le 
droit de défendre vigoureusement les intérêts de ses 
actionnaires et de sa clientèle, de même que les deniers 
publics, contre l’imposition de fardeaux réglementaires. 
Néanmoins, à la vue du peu de documents dont l’Office 
disposait concernant la question du réseau et celle du 
coût, il me semble difficile d’éviter de conclure que, si 
l’analyse de l’Office était fondée sur des renseignements 
incomplets, VIA serait, du moins en partie, l’artisan de 
son propre malheur. [par. 103]

Lorsque VIA refuse de fournir une preuve qu’elle 
seule possède pour étayer son argument de la 
contrainte excessive, on ne peut pas dire qu’il 
existe un motif raisonnable de refuser d’éliminer 
un obstacle abusif.

 Il ressort des motifs de l’Office que celui-ci était 
pleinement conscient du coût des mesures correcti-
ves qu’il ordonnait. À la lumière des renseignements 
que lui avait fournis VIA, l’Office a tiré des conclu-
sions de fait sur ce qu’il en coûterait pour rendre 
accessibles aux fauteuils roulants personnels de 
taille normale 13 voitures-coach de la classe écono-
mique et pour installer des accoudoirs mobiles dans 
47 voitures-coach. L’Office a également conclu que 
le coût de l’aménagement d’une zone de « dispositif 
de retenue » dans la « suite accessible » était « vrai-
semblablement minimal ». VIA n’a fourni à l’Of-
fice aucune estimation des coûts liés à d’autres tra-
vaux d’amélioration de l’accessibilité en dépit du fait 
que ces travaux étaient déjà terminés dans certaines 
voitures ou en cours dans d’autres. À partir du 15 
novembre 2001, on lui a demandé à au moins cinq 
reprises de produire une estimation du coût de l’élar-
gissement des portes de la « suite accessible ». Elle 
a répondu qu’elle pourrait préparer cette estimation 
dans un délai de 45 jours, mais elle ne l’a pas fournie 
à l’Office. À la lumière des renseignements dont il 
disposait, l’Office a estimé que le coût des mesures 
correctives qu’il ordonnait ne serait pas prohibitif.

this means presenting evidence in the respondent’s 
sole possession. However, as Evans J.A. noted,

the Agency’s problems were compounded by an appar-
ent lack of cooperation during the administrative pro-
cess on the part of VIA. Any corporation in a regulated 
industry, including VIA Rail, is entitled to defend vig-
orously the interests of its shareholders and custom-
ers, as well as the public purse, from the imposition of 
regulatory burdens. Nonetheless, in viewing the limited 
material before the Agency on the network issue and 
the question of cost, I find it hard to avoid the conclu-
sion that, if the Agency’s analysis was based on incom-
plete information, VIA was, in part at least, the author 
of its own misfortune. [para. 103]

Where VIA refuses to provide evidence in its sole 
possession in support of its undue hardship argu-
ment, it cannot be said that any reasonable basis 
exists for refusing to eliminate an undue obstacle.

227  The Agency’s reasons show that it was acutely 
aware of the issue of the cost of the remedial meas-
ures it ordered. Based on the information it had 
received from VIA, the Agency made findings of 
fact about how much it would cost to make 13 econ-
omy coach cars accessible to personal wheelchairs 
of a standard size and how much it would cost to 
install moveable armrests in 47 coach cars. The 
Agency also found that the cost of installing a “tie-
down” space in the “accessible suite” was “likely 
minimal”. VIA failed to provide the Agency with 
any cost estimates associated with other accessibil-
ity renovations despite the fact these were already 
complete in some cars or underway in others. It 
was asked at least five times for a cost estimate on 
how much it would cost to widen the doors to the 
“accessible suite” starting November 15, 2001. VIA 
stated that it could prepare one within 45 days, but 
failed to provide it to the Agency. With the infor-
mation it had, the Agency determined that the cost 
of the remedial measures it ordered would not be 
prohibitive.
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The facts, as found by the Agency, did not jus-
tify a finding of undue hardship based on finan-
cial cost. The relevant costs of remedying the 
undue obstacles identified would, the Agency 
concluded, proportionally represent a relatively 
insignificant sum whether viewed in the context of 
VIA's entire capital expenditure budget of $401.9 
million or the approximately $100 million VIA 
expected to spend renovating the Renaissance 
cars. The Agency found that VIA's financial state-
ments "provide no indication of an inability . . . 
to absorb the costs which it asserts would be 
incurred" (Final Decision, at p. 21). It also found 
that VIA was experiencing favourable economic 
conditions, with an operating surplus for the 
years ending December 31, 2001 and December 
31, 2002 and a contingency fund of $25 million 
dollars. In the Agency's view, the cost of remov-
ing the obstacles caused by VIA's acquisition of 
inaccessible rail cars could be shifted throughout 
VIA's operations and mitigated through efforts to 
reallocate funds. Further, the Agency determined 
that there would be ways to remove the obstacles 
in issue that would not substantially impair VIA's 
business operations, for example, by "planning 
the modifications to occur over time so as to min-
imize the impact on the operation of VIA's pas-
senger rail network" (Final Decision, at p. 24). 

In summary, the Agency concluded that there 
was no "compelling evidence of economic impedi-
ments to addressing any of the undue obstacles in 
the Renaissance Cars" (p. 24). Under s. 31 of the 
Canada Transportation Act, "[t]he finding or deter-
mination of the Agency on a question of fact within 
its jurisdiction is binding and conclusive." In the 
circumstances, the Agency's findings with respect 
to cost and evidence relating to undue hardship 
were far from being unreasonable and are entitled 
to deference. 

Les faits constates par l'Office ne justifiaient 
pas une conclusion de contrainte excessive fondee 
sur le coat financier. L'Office a conclu que les 
cofits des mesures qui permettraient de reme-
dier aux obstacles abusifs releves represente-
raient, toutes proportions gardees, une somme 
relativement negligeable par rapport a l'ensem-
ble du budget d'immobilisations de 401,9 mil-
lions de dollars de VIA ou au montant approxi-
matif de 100 millions de dollars que celle-ci 
s'attendait a consacrer a la renovation des voitu-
res Renaissance. L'Office a conclu que les etats 
financiers de VIA « ne fournissent aucune indi-
cation d'une incapacite [. . .] a absorber les coats 
[qui], selon elle, [resulteraient] » (decision finale, 
p. 23). Il a egalement conclu que VIA etait dans 
une situation economique favorable, alors qu'elle 
disposait d'un excedent d'exploitation pour les 
annees se terminant le 31 decembre 2001 et le 31 
decembre 2002 et d'un fonds de prevoyance de 25 
millions de dollars. D'apres l'Office, le cofit des 
mesures qui permettraient de remedier aux obsta-
cles resultant de l'achat par VIA de voitures de 
chemins de fer inaccessibles pourrait etre reparti 
sur l'ensemble de ses activites et attenue grace a 
des efforts deployes pour reaffecter des fonds. En 
outre, l'Office a decide que VIA pourrait pren-
dre des mesures pour eliminer les obstacles en 
question sans compromettre substantiellement ses 
activites commerciales, par exemple, en « plani-
fiant [1]es modifications dans le temps de maniere 
a minimiser les incidences sur l'exploitation de 
son reseau de trains voyageurs » (decision finale, 
p. 25). 

Bref, l'Office a conclu qu'il n'y avait pas de 
« preuves peremptoires de l'existence de contrain-
tes economiques empechant [. . .] de remedier 
a tout obstacle abusif trouve dans les voitures 
Renaissance » (p. 25). Selon l'art. 31 de la Loi sur 
les transports au Canada, « decision de l'Of-
fice sur une question de fait relevant de sa com-
petence est definitive. » Dans les circonstances, 
les conclusions de l'Office relatives au coat et a la 
preuve en matiere de contrainte excessive etaient 
loin d'être deraisonnables et doivent faire l'objet de 
deference. 

228 

229 
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228 Les faits constatés par l’Office ne justifiaient 
pas une conclusion de contrainte excessive fondée 
sur le coût financier. L’Office a conclu que les 
coûts des mesures qui permettraient de remé-
dier aux obstacles abusifs relevés représente-
raient, toutes proportions gardées, une somme 
relativement négligeable par rapport à l’ensem-
ble du budget d’immobilisations de 401,9 mil-
lions de dollars de VIA ou au montant approxi-
matif de 100 millions de dollars que celle-ci 
s’attendait à consacrer à la rénovation des voitu-
res Renaissance. L’Office a conclu que les états 
financiers de VIA « ne fournissent aucune indi-
cation d’une incapacité [. . .] à absorber les coûts 
[qui], selon elle, [résulteraient] » (décision finale, 
p. 23). Il a également conclu que VIA était dans 
une situation économique favorable, alors qu’elle 
disposait d’un excédent d’exploitation pour les 
années se terminant le 31 décembre 2001 et le 31 
décembre 2002 et d’un fonds de prévoyance de 25 
millions de dollars. D’après l’Office, le coût des 
mesures qui permettraient de remédier aux obsta-
cles résultant de l’achat par VIA de voitures de 
chemins de fer inaccessibles pourrait être réparti 
sur l’ensemble de ses activités et atténué grâce à 
des efforts déployés pour réaffecter des fonds. En 
outre, l’Office a décidé que VIA pourrait pren-
dre des mesures pour éliminer les obstacles en 
question sans compromettre substantiellement ses 
activités commerciales, par exemple, en « plani-
fiant [l]es modifications dans le temps de manière 
à minimiser les incidences sur l’exploitation de 
son réseau de trains voyageurs » (décision finale,  
p. 25).

229 Bref, l’Office a conclu qu’il n’y avait pas de 
« preuves péremptoires de l’existence de contrain-
tes économiques empêchant [. . .] de remédier 
à tout obstacle abusif trouvé dans les voitures 
Renaissance » (p. 25). Selon l’art. 31 de la Loi sur 
les transports au Canada, « [l]a décision de l’Of-
fice sur une question de fait relevant de sa com-
pétence est définitive. » Dans les circonstances, 
les conclusions de l’Office relatives au coût et à la 
preuve en matière de contrainte excessive étaient 
loin d’être déraisonnables et doivent faire l’objet de 
déférence.

 The facts, as found by the Agency, did not jus-
tify a finding of undue hardship based on finan-
cial cost. The relevant costs of remedying the 
undue obstacles identified would, the Agency 
concluded, proportionally represent a relatively 
insignificant sum whether viewed in the context of 
VIA’s entire capital expenditure budget of $401.9 
million or the approximately $100 million VIA 
expected to spend renovating the Renaissance 
cars. The Agency found that VIA’s financial state-
ments “provide no indication of an inability . . . 
to absorb the costs which it asserts would be 
incurred” (Final Decision, at p. 21). It also found 
that VIA was experiencing favourable economic 
conditions, with an operating surplus for the 
years ending December 31, 2001 and December 
31, 2002 and a contingency fund of $25 million 
dollars. In the Agency’s view, the cost of remov-
ing the obstacles caused by VIA’s acquisition of 
inaccessible rail cars could be shifted throughout 
VIA’s operations and mitigated through efforts to 
reallocate funds. Further, the Agency determined 
that there would be ways to remove the obstacles 
in issue that would not substantially impair VIA’s 
business operations, for example, by “planning 
the modifications to occur over time so as to min-
imize the impact on the operation of VIA’s pas-
senger rail network” (Final Decision, at p. 24).

 In summary, the Agency concluded that there 
was no “compelling evidence of economic impedi-
ments to addressing any of the undue obstacles in 
the Renaissance Cars” (p. 24). Under s. 31 of the 
Canada Transportation Act, “[t]he finding or deter-
mination of the Agency on a question of fact within 
its jurisdiction is binding and conclusive.” In the 
circumstances, the Agency’s findings with respect 
to cost and evidence relating to undue hardship 
were far from being unreasonable and are entitled 
to deference.
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C. Did the Agency Violate VIA's Right to Proce-
dural Fairness? 

Parliament entrusted the Agency with extensive 
authority to govern its own process. The Agency 
has all the powers of a superior court associated 
with compelling attendance, examining witnesses, 
ordering the production of documents, entering 
and inspecting property and enforcing its orders 
(Canada Transportation Act, s. 25), including the 
powers of the Federal Court to award costs (s. 
25.1). It is responsible for enforcing the National 
Transportation Agency General Rules, SOR/88-
23, which govern practice and procedure before 
the Agency. It may make its own rules to govern 
many aspects of the conduct of proceedings before 
it (Canada Transportation Act, s. 17). Under s. 8 
of the National Transportation Agency General 
Rules, it has the power to grant extensions of time 
and did so regularly during the course of the pro-
ceedings. 

Considerable deference is owed to procedural 
rulings made by a tribunal with the authority to 
control its own process. The determination of the 
scope and content of a duty to act fairly is circum-
stance-specific, and may well depend on factors 
within the expertise and knowledge of the tribu-
nal, including the nature of the statutory scheme 
and the expectations and practices of the Agency's 
constituencies. Any assessment of what proce-
dures the duty of fairness requires in a given pro-
ceeding should "take into account and respect the 
choices of procedure made by the agency itself, 
particularly when the statute leaves to the decision-
maker the ability to choose its own procedures, or 
when the agency has an expertise in determining 
what procedures are appropriate in the circum-
stances": Baker v. Canada (Minister of Citizenship 
and Immigration), [1999] 2 S.C.R. 817, at para. 27, 
citing D. J. M. Brown and J. M. Evans, Judicial 
Review of Administrative Action in Canada (loose-
leaf), at pp. 7-66 to 7-70. See also Gateway Packers 
1968 Ltd. v. Burlington Northern (Manitoba) Ltd., 
[1971] F.C. 359 (C.A.), and Allied Auto Parts Ltd. 
v. Canadian Transport Commission, [1983] 2 F.C. 
248 (C.A.). 

C. L'0ffice a-t-il vioW le droit de VIA 
procMurale? 

Le legislateur a confere a l'Office un vaste pou-
voir de regir sa propre procedure. L'Office a tous les 
pouvoirs d'une cour superieure pour ce qui est de 
contraindre a comparaitre, d'interroger des temoins, 
d'ordonner la production de pieces, de visiter un 
lieu et d'executer ses areetes (Loi sur les trans-
ports au Canada, art. 25), y compris les pouvoirs 
de la Cour federate en ce qui a trait a l'adjudication 
de frais (art. 25.1). Il est responsable de l'applica-
tion des Ngles On6-ales de l'0ffice national des 
transports, DORS/88-23, qui regissent la pratique 
et la procedure a suivre devant lui. Il peut etablir 
ses propres regles concernant de nombreux aspects 
du deroulement des procedures devant lui (Loi sur 
les transports au Canada, art. 17). L'article 8 des 
Ngles On6-ales de l'0ffice national des transports 
l'habilite a accorder des prorogations de Mai, ce 
qu'il a fait regulierement au cours des procedures. 

Il faut faire montre d'une grande deference a 
regard des decisions procedurales d'un tribunal 
qui a le pouvoir de contr6ler sa propre procedure. 
La determination de la portee et du contenu de 
l'obligation d'agir equitablement est fonction des 
circonstances et peut bien dependre de facteurs 
qui relevent de l'expertise et des connaissances du 
tribunal, notamment la nature du regime legisla-
tif ainsi que les attentes et pratiques des person-
nes et organismes regis par l'Office. L'analyse des 
procedures requises par l'obligation d'equite dans 
une affaire donnee devrait « prendre en considera-
tion et respecter les choix de procedure que l'orga-
nisme fait lui-mCme, particulierement quand la loi 
laisse au decideur la possibilite de choisir ses pro-
pres procedures, ou quand l'organisme a une exper-
tise dans le choix des procedures appropriees dans 
les circonstances » : Baker c. Canada (Ministre 
de la Citoyennet et de l'Immigration), [1999] 2 
R.C.S. 817, par. 27, citant D. J. M. Brown et J. M. 
Evans, Judicial Review of Administrative Action in 
Canada (feuilles mobiles), p. 7-66 a 7-70. Voir aussi 
les areas Gateway Packers 1968 Ltd. c. Burlington 
Northern (Manitoba) Ltd., [1971] C.F. 359 (C.A.), et 
Allied Auto Parts Ltd. c. Commission canadienne 
des transports, [1983] 2 C.F. 248 (C.A.). 
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C. L’Office a-t-il violé le droit de VIA à l’équité 
procédurale?

 Le législateur a conféré à l’Office un vaste pou-
voir de régir sa propre procédure. L’Office a tous les 
pouvoirs d’une cour supérieure pour ce qui est de 
contraindre à comparaître, d’interroger des témoins, 
d’ordonner la production de pièces, de visiter un 
lieu et d’exécuter ses arrêtés (Loi sur les trans-
ports au Canada, art. 25), y compris les pouvoirs 
de la Cour fédérale en ce qui a trait à l’adjudication 
de frais (art. 25.1). Il est responsable de l’applica-
tion des Règles générales de l’Office national des 
transports, DORS/88-23, qui régissent la pratique 
et la procédure à suivre devant lui. Il peut établir 
ses propres règles concernant de nombreux aspects 
du déroulement des procédures devant lui (Loi sur 
les transports au Canada, art. 17). L’article 8 des 
Règles générales de l’Office national des transports 
l’habilite à accorder des prorogations de délai, ce 
qu’il a fait régulièrement au cours des procédures.

 Il faut faire montre d’une grande déférence à 
l’égard des décisions procédurales d’un tribunal 
qui a le pouvoir de contrôler sa propre procédure. 
La détermination de la portée et du contenu de 
l’obligation d’agir équitablement est fonction des 
circonstances et peut bien dépendre de facteurs 
qui relèvent de l’expertise et des connaissances du 
tribunal, notamment la nature du régime législa-
tif ainsi que les attentes et pratiques des person-
nes et organismes régis par l’Office. L’analyse des 
procédures requises par l’obligation d’équité dans 
une affaire donnée devrait « prendre en considéra-
tion et respecter les choix de procédure que l’orga-
nisme fait lui-même, particulièrement quand la loi 
laisse au décideur la possibilité de choisir ses pro-
pres procédures, ou quand l’organisme a une exper-
tise dans le choix des procédures appropriées dans 
les circonstances » : Baker c. Canada (Ministre 
de la Citoyenneté et de l’Immigration), [1999] 2 
R.C.S. 817, par. 27, citant D. J. M. Brown et J. M. 
Evans, Judicial Review of Administrative Action in 
Canada (feuilles mobiles), p. 7-66 à 7-70. Voir aussi 
les arrêts Gateway Packers 1968 Ltd. c. Burlington 
Northern (Manitoba) Ltd., [1971] C.F. 359 (C.A.), et 
Allied Auto Parts Ltd. c. Commission canadienne 
des transports, [1983] 2 C.F. 248 (C.A.).

C. Did the Agency Violate VIA’s Right to Proce-
dural Fairness?

230  Parliament entrusted the Agency with extensive 
authority to govern its own process. The Agency 
has all the powers of a superior court associated 
with compelling attendance, examining witnesses, 
ordering the production of documents, entering 
and inspecting property and enforcing its orders 
(Canada Transportation Act, s. 25), including the 
powers of the Federal Court to award costs (s. 
25.1). It is responsible for enforcing the National 
Transportation Agency General Rules, SOR/88-
23, which govern practice and procedure before 
the Agency. It may make its own rules to govern 
many aspects of the conduct of proceedings before 
it (Canada Transportation Act, s. 17). Under s. 8 
of the National Transportation Agency General 
Rules, it has the power to grant extensions of time 
and did so regularly during the course of the pro-
ceedings.

231  Considerable deference is owed to procedural 
rulings made by a tribunal with the authority to 
control its own process. The determination of the 
scope and content of a duty to act fairly is circum-
stance-specific, and may well depend on factors 
within the expertise and knowledge of the tribu-
nal, including the nature of the statutory scheme 
and the expectations and practices of the Agency’s 
constituencies. Any assessment of what proce-
dures the duty of fairness requires in a given pro-
ceeding should “take into account and respect the 
choices of procedure made by the agency itself, 
particularly when the statute leaves to the decision-
maker the ability to choose its own procedures, or 
when the agency has an expertise in determining 
what procedures are appropriate in the circum-
stances”: Baker v. Canada (Minister of Citizenship 
and Immigration), [1999] 2 S.C.R. 817, at para. 27, 
citing D. J. M. Brown and J. M. Evans, Judicial 
Review of Administrative Action in Canada (loose-
leaf), at pp. 7-66 to 7-70. See also Gateway Packers 
1968 Ltd. v. Burlington Northern (Manitoba) Ltd., 
[1971] F.C. 359 (C.A.), and Allied Auto Parts Ltd. 
v. Canadian Transport Commission, [1983] 2 F.C. 
248 (C.A.).
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Throughout the proceedings, the Agency 
asked VIA to provide cost and feasibility infor-
mation about changes that could be made to the 
Renaissance cars to enhance their accessibility. In 
its Preliminary Decision of March 27, 2003, the 
Agency ordered VIA to provide cost and feasibility 
estimates in 60 days about the accessibility solu-
tions it was considering. In the 60 days available 
to it, VIA prepared a three-page letter providing 
some, but not all, of the cost estimates requested. 
The Agency reissued its Preliminary Decision on 
June 9, 2003, giving VIA an additional 60 days to 
prepare an adequate response. In correspondence 
dated July 4, 2003, the Agency advised VIA of the 
specific inadequacies of its three-page response in 
order to assist VIA with the preparation of a more 
appropriate response. 

On July 14, 2003, VIA wrote to the Agency 
saying that it lacked the internal expertise to 
respond to the Agency's Preliminary Decision, 
that it would take longer than 60 days, and that the 
government had not provided the funding required 
for it to respond to the Agency's orders. Instead of 
requesting more time, VIA asked the Agency to 
render its final decision. On August 7, 2003, VIA 
again asked the Agency to make its final decision 
on the basis of the evidence before it. 

VIA asked the Agency to render a final decision 
on the basis of the evidence before it in submis-
sions dated January 3 and 31, April 2 and June 15, 
2001, in addition to the requests made on July 14 
and August 7, 2003 noted above. The last request, 
dated August 7, 2003 states: "VIA Rail . . . asks 
for an oral hearing, if necessary. Otherwise, it asks 
the Agency to consider all of these issues, facts and 
estimates and render its decision in final form". It 
did not ask for more time to provide cost estimates 
until after receiving the final decision it had repeat-
edly requested. 

The Federal Court of Appeal's conclusion that 
VIA's rights of procedural fairness were violated 

Tout au long des procedures, l'Office a demande 
a VIA de lui fournir des renseignements sur le 
corn et la faisabilite des modifications pouvant etre 
apportees aux voitures Renaissance pour en ame-
liorer l'accessibilite. Dans sa decision preliminaire 
du 27 mars 2003, l'Office a ordonne a VIA de lui 
fournir, dans un Mai de 60 jours, des estimations 
du coat et de la faisabilite des solutions qu'il envi-
sageait pour ameliorer l'accessibilite. Au cours des 
60 jours dont elle disposait, VIA a prepare une 
lettre de trois pages dans laquelle elle a fourni une 
partie seulement des estimations de corn deman-
dees. L'Office a reitere sa decision preliminaire le 
9 juin 2003, en accordant a VIA un delai supple-
mentaire de 60 jours pour preparer une reponse 
adequate. Dans une lettre en date du 4 juillet 2003, 
l'Office a informe VIA des lacunes particulieres de 
sa reponse de trois pages afin de l'aider a preparer 
une reponse plus appropriee. 

Le 14 juillet 2003, VIA a ecrit a l'Office pour lui 
dire qu'elle ne disposait pas de l'expertise interne 
necessaire pour donner suite a sa decision prelimi-
naire, qu'il lui faudrait plus que 60 jours et que le 
gouvernement ne lui avait pas fourni les fonds dont 
elle avait besoin pour donner suite aux ordonnan-
ces de l'Office. Au lieu de solliciter un Mai sup-
plementaire, VIA a demande a l'Office de rendre sa 
decision finale. Le 7 aofit 2003, VIA a de nouveau 
demande a l'Office de rendre sa decision finale a la 
lumiere de la preuve dont it disposait. 

VIA avait déjà fait cette demande a l'Office dans 
ses observations des 3 et 31 janvier, 2 avril et 15 juin 
2001, en plus de l'avoir fait, comme nous venons de 
le mentionner, les 14 juillet et 7 aofit 2003. La der-
niere demande, en date du 7 aofit 2003, est redigee 
ainsi : [TRADUCTION] « VIA Rail [. . .] demande 
la tenue d'une audience, si necessaire. Sinon, elle 
demande a l'Office d'examiner l'ensemble de ces 
questions, faits et estimations et de rendre sa deci-
sion finale ». Ce n'est qu'apres avoir recu la deci-
sion finale qu'elle avait demandee a maintes repri-
ses qu'elle a sollicite un delai supplementaire pour 
fournir une estimation des corns. 

La conclusion de la Cour d'appel federate, selon 
laquelle l'Office a viole le droit de VIA a requite 
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232 Tout au long des procédures, l’Office a demandé 
à VIA de lui fournir des renseignements sur le 
coût et la faisabilité des modifications pouvant être 
apportées aux voitures Renaissance pour en amé-
liorer l’accessibilité. Dans sa décision préliminaire 
du 27 mars 2003, l’Office a ordonné à VIA de lui 
fournir, dans un délai de 60 jours, des estimations 
du coût et de la faisabilité des solutions qu’il envi-
sageait pour améliorer l’accessibilité. Au cours des 
60 jours dont elle disposait, VIA a préparé une 
lettre de trois pages dans laquelle elle a fourni une 
partie seulement des estimations de coût deman-
dées. L’Office a réitéré sa décision préliminaire le 
9 juin 2003, en accordant à VIA un délai supplé-
mentaire de 60 jours pour préparer une réponse 
adéquate. Dans une lettre en date du 4 juillet 2003, 
l’Office a informé VIA des lacunes particulières de 
sa réponse de trois pages afin de l’aider à préparer 
une réponse plus appropriée.

233 Le 14 juillet 2003, VIA a écrit à l’Office pour lui 
dire qu’elle ne disposait pas de l’expertise interne 
nécessaire pour donner suite à sa décision prélimi-
naire, qu’il lui faudrait plus que 60 jours et que le 
gouvernement ne lui avait pas fourni les fonds dont 
elle avait besoin pour donner suite aux ordonnan-
ces de l’Office. Au lieu de solliciter un délai sup-
plémentaire, VIA a demandé à l’Office de rendre sa 
décision finale. Le 7 août 2003, VIA a de nouveau 
demandé à l’Office de rendre sa décision finale à la 
lumière de la preuve dont il disposait.

234 VIA avait déjà fait cette demande à l’Office dans 
ses observations des 3 et 31 janvier, 2 avril et 15 juin 
2001, en plus de l’avoir fait, comme nous venons de 
le mentionner, les 14 juillet et 7 août 2003. La der-
nière demande, en date du 7 août 2003, est rédigée 
ainsi : [TRADUCTION] « VIA Rail [. . .] demande 
la tenue d’une audience, si nécessaire. Sinon, elle 
demande à l’Office d’examiner l’ensemble de ces 
questions, faits et estimations et de rendre sa déci-
sion finale ». Ce n’est qu’après avoir reçu la déci-
sion finale qu’elle avait demandée à maintes repri-
ses qu’elle a sollicité un délai supplémentaire pour 
fournir une estimation des coûts.

235 La conclusion de la Cour d’appel fédérale, selon 
laquelle l’Office a violé le droit de VIA à l’équité 

 Throughout the proceedings, the Agency 
asked VIA to provide cost and feasibility infor-
mation about changes that could be made to the 
Renaissance cars to enhance their accessibility. In 
its Preliminary Decision of March 27, 2003, the 
Agency ordered VIA to provide cost and feasibility 
estimates in 60 days about the accessibility solu-
tions it was considering. In the 60 days available 
to it, VIA prepared a three-page letter providing 
some, but not all, of the cost estimates requested. 
The Agency reissued its Preliminary Decision on 
June 9, 2003, giving VIA an additional 60 days to 
prepare an adequate response. In correspondence 
dated July 4, 2003, the Agency advised VIA of the 
specific inadequacies of its three-page response in 
order to assist VIA with the preparation of a more 
appropriate response.

 On July 14, 2003, VIA wrote to the Agency 
saying that it lacked the internal expertise to 
respond to the Agency’s Preliminary Decision, 
that it would take longer than 60 days, and that the 
government had not provided the funding required 
for it to respond to the Agency’s orders. Instead of 
requesting more time, VIA asked the Agency to 
render its final decision. On August 7, 2003, VIA 
again asked the Agency to make its final decision 
on the basis of the evidence before it.

 VIA asked the Agency to render a final decision 
on the basis of the evidence before it in submis-
sions dated January 3 and 31, April 2 and June 15, 
2001, in addition to the requests made on July 14 
and August 7, 2003 noted above. The last request, 
dated August 7, 2003 states: “VIA Rail . . . asks 
for an oral hearing, if necessary. Otherwise, it asks 
the Agency to consider all of these issues, facts and 
estimates and render its decision in final form”. It 
did not ask for more time to provide cost estimates 
until after receiving the final decision it had repeat-
edly requested.

 The Federal Court of Appeal’s conclusion that 
VIA’s rights of procedural fairness were violated 
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by the Agency ordering corrective measures with-
out waiting for the cost estimates it had, more than 
once, directed VIA to prepare, is difficult to sus-
tain in the face of VIA's persistent refusal to pro-
vide these estimates. VIA had consistently urged 
the Agency to make its decision based on the cost 
information it already had and did not request an 
extension of time to prepare the additional cost 
estimates the Agency requested to assist it in decid-
ing whether any of the obstacles were undue. VIA 
had obviously made a tactical decision to deprive 
the Agency of information uniquely in VIA's pos-
session that would have made the evaluation more 
complete. 

If VIA had attempted to implement the Agency's 
orders within the time allotted but new facts made 
implementation difficult, it could have asked 
the Agency to reopen its decision based on the 
changed circumstances, under s. 32 of the Canada 
Transportation Act. Section 32 states: 

32. The Agency may review, rescind or vary any 
decision or order made by it or may re-hear any applica-
tion before deciding it if, in the opinion of the Agency, 
since the decision or order or the hearing of the appli-
cation, there has been a change in the facts or circum-
stances pertaining to the decision, order or hearing. 

VIA did not petition the Agency to review its 
decision on the basis of any new facts it learned 
through the Schrum report. It elected instead 
to appeal to the Federal Court of Appeal, seek-
ing relief based on an evidentiary vacuum of its 
own creation. Had it complied with the Agency's 
requests for cost information during the course 
of the proceedings, or had it been denied reason-
able requests for extensions of time to comply with 
those requests, VIA's procedural fairness argument 
would have had an air of fairness to it. But when, 
instead, it seeks to offer this evidence only after 
the final decision it repeatedly requested was made 
without, moreover, any reasonable explanation for 
why such information could not have been avail-
able during the proceedings, no issue of unfairness 
arises. 

procedurale en ordonnant des mesures correctives 
sans attendre l'estimation des coats qu'il lui avait 
plus d'une fois ordonne de preparer, est difficile-
ment soutenable compte tenu du fait que VIA a per-
sists a refuser de la fournir. VIA avait constam-
ment insists pour que l'Office rende sa decision a 
la lumiere des renseignements sur les cofits dont it 
disposait déja et n'avait pas demande une proroga-
tion de Mai pour preparer les autres estimations de 
coat requises par l'Office pour l'aider a decider si 
des obstacles etaient abusifs. Il est evident que VIA 
avait pris la decision strategique de priver l'Office 
de renseignements dont elle seule disposait et qui 
auraient rendu revaluation plus complete. 

Si VIA avait tents de donner suite aux ordonnan-
ces de l'Office dans le delai imparti, mais que de 
nouveaux faits auraient rendu sa tache difficile, elle 
aurait pu demander a l'Office de reviser sa decision 
en raison de revolution des circonstances, confor-
mement a l'art. 32 de la Loi sur les transports au 
Canada, lequel prevoit : 

32. L'Office peut reviser, annuler ou modifier 
ses decisions ou arr6tes, ou entendre de nouveau une 
demande avant d'en decider, en raison de faits nouveaux 
ou en cas d'evolution, selon son appreciation, des cir-
constances de l'affaire visee par ces decisions, arr6tes 
ou audiences. 

VIA n'a pas demande a l'Office de reviser sa 
decision en raison de faits nouveaux dont elle a pris 
connaissance grace au rapport Schrum. Elle a plut0t 
choisi d'interjeter appel devant la Cour d'appel fede-
rate en vue d'obtenir une reparation fondee sur une 
absence de preuve qu'elle avait elle-mCme creee. Si 
VIA avait accede aux demandes de renseignements 
sur les cofits adressees par l'Office au cours des pro-
cedures, ou si elle s'etait vu refuser des demandes 
raisonnables de prorogation du Mai imparti pour 
repondre a ces demandes de renseignements, l'argu-
ment de VIA fon& sur requite procedurale aurait 
semble juste. Mais puisqu'elle cherche plut0t a pre-
senter cette preuve uniquement apres que la decision 
finale qu'elle avait demandee a maintes reprises eut 
ete rendue, sans par ailleurs fournir une explication 
raisonnable sur les raisons pour lesquelles ces ren-
seignements n'etaient pas disponibles pendant les 
procedures, aucune question d'iniquite ne se pose. 
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procédurale en ordonnant des mesures correctives 
sans attendre l’estimation des coûts qu’il lui avait 
plus d’une fois ordonné de préparer, est difficile-
ment soutenable compte tenu du fait que VIA a per-
sisté à refuser de la fournir. VIA avait constam-
ment insisté pour que l’Office rende sa décision à 
la lumière des renseignements sur les coûts dont il 
disposait déjà et n’avait pas demandé une proroga-
tion de délai pour préparer les autres estimations de 
coût requises par l’Office pour l’aider à décider si 
des obstacles étaient abusifs. Il est évident que VIA 
avait pris la décision stratégique de priver l’Office 
de renseignements dont elle seule disposait et qui 
auraient rendu l’évaluation plus complète.

 Si VIA avait tenté de donner suite aux ordonnan-
ces de l’Office dans le délai imparti, mais que de 
nouveaux faits auraient rendu sa tâche difficile, elle 
aurait pu demander à l’Office de réviser sa décision 
en raison de l’évolution des circonstances, confor-
mément à l’art. 32 de la Loi sur les transports au 
Canada, lequel prévoit :

 32. L’Office peut réviser, annuler ou modifier 
ses décisions ou arrêtés, ou entendre de nouveau une 
demande avant d’en décider, en raison de faits nouveaux 
ou en cas d’évolution, selon son appréciation, des cir-
constances de l’affaire visée par ces décisions, arrêtés 
ou audiences.

 VIA n’a pas demandé à l’Office de réviser sa 
décision en raison de faits nouveaux dont elle a pris 
connaissance grâce au rapport Schrum. Elle a plutôt 
choisi d’interjeter appel devant la Cour d’appel fédé-
rale en vue d’obtenir une réparation fondée sur une 
absence de preuve qu’elle avait elle-même créée. Si 
VIA avait accédé aux demandes de renseignements 
sur les coûts adressées par l’Office au cours des pro-
cédures, ou si elle s’était vu refuser des demandes 
raisonnables de prorogation du délai imparti pour 
répondre à ces demandes de renseignements, l’argu-
ment de VIA fondé sur l’équité procédurale aurait 
semblé juste. Mais puisqu’elle cherche plutôt à pré-
senter cette preuve uniquement après que la décision 
finale qu’elle avait demandée à maintes reprises eut 
été rendue, sans par ailleurs fournir une explication 
raisonnable sur les raisons pour lesquelles ces ren-
seignements n’étaient pas disponibles pendant les 
procédures, aucune question d’iniquité ne se pose.

by the Agency ordering corrective measures with-
out waiting for the cost estimates it had, more than 
once, directed VIA to prepare, is difficult to sus-
tain in the face of VIA’s persistent refusal to pro-
vide these estimates. VIA had consistently urged 
the Agency to make its decision based on the cost 
information it already had and did not request an 
extension of time to prepare the additional cost 
estimates the Agency requested to assist it in decid-
ing whether any of the obstacles were undue. VIA 
had obviously made a tactical decision to deprive 
the Agency of information uniquely in VIA’s pos-
session that would have made the evaluation more 
complete.

236  If VIA had attempted to implement the Agency’s 
orders within the time allotted but new facts made 
implementation difficult, it could have asked 
the Agency to reopen its decision based on the 
changed circumstances, under s. 32 of the Canada 
Transportation Act. Section 32 states:

 32. The Agency may review, rescind or vary any 
decision or order made by it or may re-hear any applica-
tion before deciding it if, in the opinion of the Agency, 
since the decision or order or the hearing of the appli-
cation, there has been a change in the facts or circum-
stances pertaining to the decision, order or hearing.

237  VIA did not petition the Agency to review its 
decision on the basis of any new facts it learned 
through the Schrum report. It elected instead 
to appeal to the Federal Court of Appeal, seek-
ing relief based on an evidentiary vacuum of its 
own creation. Had it complied with the Agency’s 
requests for cost information during the course 
of the proceedings, or had it been denied reason-
able requests for extensions of time to comply with 
those requests, VIA’s procedural fairness argument 
would have had an air of fairness to it. But when, 
instead, it seeks to offer this evidence only after 
the final decision it repeatedly requested was made 
without, moreover, any reasonable explanation for 
why such information could not have been avail-
able during the proceedings, no issue of unfairness 
arises.
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VIA's argument that it was unable to seek expert 
cost opinions because it could not know what reme-
dial measures the Agency would order in the final 
decision is untenable. The Agency's final decision 
did not order any remedial measures for which VIA 
had not already been asked to prepare feasibility 
and cost estimates. The specificity of the obstacles 
and possible solutions identified in the Preliminary 
Decision a number of months earlier provided VIA 
with the information necessary to comply with 
the show cause order, had it wished to do so. VIA 
already knew how to remedy many of the obstacles 
identified, since the work eventually ordered by 
the Agency had already been done or was under-
way. VIA's procedural fairness argument amounts, 
essentially, to a complaint that its own lack of coop-
eration throughout the Agency's process entitles it 
to an additional opportunity to be heard. 

VIA's position during the proceedings was that 
it lacked the time, expertise and money to prepare 
cost estimates. The record does not explain how 
Peter Schrum, a third party, was able to prepare a 
cost estimate in 37 days once the final decision was 
released, or how VIA was able to pay for it. The 
Schrum report, which reached conclusions funda-
mentally at odds with some of the Agency's bind-
ing factual findings, estimated a minimum cost of 
$48 million to implement the Agency's decision. 
This estimate was based on an assumption that 47 
coach cars and 17 service cars would be the sub-
ject of a major reconstruction, even though the 
Agency's decision required that only 13 economy 
coach cars would require significant modifications. 
Considerably less significant modifications were 
ordered for the 17 service cars in operation, the 12 
economy coaches that lacked closed stair risers and 
the coaches that required only two more moveable 
armrests to be installed (all 47) or one double-seat 
to be removed (33 economy coaches). 

L'argument de VIA, selon lequel elle était inca-
pable de demander des opinions d'expert sur les 
coûts parce qu'elle ne pouvait pas savoir quelles 
seraient les mesures correctives que l'Office ordon-
nerait dans la décision finale, est insoutenable. 
Dans sa décision finale, l'Office n'a ordonné aucune 
mesure corrective au sujet de laquelle VIA n'avait 
pas déjà été invitée à préparer une estimation du 
coût et de la faisabilité. Étant donné que les obsta-
cles et les solutions possibles avaient été décrits de 
façon précise dans la décision préliminaire quel-
ques mois plus tôt, VIA aurait disposé de tous les 
renseignements requis pour se conformer à l'ordon-
nance de justification, si elle avait souhaité le faire. 
VIA savait déjà comment remédier à maints obsta-
cles décrits, puisque les travaux que l'Office a par 
la suite ordonnés étaient déjà exécutés ou en cours. 
L'argument de VIA fondé sur l'équité procédurale 
consiste essentiellement à prétendre que son propre 
défaut de collaborer tout au long des procédures 
devant l'Office lui donne droit à une autre possibi-
lité d'être entendue. 

Au cours des procédures, VIA a soutenu qu'elle 
manquait de temps, d'expertise et d'argent pour pré-
parer une estimation des coûts. Le dossier n'expli-
que pas comment Peter Schrum, une tierce partie, 
a pu préparer une telle estimation dans les 37 jours 
suivant la décision finale, ni comment VIA a pu 
en défrayer le coût. Le rapport Schrum, qui a tiré 
des conclusions fondamentalement opposées à cer-
taines conclusions de faits définitives de l'Office, a 
estimé à 48 millions de dollars le coût minimum de 
la mise en oeuvre de la décision de l'Office. Cette 
estimation reposait sur la présomption que 47 voi-
tures-coach et 17 voitures de service feraient l'objet 
d'une reconstruction majeure, même si la décision 
de l'Office prévoyait que seules 13 voitures-coach 
de la classe économique nécessiteraient d'impor-
tantes modifications. Des modifications beaucoup 
moins importantes étaient ordonnées à l'égard des 
17 voitures de service utilisées, des 12 voitures-
coach de la classe économique dont les contremar-
ches n'étaient pas fermées et des voitures-coach 
dans lesquelles il fallait seulement installer deux 
autres accoudoirs mobiles (toutes les 47 voitures-
coach) ou enlever un siège double (33 voitures-
coach de la classe économique). 

238 
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238 L’argument de VIA, selon lequel elle était inca-
pable de demander des opinions d’expert sur les 
coûts parce qu’elle ne pouvait pas savoir quelles 
seraient les mesures correctives que l’Office ordon-
nerait dans la décision finale, est insoutenable. 
Dans sa décision finale, l’Office n’a ordonné aucune 
mesure corrective au sujet de laquelle VIA n’avait 
pas déjà été invitée à préparer une estimation du 
coût et de la faisabilité. Étant donné que les obsta-
cles et les solutions possibles avaient été décrits de 
façon précise dans la décision préliminaire quel-
ques mois plus tôt, VIA aurait disposé de tous les 
renseignements requis pour se conformer à l’ordon-
nance de justification, si elle avait souhaité le faire. 
VIA savait déjà comment remédier à maints obsta-
cles décrits, puisque les travaux que l’Office a par 
la suite ordonnés étaient déjà exécutés ou en cours. 
L’argument de VIA fondé sur l’équité procédurale 
consiste essentiellement à prétendre que son propre 
défaut de collaborer tout au long des procédures 
devant l’Office lui donne droit à une autre possibi-
lité d’être entendue.

239 Au cours des procédures, VIA a soutenu qu’elle 
manquait de temps, d’expertise et d’argent pour pré-
parer une estimation des coûts. Le dossier n’expli-
que pas comment Peter Schrum, une tierce partie, 
a pu préparer une telle estimation dans les 37 jours 
suivant la décision finale, ni comment VIA a pu 
en défrayer le coût. Le rapport Schrum, qui a tiré 
des conclusions fondamentalement opposées à cer-
taines conclusions de faits définitives de l’Office, a 
estimé à 48 millions de dollars le coût minimum de 
la mise en œuvre de la décision de l’Office. Cette 
estimation reposait sur la présomption que 47 voi-
tures-coach et 17 voitures de service feraient l’objet 
d’une reconstruction majeure, même si la décision 
de l’Office prévoyait que seules 13 voitures-coach 
de la classe économique nécessiteraient d’impor-
tantes modifications. Des modifications beaucoup 
moins importantes étaient ordonnées à l’égard des 
17 voitures de service utilisées, des 12 voitures-
coach de la classe économique dont les contremar-
ches n’étaient pas fermées et des voitures-coach 
dans lesquelles il fallait seulement installer deux 
autres accoudoirs mobiles (toutes les 47 voitures-
coach) ou enlever un siège double (33 voitures-
coach de la classe économique).

 VIA’s argument that it was unable to seek expert 
cost opinions because it could not know what reme-
dial measures the Agency would order in the final 
decision is untenable. The Agency’s final decision 
did not order any remedial measures for which VIA 
had not already been asked to prepare feasibility 
and cost estimates. The specificity of the obstacles 
and possible solutions identified in the Preliminary 
Decision a number of months earlier provided VIA 
with the information necessary to comply with 
the show cause order, had it wished to do so. VIA 
already knew how to remedy many of the obstacles 
identified, since the work eventually ordered by 
the Agency had already been done or was under-
way. VIA’s procedural fairness argument amounts, 
essentially, to a complaint that its own lack of coop-
eration throughout the Agency’s process entitles it 
to an additional opportunity to be heard.

 VIA’s position during the proceedings was that 
it lacked the time, expertise and money to prepare 
cost estimates. The record does not explain how 
Peter Schrum, a third party, was able to prepare a 
cost estimate in 37 days once the final decision was 
released, or how VIA was able to pay for it. The 
Schrum report, which reached conclusions funda-
mentally at odds with some of the Agency’s bind-
ing factual findings, estimated a minimum cost of 
$48 million to implement the Agency’s decision. 
This estimate was based on an assumption that 47 
coach cars and 17 service cars would be the sub-
ject of a major reconstruction, even though the 
Agency’s decision required that only 13 economy 
coach cars would require significant modifications. 
Considerably less significant modifications were 
ordered for the 17 service cars in operation, the 12 
economy coaches that lacked closed stair risers and 
the coaches that required only two more moveable 
armrests to be installed (all 47) or one double-seat 
to be removed (33 economy coaches).
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The Schrum report appears to assume that each 
corrective action the Agency ordered would require 
engineering work from the ground up without 
taking into consideration the fact that many of the 
modifications the Agency ordered had been com-
pleted by VIA in the past. It indicates, for exam-
ple, that an engineering feasibility study, concept 
development and concept refinement are steps that 
must be taken to add a wheelchair tie-down to the 
sleeper unit in the "accessible suite" and to lower 
one row of double seats to floor level to accommo-
date service animals in economy coach cars. This 
fails to take into account that VIA already had 
some, if not full, practical experience about how 
to effect these changes from having implemented 
them in the past. 

The Agency's reasons are clear that the correc-
tive measures it ordered would cost nowhere near 
$48 million. Yet, the Federal Court of Appeal con-
cluded that the Agency ought to have waited until 
it had the Schrum report before ordering correc-
tive measures. This appears to be based in part on 
the assumption that the Schrum report provided 
an accurate estimate of the costs in issue. It rea-
soned that "before costs of the magnitude envi-
sioned by the Schrum report are incurred" (para. 
76), the Agency must be required to reconsider 
its decision. Yet, the conclusions reached by Mr. 
Schrum were untested by the Agency because the 
report was introduced after the Agency's proceed-
ings were over. It is, in fact, difficult to determine 
the basis for the admissibility of Mr. Schrum's 
report as "fresh evidence". 

The timing of the Schrum report and its untested 
conclusions render it an inappropriate basis for 
interfering with the Agency's factual findings 
and remedial responses. To question the reasona-
bleness of the Agency's decision on the basis of 
evidence VIA could, and ought, to have submit-
ted to the Agency in a timely way is to render the 
Agency process vulnerable to cavalier attitudes 

Le rapport Schrum semble tenir pour acquis 
que chaque mesure corrective ordonnée par l'Of-
fice nécessiterait des travaux d'ingénierie du début 
à la fin sans égard au fait que VIA avait déjà effec-
tué de nombreuses modifications ordonnées par 
l'Office. Il indique notamment qu'une étude tech-
nique de faisabilité ainsi que l'élaboration et la 
mise au point de nouveaux concepts sont des mesu-
res à prendre pour ajouter un dispositif de rete-
nue pour fauteuil roulant dans le compartiment-
lit de la « suite accessible » et pour abaisser une 
rangée de sièges doubles au niveau du plancher 
afin d'accueillir les animaux aidants dans les 
voitures-coach de la classe économique. Cela ne 
tient pas compte du fait que VIA avait déjà une 
certaine expérience pratique, voire une expérience 
pratique approfondie, de la façon d'effectuer ces 
modifications étant donné qu'elle les avait effec-
tuées dans le passé. 

Il ressort clairement des motifs de l'Office que 
le coût des mesures correctives qu'il a ordonnées 
serait loin de correspondre à 48 millions de dol-
lars. Pourtant, la Cour d'appel fédérale a conclu 
que l'Office aurait dû attendre le rapport Schrum 
avant de les ordonner. Cette conclusion semble 
reposer en partie sur la présomption que l'esti-
mation des coûts fournie dans le rapport Schrum 
est exacte. Selon la Cour, « avant que les coûts de 
l'ampleur envisagée par le rapport Schrum soient 
encourus » (par. 76), il faut obliger l'Office à 
réexaminer sa décision. Or, les conclusions tirées 
par M. Schrum n'ont pas été vérifiées par l'Office 
étant donné que le rapport n'a été déposé qu'une 
fois les procédures devant ce tribunal terminées. 
En fait, il est difficile de dire pourquoi le rapport 
Schrum peut être admis comme « nouvel élément 
de preuve ». 

En raison du moment où il a été déposé et de 
ses conclusions non vérifiées, le rapport Schrum 
ne saurait justifier de modifier les conclusions de 
fait tirées par l'Office et les mesures correctives 
qu'il a ordonnées. Mettre en doute le caractère rai-
sonnable de la décision de l'Office en raison d'un 
élément de preuve que VIA pouvait et aurait dû 
soumettre à l'Office en temps opportun a pour effet 
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 Le rapport Schrum semble tenir pour acquis 
que chaque mesure corrective ordonnée par l’Of-
fice nécessiterait des travaux d’ingénierie du début 
à la fin sans égard au fait que VIA avait déjà effec-
tué de nombreuses modifications ordonnées par 
l’Office. Il indique notamment qu’une étude tech-
nique de faisabilité ainsi que l’élaboration et la 
mise au point de nouveaux concepts sont des mesu-
res à prendre pour ajouter un dispositif de rete-
nue pour fauteuil roulant dans le compartiment- 
lit de la « suite accessible » et pour abaisser une 
rangée de sièges doubles au niveau du plancher 
afin d’accueillir les animaux aidants dans les  
voitures-coach de la classe économique. Cela ne 
tient pas compte du fait que VIA avait déjà une 
certaine expérience pratique, voire une expérience 
pratique approfondie, de la façon d’effectuer ces 
modifications étant donné qu’elle les avait effec-
tuées dans le passé.

 Il ressort clairement des motifs de l’Office que 
le coût des mesures correctives qu’il a ordonnées 
serait loin de correspondre à 48 millions de dol-
lars. Pourtant, la Cour d’appel fédérale a conclu 
que l’Office aurait dû attendre le rapport Schrum 
avant de les ordonner. Cette conclusion semble 
reposer en partie sur la présomption que l’esti-
mation des coûts fournie dans le rapport Schrum 
est exacte. Selon la Cour, « avant que les coûts de 
l’ampleur envisagée par le rapport Schrum soient 
encourus » (par. 76), il faut obliger l’Office à 
réexaminer sa décision. Or, les conclusions tirées 
par M. Schrum n’ont pas été vérifiées par l’Office 
étant donné que le rapport n’a été déposé qu’une 
fois les procédures devant ce tribunal terminées. 
En fait, il est difficile de dire pourquoi le rapport 
Schrum peut être admis comme « nouvel élément 
de preuve ».

 En raison du moment où il a été déposé et de 
ses conclusions non vérifiées, le rapport Schrum 
ne saurait justifier de modifier les conclusions de 
fait tirées par l’Office et les mesures correctives 
qu’il a ordonnées. Mettre en doute le caractère rai-
sonnable de la décision de l’Office en raison d’un 
élément de preuve que VIA pouvait et aurait dû 
soumettre à l’Office en temps opportun a pour effet 

240  The Schrum report appears to assume that each 
corrective action the Agency ordered would require 
engineering work from the ground up without 
taking into consideration the fact that many of the 
modifications the Agency ordered had been com-
pleted by VIA in the past. It indicates, for exam-
ple, that an engineering feasibility study, concept 
development and concept refinement are steps that 
must be taken to add a wheelchair tie-down to the 
sleeper unit in the “accessible suite” and to lower 
one row of double seats to floor level to accommo-
date service animals in economy coach cars. This 
fails to take into account that VIA already had 
some, if not full, practical experience about how 
to effect these changes from having implemented 
them in the past.

241  The Agency’s reasons are clear that the correc-
tive measures it ordered would cost nowhere near 
$48 million. Yet, the Federal Court of Appeal con-
cluded that the Agency ought to have waited until 
it had the Schrum report before ordering correc-
tive measures. This appears to be based in part on 
the assumption that the Schrum report provided 
an accurate estimate of the costs in issue. It rea-
soned that “before costs of the magnitude envi-
sioned by the Schrum report are incurred” (para. 
76), the Agency must be required to reconsider 
its decision. Yet, the conclusions reached by Mr. 
Schrum were untested by the Agency because the 
report was introduced after the Agency’s proceed-
ings were over. It is, in fact, difficult to determine 
the basis for the admissibility of Mr. Schrum’s 
report as “fresh evidence”.

242  The timing of the Schrum report and its untested 
conclusions render it an inappropriate basis for 
interfering with the Agency’s factual findings 
and remedial responses. To question the reasona-
bleness of the Agency’s decision on the basis of 
evidence VIA could, and ought, to have submit-
ted to the Agency in a timely way is to render the 
Agency process vulnerable to cavalier attitudes 
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before it, leaving the "real" case to unfold before 
the Federal Court of Appeal. 

This misconstrues the relationship between the 
Agency and the court. The Agency has the exper-
tise and specialized knowledge. That is why it is 
the body charged with balancing all the compet-
ing interests, including cost and the public inter-
est. The court is a reviewing body, not a court of 
first instance. And it should not be permitted to be 
transformed into a body of first instance, or entitled 
to second-guess the responsibilities of the Agency, 
through the mechanism of evidence produced after 
the fact which could have been produced for the 
Agency proceedings. 

The Agency provided VIA with adequate time 
and opportunity to comply with its directions. 
Though VIA clearly could have commissioned 
the Schrum report and provided it to the Agency 
within the time allotted, it did not. The Agency had 
the procedural power to grant extensions of time 
or reopen decisions at its disposal if it was of the 
view that VIA was attempting to comply but could 
not. No such extensions or reconsiderations were 
requested by VIA. 

The Agency, following its multi-year dealings 
with the parties, was in the best position to con-
trol its own process with a view to the bona fides 
and strategic choices of the parties. There are no 
grounds for a reviewing court to interfere with 
the Agency's discretion to release its final deci-
sion without waiting for VIA to produce the cost 
estimates it had repeatedly and explicitly refused 
to provide. In the circumstances, VIA was not a 
victim of procedural unfairness. 

IV. Conclusion 

For the foregoing reasons, therefore, I would 
allow the appeal and restore the Agency's decisions 
with costs throughout to CCD. 

de rendre la procedure de l'Office vulnerable aux 
attitudes cavalieres adoptees devant lui et de lais-
ser le « veritable » litige se &router devant la Cour 
d'appel federate. 

Un tel argument procede d'une mauvaise inter-
pretation des rapports entre l'Office et la cour. 
L'Office possede l'expertise et les connaissances 
specialisees. C'est pourquoi it est chargé de soupe-
ser tous les interCts opposes, y compris les cofits et 
l'interCt public. La cour est un organisme de revi-
sion et non un tribunal de premiere instance. Il ne 
devrait pas lui &re permis de se transformer au tri-
bunal de premiere instance ou de remettre en ques-
tion les responsabilites de l'Office en raison d'un 
element de preuve qui a ete produit apres coup alors 
qu'il aurait pu &re produit pour les besoins des pro-
cedures devant lui. 

L'Office a donne a VIA le temps et les possibili-
tes qu'il fallait pour se conformer a ses directives. 
Il est evident que VIA aurait pu commander le rap-
port Schrum et le remettre a l'Office dans le Mai 
imparti, mais elle ne l'a pas fait. L'Office avait, sur 
le plan procedural, le pouvoir d'accorder une proro-
gation de Mai ou de reviser des decisions s'il esti-
mait que VIA tentait d'obtemperer, mais ne pou-
vait pas le faire. Aucune prorogation ou revision de 
cette nature n'a ete demandee par VIA. 

Apres avoir eu affaire aux parties pendant plu-
sieurs annees, l'Office etait le mieux place pour 
contr0ler sa propre procedure tout en tenant compte 
de leur bonne foi et de leurs choix strategiques. Rien 
ne justifie une cour de revision de s'immiscer dans 
le pouvoir discretionnaire de l'Office de rendre sa 
decision finale sans attendre que VIA produise l'es-
timation des coats qu'elle avait continuellement et 
explicitement refuse de produire. Dans les circons-
tances, VIA n'a pas ete victime d'iniquite procedu-
rale. 

IV. Conclusion 

Pour les motifs qui precedent, je suis d'avis 
d'accueillir le pourvoi et de retablir les decisions 
de l'Office avec &pens en faveur du CCD devant 
notre Cour et les juridictions inferieures. 

243 

244 

245 

246 
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de rendre la procédure de l’Office vulnérable aux 
attitudes cavalières adoptées devant lui et de lais-
ser le « véritable » litige se dérouler devant la Cour 
d’appel fédérale.

243 Un tel argument procède d’une mauvaise inter-
prétation des rapports entre l’Office et la cour. 
L’Office possède l’expertise et les connaissances 
spécialisées. C’est pourquoi il est chargé de soupe-
ser tous les intérêts opposés, y compris les coûts et 
l’intérêt public. La cour est un organisme de révi-
sion et non un tribunal de première instance. Il ne 
devrait pas lui être permis de se transformer au tri-
bunal de première instance ou de remettre en ques-
tion les responsabilités de l’Office en raison d’un 
élément de preuve qui a été produit après coup alors 
qu’il aurait pu être produit pour les besoins des pro-
cédures devant lui.

244 L’Office a donné à VIA le temps et les possibili-
tés qu’il fallait pour se conformer à ses directives. 
Il est évident que VIA aurait pu commander le rap-
port Schrum et le remettre à l’Office dans le délai 
imparti, mais elle ne l’a pas fait. L’Office avait, sur 
le plan procédural, le pouvoir d’accorder une proro-
gation de délai ou de réviser des décisions s’il esti-
mait que VIA tentait d’obtempérer, mais ne pou-
vait pas le faire. Aucune prorogation ou révision de 
cette nature n’a été demandée par VIA.

245 Après avoir eu affaire aux parties pendant plu-
sieurs années, l’Office était le mieux placé pour 
contrôler sa propre procédure tout en tenant compte 
de leur bonne foi et de leurs choix stratégiques. Rien 
ne justifie une cour de révision de s’immiscer dans 
le pouvoir discrétionnaire de l’Office de rendre sa 
décision finale sans attendre que VIA produise l’es-
timation des coûts qu’elle avait continuellement et 
explicitement refusé de produire. Dans les circons-
tances, VIA n’a pas été victime d’iniquité procédu-
rale.

IV. Conclusion

246 Pour les motifs qui précèdent, je suis d’avis 
d’accueillir le pourvoi et de rétablir les décisions 
de l’Office avec dépens en faveur du CCD devant 
notre Cour et les juridictions inférieures.

before it, leaving the “real” case to unfold before 
the Federal Court of Appeal.

 This misconstrues the relationship between the 
Agency and the court. The Agency has the exper-
tise and specialized knowledge. That is why it is 
the body charged with balancing all the compet-
ing interests, including cost and the public inter-
est. The court is a reviewing body, not a court of 
first instance. And it should not be permitted to be 
transformed into a body of first instance, or entitled 
to second-guess the responsibilities of the Agency, 
through the mechanism of evidence produced after 
the fact which could have been produced for the 
Agency proceedings.

 The Agency provided VIA with adequate time 
and opportunity to comply with its directions. 
Though VIA clearly could have commissioned 
the Schrum report and provided it to the Agency 
within the time allotted, it did not. The Agency had 
the procedural power to grant extensions of time 
or reopen decisions at its disposal if it was of the 
view that VIA was attempting to comply but could 
not. No such extensions or reconsiderations were 
requested by VIA.

 The Agency, following its multi-year dealings 
with the parties, was in the best position to con-
trol its own process with a view to the bona fides 
and strategic choices of the parties. There are no 
grounds for a reviewing court to interfere with 
the Agency’s discretion to release its final deci-
sion without waiting for VIA to produce the cost 
estimates it had repeatedly and explicitly refused 
to provide. In the circumstances, VIA was not a 
victim of procedural unfairness.

IV. Conclusion

 For the foregoing reasons, therefore, I would 
allow the appeal and restore the Agency’s decisions 
with costs throughout to CCD.
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The reasons of Binnie, Deschamps, Fish and 
Rothstein JJ. were delivered by 

DESCHAMPS AND ROTHSTEIN JJ. (dissenting) —
Accommodation is an issue arising in many contexts 
and it is the duty of this Court to give clear guid-
ance on what legal principles must be adhered to 
by those adjudicating accommodation claims. It is 
not helpful to rely on nothing more than a judgment 
call to determine what is practicable. Parliament 
has set forth in the Canada Transportation Act, 
S.C. 1996, c. 10 ("Act"), a national transportation 
policy which consists of a number of objectives 
including human rights objectives. The Act also 
contains a statutory framework for determining 
human rights applications. This Court should have 
regard to the policy and the framework established 
by Parliament and common law principles devel-
oped by this Court in determining the requirements 
of reasonable accommodation. It is troubling that 
the majority would uphold an administrative tribu-
nal's decision by finding that it applied the common 
law principles when the tribunal expressly rejected 
them. It is also problematic that the majority would 
uphold the tribunal's decision when a basic element, 
namely the estimated cost of accommodation, was 
not determined. The majority would forego both 
the proper legal analysis and ignore the lacking 
element of cost determination on the basis of defer-
ence to the tribunal. With respect, deference is not 
a proper justification for ignoring such errors. 

The litigation originates from a decision by VIA 
Rail Canada Inc. ("VIA") to purchase 139 pas-
senger rail cars. The Council of Canadians with 
Disabilities ("CCD") claims these cars present 
"undue obstacles" affecting the mobility of persons 
with disabilities using wheelchairs. CCD made 
an application to the Canadian Transportation 
Agency ("Agency") which subsequently ordered 
VIA to make modifications to the rail cars. The 
Federal Court of Appeal allowed VIA's appeal and 

Version franyaise des motifs des juges Binnie, 
Deschamps, Fish et Rothstein rendus par 

LES JUGES DESCHAMPS ET ROTHSTEIN (dissi-
dents) — La question de l'accommodement se pose 
dans maints contextes et notre Cour a le devoir 
de donner des indications claires sur les princi-
pes juridiques devant guider ceux qui se pronon-
cent sur des demandes d'accommodement. Il ne 
convient pas de s'en remettre uniquement a son 
jugement personnel pour determiner ce qui est, en 
pratique, appropri6. Dans la Loi sur les transports 
au Canada, L.C. 1996, ch. 10 (« Loi »), le 16gisla-
teur a 6nonc6 une politique nationale des transports 
comportant un certain nombre d'objectifs, notam-
ment en mati&e de droits de la personne. La Loi 
6tablit egalement un cadre r6gissant le reglement 
des demandes relatives aux droits de la personne. 
En determinant les conditions d'accommodement 
raisonnable, notre Cour devrait tenir compte de la 
politique et du cadre 6tablis par le 16gislateur ainsi 
que des principes de common law qu'elle a elle-
m6me 6nonc6s. Il est pr6occupant de constater que 
les juges majoritaires confirment la decision d'un 
tribunal administratif en concluant qu'il a appli-
qué les principes de common law, alors qu'il les 
a express6ment rejet6s. Il est aussi probl6matique 
que les juges majoritaires confirment la decision du 
tribunal alors qu'un 616ment fondamental, a savoir 
le coat estimatif de l'accommodement, n'a pas 6t6 
6tabli. Pour des motifs de &f6rence envers le tri-
bunal administratif, les juges majoritaires renon-
cent a effectuer l'analyse juridique appropri6e et ne 
tiennent pas compte du fait que le coat n'aait pas 
&termin6. Avec 6gards pour l'opinion contraire, la 
&f6rence n'est pas une raison valable pour passer 
sous silence de telles erreurs. 

Le litige &coule de la decision de VIA Rail 
Canada Inc. (« VIA ») d'acheter 139 voitures pour 
passagers. Le Conseil des Canadiens avec &ficien-
ces (« CCD ») pretend que ces voitures pr6sentent 
des « obstacles abusifs » aux possibilit6s de &pla-
cement des personnes ayant une &ficience qui 
utilisent un fauteuil roulant. Le CCD a pr6sent6 
une demande a l'Office des transports du Canada 
(« Office ») qui a, par la suite, ordonn6 a VIA d'ap-
porter des modifications aux voitures de chemin 
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 Version française des motifs des juges Binnie, 
Deschamps, Fish et Rothstein rendus par

 Les juges Deschamps et Rothstein (dissi-
dents) — La question de l’accommodement se pose 
dans maints contextes et notre Cour a le devoir 
de donner des indications claires sur les princi-
pes juridiques devant guider ceux qui se pronon-
cent sur des demandes d’accommodement. Il ne 
convient pas de s’en remettre uniquement à son 
jugement personnel pour déterminer ce qui est, en 
pratique, approprié. Dans la Loi sur les transports 
au Canada, L.C. 1996, ch. 10 (« Loi »), le législa-
teur a énoncé une politique nationale des transports 
comportant un certain nombre d’objectifs, notam-
ment en matière de droits de la personne. La Loi 
établit également un cadre régissant le règlement 
des demandes relatives aux droits de la personne. 
En déterminant les conditions d’accommodement 
raisonnable, notre Cour devrait tenir compte de la 
politique et du cadre établis par le législateur ainsi 
que des principes de common law qu’elle a elle-
même énoncés. Il est préoccupant de constater que 
les juges majoritaires confirment la décision d’un 
tribunal administratif en concluant qu’il a appli-
qué les principes de common law, alors qu’il les 
a expressément rejetés. Il est aussi problématique 
que les juges majoritaires confirment la décision du 
tribunal alors qu’un élément fondamental, à savoir 
le coût estimatif de l’accommodement, n’a pas été 
établi. Pour des motifs de déférence envers le tri-
bunal administratif, les juges majoritaires renon-
cent à effectuer l’analyse juridique appropriée et ne 
tiennent pas compte du fait que le coût n’était pas 
déterminé. Avec égards pour l’opinion contraire, la 
déférence n’est pas une raison valable pour passer 
sous silence de telles erreurs.

 Le litige découle de la décision de VIA Rail 
Canada Inc. (« VIA ») d’acheter 139 voitures pour 
passagers. Le Conseil des Canadiens avec déficien-
ces (« CCD ») prétend que ces voitures présentent 
des « obstacles abusifs » aux possibilités de dépla-
cement des personnes ayant une déficience qui 
utilisent un fauteuil roulant. Le CCD a présenté 
une demande à l’Office des transports du Canada 
(« Office ») qui a, par la suite, ordonné à VIA d’ap-
porter des modifications aux voitures de chemin 

 The reasons of Binnie, Deschamps, Fish and 
Rothstein JJ. were delivered by

247  Deschamps and Rothstein JJ. (dissenting) — 
Accommodation is an issue arising in many contexts 
and it is the duty of this Court to give clear guid-
ance on what legal principles must be adhered to 
by those adjudicating accommodation claims. It is 
not helpful to rely on nothing more than a judgment 
call to determine what is practicable. Parliament 
has set forth in the Canada Transportation Act, 
S.C. 1996, c. 10 (“Act”), a national transportation 
policy which consists of a number of objectives 
including human rights objectives. The Act also 
contains a statutory framework for determining 
human rights applications. This Court should have 
regard to the policy and the framework established 
by Parliament and common law principles devel-
oped by this Court in determining the requirements 
of reasonable accommodation. It is troubling that 
the majority would uphold an administrative tribu-
nal’s decision by finding that it applied the common 
law principles when the tribunal expressly rejected 
them. It is also problematic that the majority would 
uphold the tribunal’s decision when a basic element, 
namely the estimated cost of accommodation, was 
not determined. The majority would forego both 
the proper legal analysis and ignore the lacking 
element of cost determination on the basis of defer-
ence to the tribunal. With respect, deference is not 
a proper justification for ignoring such errors.

248  The litigation originates from a decision by VIA 
Rail Canada Inc. (“VIA”) to purchase 139 pas-
senger rail cars. The Council of Canadians with 
Disabilities (“CCD”) claims these cars present 
“undue obstacles” affecting the mobility of persons 
with disabilities using wheelchairs. CCD made 
an application to the Canadian Transportation 
Agency (“Agency”) which subsequently ordered 
VIA to make modifications to the rail cars. The 
Federal Court of Appeal allowed VIA’s appeal and 
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remitted the matter to the Agency for redetermina-
tion, taking account of VIA's network and cost con-
siderations. 

We agree with the conclusion reached by the 
Federal Court of Appeal and would remit the matter 
to the Agency for redetermination having regard to 
these reasons. 

I. Factual Background 

A. The Parties 

CCD was founded in 1976 and is a national 
advocacy organization for persons with disabili-
ties. CCD is a coalition of representatives from 
provincial disability organizations, in addition to 
other major national disability organizations. In 
past cases before this Court, CCD has appeared as 
an intervener on a number of occasions on matters 
relating to human rights and equality issues under 
the Canadian Charter of Rights and Freedoms. 

VIA was established in 1977 and became a 
Crown corporation in 1978 with responsibility 
for passenger rail transportation in Canada. The 
Government of Canada ("Government") is VIA's 
sole shareholder. Since its inception, VIA has been 
dependent on subsidies from the Government to 
supplement the revenue it receives from passengers. 
VIA's government funding requirements, includ-
ing defined capital expenditures, must be approved 
annually by the Treasury Board under the Financial 
Administration Act, R.S.C. 1985, c. F-11. 

The Agency, which was an intervener before 
this Court, is a federal, administrative tribunal that 
is mandated under the Act. The statutory mandate 
of the Agency deals mainly with the economic reg-
ulation of carriers and modes of transportation. 
Among its responsibilities, the Agency is granted 
regulatory and adjudicative powers to deal with 
"undue obstacles" to the mobility of persons with 
disabilities in rail passenger transportation. 

de fer. La Cour d'appel federate a accueilli l'ap-
pel de VIA et renvoye l'affaire a l'Office pour qu'il 
rende une nouvelle decision qui tiendrait compte du 
reseau de VIA et des questions de corn. 

Nous souscrivons a la conclusion de la Cour 
d'appel federate et nous renverrions l'affaire a l'Of-
fice pour qu'il rende une nouvelle decision tenant 
compte des presents motifs. 

I. Les faits 

A. Les parties 

Fon& en 1976, le CCD est un organisme natio-
nal de defense des droits des personnes ayant une 
deficience. Il est forme de representants d'orga-
nismes provinciaux et d'autres grands organismes 
nationaux ceuvrant pour les personnes ayant une 
deficience. Le CCD a déja comparu comme inter-
venant a un certain nombre de reprises devant notre 
Cour, dans des affaires qui soulevaient des ques-
tions de droits de la personne et d'egalite visees par 
la Charte canadienne des droits et liberts. 

VIA a ete creee en 1977 et est devenue, en 1978, 
une societe d'Etat responsable du transport ferro-
viaire de voyageurs au Canada. Le gouvernement 
du Canada (« gouvernement ») est l'unique action-
naire de VIA. Depuis sa creation, VIA compte sur 
des subventions gouvernementales pour suppleer 
au revenu qu'elle tire des voyageurs. Les besoins 
de financement gouvernemental de VIA, y compris 
certaines depenses en immobilisations, doivent etre 
approuves annuellement par le Conseil du Tresor 
conformement a la Loi sur la gestion des finances 
publiques, L.R.C. 1985, ch. F-11. 

L'Office, qui a agi en qualite d'intervenant 
devant notre Cour, est un tribunal administra-
tif federal dont le mandat est fixe par la Loi. Ce 
mandat concerne principalement la reglementa-
tion economique des transporteurs et des modes de 
transport. L'Office est notamment investi des pou-
voirs de reglementation et de decision requis pour 
eliminer les « obstacles abusifs » aux possibilites 
de &placement des personnes ayant une deficience 
qui voyagent par train. 

249 

250 

251 

252 
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de fer. La Cour d’appel fédérale a accueilli l’ap-
pel de VIA et renvoyé l’affaire à l’Office pour qu’il 
rende une nouvelle décision qui tiendrait compte du 
réseau de VIA et des questions de coût.

249 Nous souscrivons à la conclusion de la Cour 
d’appel fédérale et nous renverrions l’affaire à l’Of-
fice pour qu’il rende une nouvelle décision tenant 
compte des présents motifs.

I. Les faits

A. Les parties

250 Fondé en 1976, le CCD est un organisme natio-
nal de défense des droits des personnes ayant une 
déficience. Il est formé de représentants d’orga-
nismes provinciaux et d’autres grands organismes 
nationaux œuvrant pour les personnes ayant une 
déficience. Le CCD a déjà comparu comme inter-
venant à un certain nombre de reprises devant notre 
Cour, dans des affaires qui soulevaient des ques-
tions de droits de la personne et d’égalité visées par 
la Charte canadienne des droits et libertés.

251 VIA a été créée en 1977 et est devenue, en 1978, 
une société d’État responsable du transport ferro-
viaire de voyageurs au Canada. Le gouvernement 
du Canada (« gouvernement ») est l’unique action-
naire de VIA. Depuis sa création, VIA compte sur 
des subventions gouvernementales pour suppléer 
au revenu qu’elle tire des voyageurs. Les besoins 
de financement gouvernemental de VIA, y compris 
certaines dépenses en immobilisations, doivent être 
approuvés annuellement par le Conseil du Trésor 
conformément à la Loi sur la gestion des finances 
publiques, L.R.C. 1985, ch. F-11.

252 L’Office, qui a agi en qualité d’intervenant 
devant notre Cour, est un tribunal administra-
tif fédéral dont le mandat est fixé par la Loi. Ce 
mandat concerne principalement la réglementa-
tion économique des transporteurs et des modes de 
transport. L’Office est notamment investi des pou-
voirs de réglementation et de décision requis pour 
éliminer les « obstacles abusifs » aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une déficience 
qui voyagent par train.

remitted the matter to the Agency for redetermina-
tion, taking account of VIA’s network and cost con-
siderations.

 We agree with the conclusion reached by the 
Federal Court of Appeal and would remit the matter 
to the Agency for redetermination having regard to 
these reasons.

I. Factual Background

A. The Parties

 CCD was founded in 1976 and is a national 
advocacy organization for persons with disabili-
ties. CCD is a coalition of representatives from 
provincial disability organizations, in addition to 
other major national disability organizations. In 
past cases before this Court, CCD has appeared as 
an intervener on a number of occasions on matters 
relating to human rights and equality issues under 
the Canadian Charter of Rights and Freedoms.

 VIA was established in 1977 and became a 
Crown corporation in 1978 with responsibility 
for passenger rail transportation in Canada. The 
Government of Canada (“Government”) is VIA’s 
sole shareholder. Since its inception, VIA has been 
dependent on subsidies from the Government to 
supplement the revenue it receives from passengers. 
VIA’s government funding requirements, includ-
ing defined capital expenditures, must be approved 
annually by the Treasury Board under the Financial 
Administration Act, R.S.C. 1985, c. F-11.

 The Agency, which was an intervener before 
this Court, is a federal, administrative tribunal that 
is mandated under the Act. The statutory mandate 
of the Agency deals mainly with the economic reg-
ulation of carriers and modes of transportation. 
Among its responsibilities, the Agency is granted 
regulatory and adjudicative powers to deal with 
“undue obstacles” to the mobility of persons with 
disabilities in rail passenger transportation.
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B. Purchase of the Renaissance Rail Cars 

In June 1998, the House of Commons Standing 
Committee on Transport issued a report entitled The 
Renaissance of Passenger Rail in Canada which 
stated that "almost every witness that appeared 
before us said that VIA Rail could not continue in 
its present state" (p. 17) and that "every time a train 
leaves the station, VIA Rail loses money" (p. 4). 
The Standing Committee reported that all services 
and segments of VIA's network operate at a deficit, 
for a total loss of $196 million in 1997. 

The Standing Committee found that the cost of 
maintaining and operating VIA's aging rail cars, 
with current levels of funding, was a "death spiral" 
that would lead to "the inevitable demise of VIA 
Rail" (p. 5). The Standing Committee's report indi-
cated that VIA needed to increase train frequency 
for its operations in the Quebec City-Windsor cor-
ridor. To enable VIA to renew and sustain its rail 
cars on a timely basis simply to maintain existing 
service levels, the Standing Committee found that 
the Government would need to allocate an addi-
tional $800 million over the next few years for cap-
ital expenditures to VIA. The Government did not 
elect to do so. 

In 2000, the Treasury Board granted a total of 
$401.9 million for all of VIA's capital expendi-
tures, including infrastructure improvements, sta-
tion repairs, purchase of locomotives and rail cars, 
operations, safety and signalling. This was consid-
erably less than VIA had requested. Of the $401.9 
million, approximately $130 million was allocated 
to the purchase of rail cars. 

On September 28, 2000, VIA entered into a 
contract, effective on December 1, 2000, to pur-
chase 139 rail cars. The initial cost of the purchase 

B. Achat des voitures de chemin de fer Renais-
sance 

En juin 1998, le Comite permanent des trans-
ports de la Chambre des communes a publie un 
rapport intitule La Renaissance des services ferro-
viaires voyageurs au Canada, dans lequel it affir-
mait que « pratiquement tous les temoins entendus 
[ont dit] que VIA Rail ne peut pas continuer ainsi
(p. 18) et que « chaque fois qu'un train de VIA Rail 
quitte la gare, la societe perd de l'argent » (p. 4). Le 
comite permanent a signale que tous les services et 
segments du reseau de VIA fonctionnaient a perte, 
celle-ci atteignant un total de 196 millions de dol-
lars en 1997. 

Le comite permanent a conclu que, suivant le 
niveau actuel de financement, le corn d'entretien et 
d'exploitation des vieilles voitures de VIA consti-
tuait une spirale de la mort et entrainerait « inevita-
blement la disparition de VIA Rail » (p. 5). Selon le 
rapport du comite permanent, VIA devait accroitre 
la frequence de ses trains dans le corridor Quebec-
Windsor. Le comite permanent estimait que, pour 
que VIA puisse renouveler et preserver ses voitu-
res en temps utile simplement afin de conserver les 
niveaux de service actuels, le gouvernement devrait 
lui allouer une somme additionnelle de 800 mil-
lions de dollars au cours des prochaines annees au 
titre des depenses en immobilisations. Le gouver-
nement ne l'a pas fait. 

En 2000, le Conseil du Tresor a accorde a VIA 
un montant total de 401,9 millions de dollars pour 
l'ensemble de ses depenses en immobilisations, 
dont celles relatives aux ameliorations de l'infra-
structure, aux reparations des gares, a l'achat de 
locomotives et de voitures de chemin de fer, a l'ex-
ploitation, a la securite et a la signalisation. Cette 
somme etait nettement inferieure a celle que VIA 
avait demandee. Environ 130 millions des 401,9 
millions de dollars etaient affectes a l'achat de voi-
tures de chemin de fer. 

Le 28 septembre 2000, VIA a conclu un contrat 
d'achat de 139 voitures, qui prendrait effet le 1" 
decembre 2000. Le corn initial de l'achat et de la 
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B. Achat des voitures de chemin de fer Renais-
sance

 En juin 1998, le Comité permanent des trans-
ports de la Chambre des communes a publié un 
rapport intitulé La Renaissance des services ferro-
viaires voyageurs au Canada, dans lequel il affir-
mait que « pratiquement tous les témoins entendus 
[ont dit] que VIA Rail ne peut pas continuer ainsi » 
(p. 18) et que « chaque fois qu’un train de VIA Rail 
quitte la gare, la société perd de l’argent » (p. 4). Le 
comité permanent a signalé que tous les services et 
segments du réseau de VIA fonctionnaient à perte, 
celle-ci atteignant un total de 196 millions de dol-
lars en 1997.

 Le comité permanent a conclu que, suivant le 
niveau actuel de financement, le coût d’entretien et 
d’exploitation des vieilles voitures de VIA consti-
tuait une spirale de la mort et entraînerait « inévita-
blement la disparition de VIA Rail » (p. 5). Selon le 
rapport du comité permanent, VIA devait accroître 
la fréquence de ses trains dans le corridor Québec-
Windsor. Le comité permanent estimait que, pour 
que VIA puisse renouveler et préserver ses voitu-
res en temps utile simplement afin de conserver les 
niveaux de service actuels, le gouvernement devrait 
lui allouer une somme additionnelle de 800 mil-
lions de dollars au cours des prochaines années au 
titre des dépenses en immobilisations. Le gouver-
nement ne l’a pas fait.

 En 2000, le Conseil du Trésor a accordé à VIA 
un montant total de 401,9 millions de dollars pour 
l’ensemble de ses dépenses en immobilisations, 
dont celles relatives aux améliorations de l’infra-
structure, aux réparations des gares, à l’achat de 
locomotives et de voitures de chemin de fer, à l’ex-
ploitation, à la sécurité et à la signalisation. Cette 
somme était nettement inférieure à celle que VIA 
avait demandée. Environ 130 millions des 401,9 
millions de dollars étaient affectés à l’achat de voi-
tures de chemin de fer.

 Le 28 septembre 2000, VIA a conclu un contrat 
d’achat de 139 voitures, qui prendrait effet le 1er 
décembre 2000. Le coût initial de l’achat et de la 

B. Purchase of the Renaissance Rail Cars

253  In June 1998, the House of Commons Standing 
Committee on Transport issued a report entitled The 
Renaissance of Passenger Rail in Canada which 
stated that “almost every witness that appeared 
before us said that VIA Rail could not continue in 
its present state” (p. 17) and that “every time a train 
leaves the station, VIA Rail loses money” (p. 4). 
The Standing Committee reported that all services 
and segments of VIA’s network operate at a deficit, 
for a total loss of $196 million in 1997.

254  The Standing Committee found that the cost of 
maintaining and operating VIA’s aging rail cars, 
with current levels of funding, was a “death spiral” 
that would lead to “the inevitable demise of VIA 
Rail” (p. 5). The Standing Committee’s report indi-
cated that VIA needed to increase train frequency 
for its operations in the Quebec City-Windsor cor-
ridor. To enable VIA to renew and sustain its rail 
cars on a timely basis simply to maintain existing 
service levels, the Standing Committee found that 
the Government would need to allocate an addi-
tional $800 million over the next few years for cap-
ital expenditures to VIA. The Government did not 
elect to do so.

255  In 2000, the Treasury Board granted a total of 
$401.9 million for all of VIA’s capital expendi-
tures, including infrastructure improvements, sta-
tion repairs, purchase of locomotives and rail cars, 
operations, safety and signalling. This was consid-
erably less than VIA had requested. Of the $401.9 
million, approximately $130 million was allocated 
to the purchase of rail cars.

256  On September 28, 2000, VIA entered into a 
contract, effective on December 1, 2000, to pur-
chase 139 rail cars. The initial cost of the purchase 
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and commissioning into service of these cars was 
$130 million. VIA states that the purchase of the 
rail cars was "a unique, one-time opportunity" on 
account of their low cost and given that they were 
readily available. According to VIA, the replace-
ment cost of these rail cars was $400 million and it 
would take four years to design and obtain delivery 
of alternative rail cars. 

Designed by a British, French, German, Dutch 
and Belgian consortium that was formed in 1990, 
the rail cars were originally called the "Channel 
Tunnel Nightstock Cars" because they had been 
designed for service between continental Europe 
and the northern regions of the United Kingdom. 
According to VIA, one of the main reasons they 
became available for purchase was deregulation in 
the European airline industry which resulted in a 
drop in airfares to a level at which overnight rail 
trips were no longer cost competitive. VIA made 
a successful bid to purchase the rail cars. These 
cars became known as the Renaissance cars, an 
apparent reference to the title of the Report of the 
Standing Committee on Transport that alerted the 
Government to the need to address VIA's financial 
and operational difficulties. 

VIA states that the Renaissance rail cars 
reflected European and British Rail regulations at 
the time of their design which included mandatory 
requirements for persons with disabilities. While 
VIA concedes that the Renaissance rail cars may 
not meet all desires of all persons with disabilities, 
they are an addition to its existing fleet within its 
budgetary constraints to deal with the urgent situ-
ation that it then faced. VIA submitted that it made 
improvements to the features of the Renaissance 
rail cars through its Accessibility Program. The 
features of the rail cars include: use of braille sig-
nage for visually impaired passengers, training 
for on-board personnel in providing assistance to 
persons with disabilities, handrails and grab bars, 
space to accommodate service animals, visual 

mise en service de ces voitures s'elevait a 130 mil-
lions de dollars. VIA affirme que l'achat de ces 
voitures constituait [TRADUCTION] « une occasion 
unique et exceptionnelle » parce qu'elles etaient peu 
dispendieuses et disponibles immediatement. Selon 
VIA, le remplacement des voitures aurait cane 400 
millions de dollars et it aurait fallu quatre ans pour 
concevoir d'autres voitures de chemin de fer et en 
obtenir la livraison. 

Concues par un consortium forme en 1990 par la 
Grande-Bretagne, la France, l'Allemagne, les Pays-
Bas et la Belgique, les voitures portaient a l'origine 
le nom de « Channel Tunnel Nightstock Cars
(« voitures Nightstock du tunnel sous la Manche ») 
parce qu'elles avaient ete concues pour assurer le 
service entre l'Europe continentale et les regions 
du nord du Royaume-Uni. Au dire de VIA, elles 
ont ete mises en vente principalement en raison 
de la dereglementation du transport aerien euro-
peen, qui a entraine une chute des prix des billets 
d'avion telle qu'il est devenu impossible d'offrir un 
service de nuit a un prix concurrentiel. VIA a pre-
sente avec succes une offre d'achat de ces voitures. 
Elle leur a donne le nom de voitures Renaissance 
vraisemblablement pour refleter le titre du rapport 
du Comite permanent des transports qui a sensi-
bilise le gouvernement a la necessite de resoudre 
les difficultes financieres et operationnelles de 
VIA. 

VIA affirme que les voitures Renaissance 
etaient conformes a la reglementation ferroviaire 
europeenne et britannique en vigueur au moment 
de leur conception, reglementation qui compor-
tait des exigences imperatives concernant les per-
sonnes ayant une deficience. Bien que, de l'aveu 
meme de VIA, elles ne repondent peut-titre pas 
entierement aux vceux des personnes ayant une 
deficience, les voitures Renaissance ont ete ajou-
tees a son parc existant afin de remedier a la situa-
tion urgente dans laquelle elle se trouvait, et ce, 
dans les limites de ses contraintes budgetaires. 
VIA a soutenu qu'elle avait ameliore les carac-
teristiques des voitures Renaissance grace a son 
programme d'accessibilite. Les caracteristiques 
des voitures comprennent ce qui suit : utilisation 
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mise en service de ces voitures s’élevait à 130 mil-
lions de dollars. VIA affirme que l’achat de ces 
voitures constituait [TRADUCTION] « une occasion 
unique et exceptionnelle » parce qu’elles étaient peu 
dispendieuses et disponibles immédiatement. Selon 
VIA, le remplacement des voitures aurait coûté 400 
millions de dollars et il aurait fallu quatre ans pour 
concevoir d’autres voitures de chemin de fer et en 
obtenir la livraison.

257 Conçues par un consortium formé en 1990 par la 
Grande-Bretagne, la France, l’Allemagne, les Pays-
Bas et la Belgique, les voitures portaient à l’origine 
le nom de « Channel Tunnel Nightstock Cars » 
(« voitures Nightstock du tunnel sous la Manche ») 
parce qu’elles avaient été conçues pour assurer le 
service entre l’Europe continentale et les régions 
du nord du Royaume-Uni. Au dire de VIA, elles 
ont été mises en vente principalement en raison 
de la déréglementation du transport aérien euro-
péen, qui a entraîné une chute des prix des billets 
d’avion telle qu’il est devenu impossible d’offrir un 
service de nuit à un prix concurrentiel. VIA a pré-
senté avec succès une offre d’achat de ces voitures. 
Elle leur a donné le nom de voitures Renaissance 
vraisemblablement pour refléter le titre du rapport 
du Comité permanent des transports qui a sensi-
bilisé le gouvernement à la nécessité de résoudre 
les difficultés financières et opérationnelles de  
VIA.

258 VIA affirme que les voitures Renaissance 
étaient conformes à la réglementation ferroviaire 
européenne et britannique en vigueur au moment 
de leur conception, réglementation qui compor-
tait des exigences impératives concernant les per-
sonnes ayant une déficience. Bien que, de l’aveu 
même de VIA, elles ne répondent peut-être pas 
entièrement aux vœux des personnes ayant une 
déficience, les voitures Renaissance ont été ajou-
tées à son parc existant afin de remédier à la situa-
tion urgente dans laquelle elle se trouvait, et ce, 
dans les limites de ses contraintes budgétaires. 
VIA a soutenu qu’elle avait amélioré les carac-
téristiques des voitures Renaissance grâce à son 
programme d’accessibilité. Les caractéristiques 
des voitures comprennent ce qui suit : utilisation 

and commissioning into service of these cars was 
$130 million. VIA states that the purchase of the 
rail cars was “a unique, one-time opportunity” on 
account of their low cost and given that they were 
readily available. According to VIA, the replace-
ment cost of these rail cars was $400 million and it 
would take four years to design and obtain delivery 
of alternative rail cars.

 Designed by a British, French, German, Dutch 
and Belgian consortium that was formed in 1990, 
the rail cars were originally called the “Channel 
Tunnel Nightstock Cars” because they had been 
designed for service between continental Europe 
and the northern regions of the United Kingdom. 
According to VIA, one of the main reasons they 
became available for purchase was deregulation in 
the European airline industry which resulted in a 
drop in airfares to a level at which overnight rail 
trips were no longer cost competitive. VIA made 
a successful bid to purchase the rail cars. These 
cars became known as the Renaissance cars, an 
apparent reference to the title of the Report of the 
Standing Committee on Transport that alerted the 
Government to the need to address VIA’s financial 
and operational difficulties.

 VIA states that the Renaissance rail cars 
reflected European and British Rail regulations at 
the time of their design which included mandatory 
requirements for persons with disabilities. While 
VIA concedes that the Renaissance rail cars may 
not meet all desires of all persons with disabilities, 
they are an addition to its existing fleet within its 
budgetary constraints to deal with the urgent situ-
ation that it then faced. VIA submitted that it made 
improvements to the features of the Renaissance 
rail cars through its Accessibility Program. The 
features of the rail cars include: use of braille sig-
nage for visually impaired passengers, training 
for on-board personnel in providing assistance to 
persons with disabilities, handrails and grab bars, 
space to accommodate service animals, visual  
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displays for communication of announcements for 
persons with a hearing impairment, washrooms 
with various accessibility features, auditory and 
visual smoke alarms, storage space for personal 
wheelchairs and provision of on-board wheelchairs 
where required, four moveable armrests in each 
car, as well as a wheelchair sleeping accommoda-
tion, and tie-downs and washrooms to accommo-
date wheelchair users. 

C. CCD's Application to the Agency 

On December 4, 2000, CCD filed an applica-
tion with the Agency objecting to the purchase of 
the Renaissance rail cars. It alleged that numerous 
aspects of these rail cars would constitute "undue 
obstacles" to the mobility of persons with disabili-
ties, mainly those using wheelchairs. 

When CCD was advised that VIA had already 
purchased the Renaissance rail cars before the 
application was made, CCD sought: (i) an interim 
order from the Agency to stop the delivery of the 
Renaissance rail cars to VIA, pending the Agency's 
final determination of the application; and (ii) an 
order that VIA not enter into any contracts for the 
modification of the Renaissance rail cars, or take 
any additional steps furthering the purchase of 
these rail cars. The Agency declined to make these 
orders on the grounds that they would cause VIA 
substantial harm. 

At this stage, CCD's application was pursued 
through an inquiry by the Agency into specific 
claims that aspects of the Renaissance rail cars 
were "undue obstacles" to the mobility of persons 
with disabilities, mainly those using wheelchairs. 

de symboles en braille destinés aux voyageurs 
ayant une déficience visuelle, formation per-
mettant au personnel à bord des trains de prêter 
assistance aux personnes ayant une déficience, 
mains courantes et barres d'appui, espace pou-
vant accueillir les animaux aidants, écrans d'in-
formation pour communiquer des messages aux 
personnes malentendantes, toilettes comportant 
différentes caractéristiques d'accessibilité, détec-
teurs de fumée à signal sonore et visuel, espace de 
rangement pour fauteuils roulants personnels et 
fourniture d'un fauteuil roulant de bord si néces-
saire, quatre accoudoirs mobiles dans chaque voi-
ture, des dispositifs de retenue pour fauteuil rou-
lant ainsi qu'un compartiment-lit et des toilettes 
accessibles aux personnes en fauteuil roulant. 

C. La demande présentée à l'Office par le CCD 

Le 4 décembre 2000, le CCD a déposé auprès de 
l'Office une demande dans laquelle il s'opposait à 
l'achat des voitures Renaissance. Il alléguait que de 
nombreuses caractéristiques de ces voitures consti-
tueraient des « obstacles abusifs » aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une déficience, 
principalement celles qui utilisent un fauteuil rou-
lant. 

Lorsqu'il a été avisé que VIA avait déjà acheté 
les voitures Renaissance avant le dépôt de sa 
demande, le CCD a demandé à l'Office de rendre 
(i) une ordonnance provisoire enjoignant de cesser 
la livraison des voitures Renaissance à VIA jus-
qu'à ce que l'Office se prononce définitivement 
sur la demande, et (ii) une ordonnance interdi-
sant à VIA de conclure des contrats de modifica-
tion des voitures Renaissance, ou de faire d'autres 
démarches en vue d'acquérir ces voitures. L'Office 
a refusé de rendre ces ordonnances pour le motif 
qu'elles risqueraient de causer à VIA un tort 
considérable. 

L'Office a alors poursuivi son enquête sur la 
demande du CCD en examinant les arguments 
précis selon lesquels certaines caractéristiques des 
voitures Renaissance constituaient des « obstacles 
abusifs » aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience, principalement celles 
qui utilisent un fauteuil roulant. 
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de symboles en braille destinés aux voyageurs 
ayant une déficience visuelle, formation per-
mettant au personnel à bord des trains de prêter 
assistance aux personnes ayant une déficience, 
mains courantes et barres d’appui, espace pou-
vant accueillir les animaux aidants, écrans d’in-
formation pour communiquer des messages aux 
personnes malentendantes, toilettes comportant 
différentes caractéristiques d’accessibilité, détec-
teurs de fumée à signal sonore et visuel, espace de 
rangement pour fauteuils roulants personnels et 
fourniture d’un fauteuil roulant de bord si néces-
saire, quatre accoudoirs mobiles dans chaque voi-
ture, des dispositifs de retenue pour fauteuil rou-
lant ainsi qu’un compartiment-lit et des toilettes 
accessibles aux personnes en fauteuil roulant.

C. La demande présentée à l’Office par le CCD

 Le 4 décembre 2000, le CCD a déposé auprès de 
l’Office une demande dans laquelle il s’opposait à 
l’achat des voitures Renaissance. Il alléguait que de 
nombreuses caractéristiques de ces voitures consti-
tueraient des « obstacles abusifs » aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une déficience, 
principalement celles qui utilisent un fauteuil rou-
lant.

 Lorsqu’il a été avisé que VIA avait déjà acheté 
les voitures Renaissance avant le dépôt de sa 
demande, le CCD a demandé à l’Office de rendre 
(i) une ordonnance provisoire enjoignant de cesser 
la livraison des voitures Renaissance à VIA jus-
qu’à ce que l’Office se prononce définitivement 
sur la demande, et (ii) une ordonnance interdi-
sant à VIA de conclure des contrats de modifica-
tion des voitures Renaissance, ou de faire d’autres 
démarches en vue d’acquérir ces voitures. L’Office 
a refusé de rendre ces ordonnances pour le motif 
qu’elles risqueraient de causer à VIA un tort  
considérable.

 L’Office a alors poursuivi son enquête sur la 
demande du CCD en examinant les arguments 
précis selon lesquels certaines caractéristiques des 
voitures Renaissance constituaient des « obstacles 
abusifs » aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience, principalement celles 
qui utilisent un fauteuil roulant.

displays for communication of announcements for 
persons with a hearing impairment, washrooms 
with various accessibility features, auditory and 
visual smoke alarms, storage space for personal 
wheelchairs and provision of on-board wheelchairs 
where required, four moveable armrests in each 
car, as well as a wheelchair sleeping accommoda-
tion, and tie-downs and washrooms to accommo-
date wheelchair users.

C. CCD’s Application to the Agency

259  On December 4, 2000, CCD filed an applica-
tion with the Agency objecting to the purchase of 
the Renaissance rail cars. It alleged that numerous 
aspects of these rail cars would constitute “undue 
obstacles” to the mobility of persons with disabili-
ties, mainly those using wheelchairs.

260  When CCD was advised that VIA had already 
purchased the Renaissance rail cars before the 
application was made, CCD sought: (i) an interim 
order from the Agency to stop the delivery of the 
Renaissance rail cars to VIA, pending the Agency’s 
final determination of the application; and (ii) an 
order that VIA not enter into any contracts for the 
modification of the Renaissance rail cars, or take 
any additional steps furthering the purchase of 
these rail cars. The Agency declined to make these 
orders on the grounds that they would cause VIA 
substantial harm.

261  At this stage, CCD’s application was pursued 
through an inquiry by the Agency into specific 
claims that aspects of the Renaissance rail cars 
were “undue obstacles” to the mobility of persons 
with disabilities, mainly those using wheelchairs.
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II. Summary of Decisions Below 

The proceedings in this matter have been 
lengthy, technical, and at times acrimonious. From 
the time CCD filed its initial application to the ren-
dering of the Agency's final determination, some 
two years and ten months passed during which over 
70 decisions and orders were issued by the 
Agency. 

A. Position of the Parties During the Inquiry 

In the course of the Agency's inquiry, CCD took 
the position that "[p]ersons with disabilities had 
been waiting decades for VIA Rail's next genera-
tion of passenger trains." CCD's position was that 
these rail cars should be considered "newly manu-
factured" and subject to higher accessibility stand-
ards. CCD was of the view that the Renaissance 
rail cars should never have been purchased. 

For its part, from very early on in the Agency's 
inquiry, VIA objected to the Agency's jurisdiction 
in this matter. As the scope of the Agency's inquiry 
grew larger, VIA consistently put to the Agency 
that it was exceeding its mandate, and was taking a 
monitoring role in VIA's affairs that was improper. 
VIA maintained that the Agency was interfer-
ing in the carrier's management, and in the deci-
sion that VIA made to purchase the Renaissance 
rail cars with the limited capital funds approved by 
the Government. VIA took the position that these 
rail cars could not be considered "newly manufac-
tured", and that they offered reasonable accessibil-
ity to passengers with disabilities. 

B. Preliminary Decision of Agency (No. 175-AT-
R-2003) 

On March 27, 2003, the Agency delivered its 
preliminary findings on the 46 accessibility con-
cerns raised by CCD ("Preliminary Decision"). 
The majority opinion of the Agency determined 

II. Résumé des decisions des juridictions inf6rieu-
res 

Les procedures en l'espce ont 6t6 longues et de 
nature technique, et se sont parfois d6roul6es dans 
un climat acrimonieux. A partir du moment on le 
CCD a d6pos6 sa demande initiate jusqu'a ce que 
l'Office rende sa decision finale, it s'est 6coul6 un 
d6lai de quelque deux ann6es et dix mois au cours 
duquel l'Office a rendu plus de 70 ordonnances et 
decisions. 

A. La position des parties durant l'enquete 

Au cours de l'enquCte men6e par l'Office, le 
CCD a soutenu que [TRADUCTION] « [1]es person-
nes ayant une d6ficience attendaient depuis des 
d6cennies la prochaine g6n6ration de trains de 
voyageurs de VIA Rail. » Il 6tait d'avis que ces voi-
tures de chemin de fer devraient &re consid6r6es 
comme « nouvellement construites » et assujetties 
a des normes d'accessibilit6 plus strictes. D'aprs 
le CCD, VIA n'aurait jamais du acheter les voitures 
Renaissance. 

Pour sa part, trs tot au debut de l'enquCte de 
l'Office, VIA a praendu que celui-ci n'avait pas 
competence en la mati&e. Au fur et a mesure que 
l'enquCte de l'Office prenait de l'ampleur, VIA lui 
a constamment reproch6 d'outrepasser son mandat 
et de s'arroger un role de surveillant des affaires 
de VIA. VIA a maintenu que l'Office s'immiscait 
dans la gestion du transporteur et dans sa decision 
d'acheter les voitures Renaissance en respectant les 
limites des fonds d'immobilisations approuv6s par 
le gouvernement. VIA estimait que ces voitures ne 
pouvaient pas &re consid6r6es comme « nouvelle-
ment construites » et qu'elles assuraient une acces-
sibilit6 raisonnable aux voyageurs ayant une d6fi-
cience. 

B. La d&ision prOiminaire de l'Office (n° 175-
AT-R-2003) 

Le 27 mars 2003, l'Office a pr6sent6 ses conclu-
sions pr6liminaires concernant les 46 probl&nes 
d'accessibilit6 relev6s par le CCD (« decision pr6-
liminaire »). L'Office a d6cid6 a la majorit6 que les 
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II. Résumé des décisions des juridictions inférieu-
res

262 Les procédures en l’espèce ont été longues et de 
nature technique, et se sont parfois déroulées dans 
un climat acrimonieux. À partir du moment où le 
CCD a déposé sa demande initiale jusqu’à ce que 
l’Office rende sa décision finale, il s’est écoulé un 
délai de quelque deux années et dix mois au cours 
duquel l’Office a rendu plus de 70 ordonnances et 
décisions.

A. La position des parties durant l’enquête

263 Au cours de l’enquête menée par l’Office, le 
CCD a soutenu que [TRADUCTION] « [l]es person-
nes ayant une déficience attendaient depuis des 
décennies la prochaine génération de trains de 
voyageurs de VIA Rail. » Il était d’avis que ces voi-
tures de chemin de fer devraient être considérées 
comme « nouvellement construites » et assujetties 
à des normes d’accessibilité plus strictes. D’après 
le CCD, VIA n’aurait jamais dû acheter les voitures 
Renaissance.

264 Pour sa part, très tôt au début de l’enquête de 
l’Office, VIA a prétendu que celui-ci n’avait pas 
compétence en la matière. Au fur et à mesure que 
l’enquête de l’Office prenait de l’ampleur, VIA lui 
a constamment reproché d’outrepasser son mandat 
et de s’arroger un rôle de surveillant des affaires 
de VIA. VIA a maintenu que l’Office s’immisçait 
dans la gestion du transporteur et dans sa décision 
d’acheter les voitures Renaissance en respectant les 
limites des fonds d’immobilisations approuvés par 
le gouvernement. VIA estimait que ces voitures ne 
pouvaient pas être considérées comme « nouvelle-
ment construites » et qu’elles assuraient une acces-
sibilité raisonnable aux voyageurs ayant une défi-
cience.

B. La décision préliminaire de l’Office (no 175-
AT-R-2003)

265 Le 27 mars 2003, l’Office a présenté ses conclu-
sions préliminaires concernant les 46 problèmes 
d’accessibilité relevés par le CCD (« décision pré-
liminaire »). L’Office a décidé à la majorité que les 

II. Summary of Decisions Below

 The proceedings in this matter have been 
lengthy, technical, and at times acrimonious. From 
the time CCD filed its initial application to the ren-
dering of the Agency’s final determination, some 
two years and ten months passed during which over  
70 decisions and orders were issued by the 
Agency.

A. Position of the Parties During the Inquiry

 In the course of the Agency’s inquiry, CCD took 
the position that “[p]ersons with disabilities had 
been waiting decades for VIA Rail’s next genera-
tion of passenger trains.” CCD’s position was that 
these rail cars should be considered “newly manu-
factured” and subject to higher accessibility stand-
ards. CCD was of the view that the Renaissance 
rail cars should never have been purchased.

 For its part, from very early on in the Agency’s 
inquiry, VIA objected to the Agency’s jurisdiction 
in this matter. As the scope of the Agency’s inquiry 
grew larger, VIA consistently put to the Agency 
that it was exceeding its mandate, and was taking a 
monitoring role in VIA’s affairs that was improper. 
VIA maintained that the Agency was interfer-
ing in the carrier’s management, and in the deci-
sion that VIA made to purchase the Renaissance 
rail cars with the limited capital funds approved by 
the Government. VIA took the position that these 
rail cars could not be considered “newly manufac-
tured”, and that they offered reasonable accessibil-
ity to passengers with disabilities.

B. Preliminary Decision of Agency (No. 175-AT-
R-2003)

 On March 27, 2003, the Agency delivered its 
preliminary findings on the 46 accessibility con-
cerns raised by CCD (“Preliminary Decision”). 
The majority opinion of the Agency determined 
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that the Renaissance rail cars were "newly man-
ufactured" cars and should meet the higher level 
of accessibility for new cars that is set out in the 
Agency's 1998 Code of Practice — Passenger 
Rail Car Accessibility and Terms and Conditions 
of Carriage by Rail of Persons with Disabilities 
("Rail Code"). 

For the 46 concerns raised by CCD, the Agency 
first considered whether each constituted an 
"obstacle" to the mobility of persons with disabili-
ties. The Agency largely relied on the dimensions 
of a "Personal Wheelchair", defined in the Cana-
dian Standards Association, CAN/CSA-B651-95, 
Barrier-Free Design Standard and referred to in 
the Rail Code, to make its technical findings based 
on centimetre-by-centimetre physical inspections it 
made of the Renaissance rail cars. 

In determining whether an "obstacle" that it 
found to exist was "undue", the Agency rejected, 
in the context of Part V of the Act, the applicability 
of the undue hardship test found in human rights 
legislation and jurisprudence: "[a]lthough . . . the 
Agency rejects the applicability of the undue hard-
ship test in the context of Part V of the CTA, the 
Agency recognizes that some of the factors identi-
fied by CCD concerning undue hardship may be 
applicable to an undue obstacle determination" 
(p. 36). 

Of the 46 features of the Renaissance rail cars 
raised by CCD, the majority opinion of the Agency 
made a preliminary finding that 14 features con-
stituted "undue obstacles". The Agency ordered 
VIA to show cause why these preliminary findings 
should not be made final. 

One of the three members of the Agency's panel 
issued a dissenting opinion. Member Richard 
Cashin found that "there is no evidence that th[e] 
obstacles [found undue by the majority] will not be 
accommodated by VIA's network" and that "the 
carrier can and will accommodate the needs of 

voitures Renaissance étaient des voitures « nouvel-
lement construites » et devraient assurer le niveau 
plus élevé d'accessibilité des nouvelles voitures 
indiqué dans le Code de pratiques de l'Office de 
1998, intitulé Accessibilité des voitures de chemin 
de fer et conditions de transport ferroviaire des per-
sonnes ayant une déficience (« code ferroviaire »). 

Quant aux 46 problèmes relevés par le CCD, 
l'Office s'est d'abord demandé si chacun de ceux-
ci constituait un « obstacle » aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience. 
Les conclusions techniques de l'Office décou-
lant de ses inspections minutieuses des voitures 
Renaissance reposent, dans une large mesure, 
sur les dimensions du « fauteuil roulant person-
nel » défini dans la norme Accessibilité des bâti-
ments et autres installations : règles de concep-
tion de l'Association canadienne de normalisation, 
CAN/CSA-B651-95, et mentionné dans le code 
ferroviaire. 

Pour déterminer si les «obstacles » dont il 
constatait l'existence étaient « abusifs », l'Office a 
écarté, dans le contexte de la partie V de la Loi, 
l'applicabilité du critère de la contrainte excessive 
utilisé dans les lois et la jurisprudence en matière 
de droits de la personne : « [b]ien que [. . .] l'Office 
rejette l'applicabilité du critère de contrainte exces-
sive au contexte de la partie V de la LTC, il recon-
naît que certains des facteurs cernés par le CCD au 
sujet de la contrainte excessive peuvent s'appliquer 
à la détermination relative à un obstacle abusif » 
(p. 39). 

L'Office, à la majorité, a conclu de façon préli-
minaire que 14 des 46 caractéristiques des voitures 
Renaissance dont se plaignait le CCD constituaient 
des « obstacles abusifs ». Il a ordonné à VIA d'ex-
pliquer pourquoi ces conclusions préliminaires ne 
devraient pas devenir définitives. 

L'un des trois membres du comité d'audience 
de l'Office a exposé des motifs dissidents. Selon le 
membre Richard Cashin, « rien ne prouve que [1]es 
obstacles [jugés abusifs par les membres majoritai-
res] ne pourront être éliminés grâce au réseau de 
VIA » et « [le transporteur] peut et pourra répondre 
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voitures Renaissance étaient des voitures « nouvel-
lement construites » et devraient assurer le niveau 
plus élevé d’accessibilité des nouvelles voitures 
indiqué dans le Code de pratiques de l’Office de 
1998, intitulé Accessibilité des voitures de chemin 
de fer et conditions de transport ferroviaire des per-
sonnes ayant une déficience (« code ferroviaire »).

 Quant aux 46 problèmes relevés par le CCD, 
l’Office s’est d’abord demandé si chacun de ceux-
ci constituait un « obstacle » aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience. 
Les conclusions techniques de l’Office décou-
lant de ses inspections minutieuses des voitures 
Renaissance reposent, dans une large mesure, 
sur les dimensions du « fauteuil roulant person-
nel » défini dans la norme Accessibilité des bâti-
ments et autres installations : règles de concep-
tion de l’Association canadienne de normalisation,  
CAN/CSA-B651-95, et mentionné dans le code 
ferroviaire.

 Pour déterminer si les « obstacles » dont il 
constatait l’existence étaient « abusifs », l’Office a 
écarté, dans le contexte de la partie V de la Loi, 
l’applicabilité du critère de la contrainte excessive 
utilisé dans les lois et la jurisprudence en matière 
de droits de la personne : « [b]ien que [. . .] l’Office 
rejette l’applicabilité du critère de contrainte exces-
sive au contexte de la partie V de la LTC, il recon-
naît que certains des facteurs cernés par le CCD au 
sujet de la contrainte excessive peuvent s’appliquer 
à la détermination relative à un obstacle abusif » 
(p. 39).

 L’Office, à la majorité, a conclu de façon préli-
minaire que 14 des 46 caractéristiques des voitures 
Renaissance dont se plaignait le CCD constituaient 
des « obstacles abusifs ». Il a ordonné à VIA d’ex-
pliquer pourquoi ces conclusions préliminaires ne 
devraient pas devenir définitives.

 L’un des trois membres du comité d’audience 
de l’Office a exposé des motifs dissidents. Selon le 
membre Richard Cashin, « rien ne prouve que [l]es 
obstacles [jugés abusifs par les membres majoritai-
res] ne pourront être éliminés grâce au réseau de 
VIA » et « [le transporteur] peut et pourra répondre 

that the Renaissance rail cars were “newly man-
ufactured” cars and should meet the higher level 
of accessibility for new cars that is set out in the 
Agency’s 1998 Code of Practice — Passenger 
Rail Car Accessibility and Terms and Conditions 
of Carriage by Rail of Persons with Disabilities 
(“Rail Code”).

266  For the 46 concerns raised by CCD, the Agency 
first considered whether each constituted an 
“obstacle” to the mobility of persons with disabili-
ties. The Agency largely relied on the dimensions 
of a “Personal Wheelchair”, defined in the Cana-
dian Standards Association, CAN/CSA-B651-95,  
Barrier-Free Design Standard and referred to in 
the Rail Code, to make its technical findings based 
on centimetre-by-centimetre physical inspections it 
made of the Renaissance rail cars.

267  In determining whether an “obstacle” that it 
found to exist was “undue”, the Agency rejected, 
in the context of Part V of the Act, the applicability 
of the undue hardship test found in human rights 
legislation and jurisprudence: “[a]lthough . . . the 
Agency rejects the applicability of the undue hard-
ship test in the context of Part V of the CTA, the 
Agency recognizes that some of the factors identi-
fied by CCD concerning undue hardship may be 
applicable to an undue obstacle determination” 
(p. 36).

268  Of the 46 features of the Renaissance rail cars 
raised by CCD, the majority opinion of the Agency 
made a preliminary finding that 14 features con-
stituted “undue obstacles”. The Agency ordered 
VIA to show cause why these preliminary findings 
should not be made final.

269  One of the three members of the Agency’s panel 
issued a dissenting opinion. Member Richard 
Cashin found that “there is no evidence that th[e] 
obstacles [found undue by the majority] will not be 
accommodated by VIA’s network” and that “the 
carrier can and will accommodate the needs of 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

541



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL Les juges Deschamps et Rothstein 751 

persons with disabilities within its network" (pp. 
149-50). However, Mr. Cashin's term expired on 
June 30, 2003, so he did not participate in the sub-
sequent final decision by the Agency. 

C. Final Decision of Agency 
2003) 

aux besoins des personnes ayant une deficience au 
sein de son reseau » (p. 165). Cependant, comme le 
mandat de M. Cashin se terminait le 30 juin 2003, 
celui-ci n'a pas pris part a la decision finale que 
l'Office a rendue par la suite. 

(No. 620-AT-R- C. La d&ision finale de l'Office (n° 620-AT-R-
2003) 

On October 29, 2003, the Agency delivered 
its final decision ("Final Decision"). The Agency 
found 14 "undue obstacles" (although not precisely 
the same 14 as in its Preliminary Decision) and 
ordered VIA to make specific modifications to the 
Renaissance rail cars to eliminate the obstacles. 

L'Office a rendu sa decision finale le 29 octo-
bre 2003. Il a releve 14 « obstacles abusifs » (qui 
n'etaient pas exactement les memes que les 14 
obstacles constates dans sa decision preliminaire) 
et ordonne a VIA d'apporter des modifications pre-
cises aux voitures Renaissance en vue d'eliminer 
ces obstacles. 

D. Federal Court of Appeal, [2005] 4 F.C.R. 473, D. Cour d'appel f&Mrale, [2005] 4 R.C.F. 473, 
2005 FCA 79 2005 CAF 79 

The Federal Court of Appeal allowed VIA's 
appeal on March 2, 2005. Sexton J.A., writing for 
the majority, held at para. 43 that the Agency's 
decisions were patently unreasonable because "it 
confined itself to considering only alterations to the 
Renaissance cars rather than considering whether 
VIA's network could be flexible enough to accom-
modate these disabilities". Sexton J.A. added that 
the Agency "failed to conduct the necessary bal-
ancing" required by the Act, including the interests 
of persons without disabilities, the cost of the mod-
ifications ordered, and the interests of other per-
sons with disabilities not using wheelchairs. 

The Federal Court of Appeal pointed to evidence 
filed in that court for the first time by VIA, estimat-
ing the total cost of the modifications determined 
in the Agency's Final Decision. This evaluation 
(the Schrum report) sets the cost between $48 and 
$92 million, and was described by Sexton J.A. as 
"the only objective third party report which com-
prehensively estimates the costs of all the changes 
ordered by the Agency" (para. 69). 

Le 2 mars 2005, la Cour d'appel federate a 
accueilli l'appel interjete par VIA. S'exprimant au 
nom des juges majoritaires, le juge Sexton conclut, 
au par. 43, que les decisions de l'Office etaient mani-
festement deraisonnables parce que « [celui-ci] s'est 
limite a n'examiner que des modifications aux voi-
tures Renaissance plut6t que d'examiner la ques-
tion de savoir si le reseau de VIA pouvait etre assez 
flexible pour s'adapter a ces deficiences ». Le juge 
Sexton a ajoute que l'Office « n'a[vait] pas effec-

l'exercice de ponderation necessaire » prescrit 
par la Loi relativement aux interets des personnes 
n'ayant pas de deficience, au coat des modifications 
ordonnees et aux interets d'autres personnes ayant 
une deficience qui n'utilisent pas un fauteuil rou-
lant. 

La Cour d'appel federate a mis l'accent sur un 
element de preuve que VIA a depose pour la pre-
miere fois devant elle. Il s'agit d'une estimation 
du coat total des modifications enoncees dans la 
decision finale de l'Office. L'estimation (le rapport 
Schrum) en situait le coat entre 48 et 92 millions de 
dollars. Le juge Sexton decrit le document comme 
&ant le « seul rapport objectif produit par un tiers 
qui presente une estimation complete des coats de 
l'ensemble des changements ordonnes par l'Of-
fice » (par. 69). 

270 
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aux besoins des personnes ayant une déficience au 
sein de son réseau » (p. 165). Cependant, comme le 
mandat de M. Cashin se terminait le 30 juin 2003, 
celui-ci n’a pas pris part à la décision finale que 
l’Office a rendue par la suite.

C. La décision finale de l’Office (no 620-AT-R-
2003)

270 L’Office a rendu sa décision finale le 29 octo-
bre 2003. Il a relevé 14 « obstacles abusifs » (qui 
n’étaient pas exactement les mêmes que les 14 
obstacles constatés dans sa décision préliminaire) 
et ordonné à VIA d’apporter des modifications pré-
cises aux voitures Renaissance en vue d’éliminer 
ces obstacles.

D. Cour d’appel fédérale, [2005] 4 R.C.F. 473, 
2005 CAF 79

271 Le 2 mars 2005, la Cour d’appel fédérale a 
accueilli l’appel interjeté par VIA. S’exprimant au 
nom des juges majoritaires, le juge Sexton conclut, 
au par. 43, que les décisions de l’Office étaient mani-
festement déraisonnables parce que « [celui-ci] s’est 
limité à n’examiner que des modifications aux voi-
tures Renaissance plutôt que d’examiner la ques-
tion de savoir si le réseau de VIA pouvait être assez 
flexible pour s’adapter à ces déficiences ». Le juge 
Sexton a ajouté que l’Office « n’a[vait] pas effec-
tué l’exercice de pondération nécessaire » prescrit 
par la Loi relativement aux intérêts des personnes 
n’ayant pas de déficience, au coût des modifications 
ordonnées et aux intérêts d’autres personnes ayant 
une déficience qui n’utilisent pas un fauteuil rou-
lant.

272 La Cour d’appel fédérale a mis l’accent sur un 
élément de preuve que VIA a déposé pour la pre-
mière fois devant elle. Il s’agit d’une estimation 
du coût total des modifications énoncées dans la 
décision finale de l’Office. L’estimation (le rapport 
Schrum) en situait le coût entre 48 et 92 millions de 
dollars. Le juge Sexton décrit le document comme 
étant le « seul rapport objectif produit par un tiers 
qui présente une estimation complète des coûts de 
l’ensemble des changements ordonnés par l’Of-
fice » (par. 69).

persons with disabilities within its network” (pp. 
149-50). However, Mr. Cashin’s term expired on 
June 30, 2003, so he did not participate in the sub-
sequent final decision by the Agency.

C. Final Decision of Agency (No. 620-AT-R-
2003)

 On October 29, 2003, the Agency delivered 
its final decision (“Final Decision”). The Agency 
found 14 “undue obstacles” (although not precisely 
the same 14 as in its Preliminary Decision) and 
ordered VIA to make specific modifications to the 
Renaissance rail cars to eliminate the obstacles.

D. Federal Court of Appeal, [2005] 4 F.C.R. 473, 
2005 FCA 79

 The Federal Court of Appeal allowed VIA’s 
appeal on March 2, 2005. Sexton J.A., writing for 
the majority, held at para. 43 that the Agency’s 
decisions were patently unreasonable because “it 
confined itself to considering only alterations to the 
Renaissance cars rather than considering whether 
VIA’s network could be flexible enough to accom-
modate these disabilities”. Sexton J.A. added that 
the Agency “failed to conduct the necessary bal-
ancing” required by the Act, including the interests 
of persons without disabilities, the cost of the mod-
ifications ordered, and the interests of other per-
sons with disabilities not using wheelchairs.

 The Federal Court of Appeal pointed to evidence 
filed in that court for the first time by VIA, estimat-
ing the total cost of the modifications determined 
in the Agency’s Final Decision. This evaluation 
(the Schrum report) sets the cost between $48 and 
$92 million, and was described by Sexton J.A. as 
“the only objective third party report which com-
prehensively estimates the costs of all the changes 
ordered by the Agency” (para. 69).
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Evans J.A. concurred in allowing the appeal, 
finding that the Agency acted in breach of the 
duty of procedural fairness. He found that the 
Agency's preliminary decision should have specifi-
cally invited VIA to submit evidence demonstrat-
ing how it proposed to mitigate the obstacles in 
the Renaissance rail cars through its network. He 
also found that, given VIA's submission that pro-
viding cost evidence in response to the Agency's 
Preliminary Decision was unduly onerous, the 
Agency should have afforded VIA an opportu-
nity to submit a third-party cost estimate after the 
Agency's "final" order specifying the modifications 
that it required VIA to make to the Renaissance 
rail cars. 

III. Issues 

CCD states the issues as follows: 

(1) the correct interpretation of Part V of the Act; 

(2) the fairness of the process; and 

(3) the reasonableness of the Agency's decision. 

In addition, VIA raises jurisdictional questions. 

The jurisdictional questions will be addressed 
before dealing with the interpretation of the Act. In 
view of our conclusion on the interpretation of the 
Act — a question of law — it will not be necessary 
to deal with the questions of fairness of the process 
or reasonableness of the Agency's decision. 

IV. Analysis 

Given that the issues under review arose from 
a decision of an administrative tribunal, we begin 
by identifying the appropriate standard of review. 
We then provide a brief contextual overview of the 
governing legislation, with a focus on the declara-
tion of the National Transportation Policy in s. 5 of 
the Act, and the framework in Part V of the Act to 

Le juge Evans a souscrit a la decision d'accueillir 
l'appel, concluant que l'Office avait manqué a son 
obligation d'equite procedurale. A son avis, l'Of-
fice aurait du, dans sa decision preliminaire, invi-
ter expressement VIA a demontrer comment elle 
comptait attenuer les obstacles dans les voitures 
Renaissance en ayant recours a son reseau. Il esti-
mait egalement que, compte tenu de l'argument de 
VIA selon lequel it etait trop onereux de fournir 
une preuve relative au coat pour repondre a la deci-
sion preliminaire de l'Office, l'Office aurait 
aprs avoir rendu son ordonnance « definitive
precisant les modifications devant etre apportees 
aux voitures Renaissance, donner a VIA la possibi-
lite de produire une estimation des coats effectuee 
par un tiers. 

III. Les questions en litige 

Le CCD formule ainsi les questions en litige : 

l'interpretation correcte de la partie V de la 
Loi; 

(2) requite du processus; 

(1) 

(3) le caractere raisonnable de la decision de l'Of-
fice. 

En outre, VIA souleve des questions de compe-
tence. 

Nous aborderons les questions de competence 
avant de nous pencher sur l'interpretation de la Loi. 
Compte tenu de notre conclusion relative a Pinter-
pretation de la Loi — une question de droit 
ne sera pas necessaire d'examiner la question de 
requite du processus ou celle du caractere raison-
nable de la decision de l'Office. 

IV. Analyse 

Etant donne que les questions examinees decou-
lent d'une decision d'un tribunal administratif, nous 
commencerons par determiner la norme de contr(51e 
appropriee. Nous donnerons ensuite un bref apercu 
du contexte de la loi applicable en mettant l'accent 
sur la politique nationale des transports enoncee 
l'art. 5 de la Loi et sur le cadre etabli a la partie V 
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 Le juge Evans a souscrit à la décision d’accueillir 
l’appel, concluant que l’Office avait manqué à son 
obligation d’équité procédurale. À son avis, l’Of-
fice aurait dû, dans sa décision préliminaire, invi-
ter expressément VIA à démontrer comment elle 
comptait atténuer les obstacles dans les voitures 
Renaissance en ayant recours à son réseau. Il esti-
mait également que, compte tenu de l’argument de 
VIA selon lequel il était trop onéreux de fournir 
une preuve relative au coût pour répondre à la déci-
sion préliminaire de l’Office, l’Office aurait dû, 
après avoir rendu son ordonnance « définitive » 
précisant les modifications devant être apportées 
aux voitures Renaissance, donner à VIA la possibi-
lité de produire une estimation des coûts effectuée 
par un tiers.

III. Les questions en litige

 Le CCD formule ainsi les questions en litige :

(1) l’interprétation correcte de la partie V de la 
Loi;

(2) l’équité du processus;

(3) le caractère raisonnable de la décision de l’Of-
fice.

En outre, VIA soulève des questions de compé-
tence.

 Nous aborderons les questions de compétence 
avant de nous pencher sur l’interprétation de la Loi. 
Compte tenu de notre conclusion relative à l’inter-
prétation de la Loi — une question de droit —, il 
ne sera pas nécessaire d’examiner la question de 
l’équité du processus ou celle du caractère raison-
nable de la décision de l’Office.

IV. Analyse

 Étant donné que les questions examinées décou-
lent d’une décision d’un tribunal administratif, nous 
commencerons par déterminer la norme de contrôle 
appropriée. Nous donnerons ensuite un bref aperçu 
du contexte de la loi applicable en mettant l’accent 
sur la politique nationale des transports énoncée à 
l’art. 5 de la Loi et sur le cadre établi à la partie V 

273  Evans J.A. concurred in allowing the appeal, 
finding that the Agency acted in breach of the 
duty of procedural fairness. He found that the 
Agency’s preliminary decision should have specifi-
cally invited VIA to submit evidence demonstrat-
ing how it proposed to mitigate the obstacles in 
the Renaissance rail cars through its network. He 
also found that, given VIA’s submission that pro-
viding cost evidence in response to the Agency’s 
Preliminary Decision was unduly onerous, the 
Agency should have afforded VIA an opportu-
nity to submit a third-party cost estimate after the 
Agency’s “final” order specifying the modifications 
that it required VIA to make to the Renaissance 
rail cars.

III. Issues

274  CCD states the issues as follows:

(1) the correct interpretation of Part V of the Act;

(2) the fairness of the process; and

(3) the reasonableness of the Agency’s decision.

In addition, VIA raises jurisdictional questions.

275  The jurisdictional questions will be addressed 
before dealing with the interpretation of the Act. In 
view of our conclusion on the interpretation of the 
Act — a question of law — it will not be necessary 
to deal with the questions of fairness of the process 
or reasonableness of the Agency’s decision.

IV. Analysis

276  Given that the issues under review arose from 
a decision of an administrative tribunal, we begin 
by identifying the appropriate standard of review. 
We then provide a brief contextual overview of the 
governing legislation, with a focus on the declara-
tion of the National Transportation Policy in s. 5 of 
the Act, and the framework in Part V of the Act to 
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remove undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities. This is followed by an analysis 
that reconciles Part V of the Act with the applicable 
principles of human rights law. We then set out the 
legal framework for analysis of applications heard 
by the Agency under s. 172. Finally, we evaluate 
the Agency's decision on the issues raised in this 
appeal. 

A. Standard of Review 

(1) Segmentation and Terminology 

The majority finds that the Agency "made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and 
mandate. It was therefore entitled to a single, def-
erential standard of review" (para. 100). We are 
unable to agree with this approach. 

The standard of review jurisprudence recog-
nizes that segmentation of a decision is appropri-
ate in order to ascertain the nature of the questions 
before the tribunal and the degree of deference to 
be accorded to the tribunal's decisions on those 
questions. In Canada (Deputy Minister of National 
Revenue) v. Mattel Canada Inc., [2001] 2 S.C.R. 
100, 2001 SCC 36, at para. 27, Major J. stated: 

In general, different standards of review will apply to 
different legal questions depending on the nature of the 
question to be determined and the relative expertise of 
the tribunal in those particular matters. 

In Law Society of New Brunswick v. Ryan, [2003] 
1 S.C.R. 247, 2003 SCC 20, although there were 
no legal questions to be examined separately in 
that case, Iacobucci J. clearly indicated that there 
are situations in which extrication is appropri-
ate (para. 41). See also Mattel, Inc. v. 3894207 
Canada Inc., [2006] 1 S.C.R. 772, 2006 SCC 22, 
at para. 39. Subjecting all aspects of a decision to 
a single standard of review does not account for 
the diversity of questions under review and either 

de la Loi relativement à l'élimination des obstacles 
abusifs aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience. Nous effectuerons ensuite 
une analyse qui concilie la partie V de la Loi avec 
les principes applicables en matière de droits de la 
personne. Nous énoncerons alors le cadre législa-
tif régissant l'examen des demandes que l'Office 
entend en vertu de l'art. 172. Enfin, nous évalue-
rons la décision de l'Office relative aux questions 
soulevées dans le présent pourvoi. 

A. La norme de contrôle 

(1) Segmentation et terminologie 

Selon les juges majoritaires, « [1]a décision [que 
l'Office] a rendue comportait plusieurs parties, cha-
cune d'elles relevant clairement et inextricablement 
de son domaine d'expertise et de son mandat. Elle 
commandait donc l'application d'une seule norme 
de contrôle faisant appel à la déférence » (par. 100). 
Nous ne pouvons partager ce point de vue. 

La jurisprudence portant sur la norme de 
contrôle reconnaît que la segmentation d'une déci-
sion est indiquée pour préciser la nature des ques-
tions soumises au tribunal administratif et le degré 
de déférence qui s'impose à l'égard des décisions 
rendues par le tribunal administratif au sujet de ces 
questions. Dans l'arrêt Canada (Sous-ministre du 
Revenu national) c. Mattel Canada Inc., [2001] 2 
R.C.S. 100, 2001 CSC 36, par. 27, le juge Major a 
affirmé ceci : 

En général, des normes de contrôle différentes s'ap-
pliquent à des questions de droit différentes, selon la 
nature de la question à trancher et l'expertise relative du 
tribunal administratif sur ces questions particulières. 

Dans l'arrêt Barreau du Nouveau-Brunswick c. 
Ryan, [2003] 1 R.C.S. 247, 2003 CSC 20, même s'il 
n'y avait aucune question de droit à examiner sépa-
rément, le juge Iacobucci a clairement indiqué qu'il 
y a des cas où il convient d'isoler de telles ques-
tions (par. 41). Voir également l'arrêt Mattel, Inc. c. 
3894207 Canada Inc., [2006] 1 R.C.S. 772, 2006 
CSC 22, par. 39. L'application d'une seule norme de 
contrôle à tous les aspects d'une décision ne tient 
pas compte de la diversité des questions examinées 
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de la Loi relativement à l’élimination des obstacles 
abusifs aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience. Nous effectuerons ensuite 
une analyse qui concilie la partie V de la Loi avec 
les principes applicables en matière de droits de la 
personne. Nous énoncerons alors le cadre législa-
tif régissant l’examen des demandes que l’Office 
entend en vertu de l’art. 172. Enfin, nous évalue-
rons la décision de l’Office relative aux questions 
soulevées dans le présent pourvoi.

A. La norme de contrôle

(1) Segmentation et terminologie

277 Selon les juges majoritaires, « [l]a décision [que 
l’Office] a rendue comportait plusieurs parties, cha-
cune d’elles relevant clairement et inextricablement 
de son domaine d’expertise et de son mandat. Elle 
commandait donc l’application d’une seule norme 
de contrôle faisant appel à la déférence » (par. 100). 
Nous ne pouvons partager ce point de vue.

278 La jurisprudence portant sur la norme de 
contrôle reconnaît que la segmentation d’une déci-
sion est indiquée pour préciser la nature des ques-
tions soumises au tribunal administratif et le degré 
de déférence qui s’impose à l’égard des décisions 
rendues par le tribunal administratif au sujet de ces 
questions. Dans l’arrêt Canada (Sous-ministre du 
Revenu national) c. Mattel Canada Inc., [2001] 2 
R.C.S. 100, 2001 CSC 36, par. 27, le juge Major a 
affirmé ceci :

En général, des normes de contrôle différentes s’ap-
pliquent à des questions de droit différentes, selon la 
nature de la question à trancher et l’expertise relative du 
tribunal administratif sur ces questions particulières.

Dans l’arrêt Barreau du Nouveau-Brunswick c. 
Ryan, [2003] 1 R.C.S. 247, 2003 CSC 20, même s’il 
n’y avait aucune question de droit à examiner sépa-
rément, le juge Iacobucci a clairement indiqué qu’il 
y a des cas où il convient d’isoler de telles ques-
tions (par. 41). Voir également l’arrêt Mattel, Inc. c. 
3894207 Canada Inc., [2006] 1 R.C.S. 772, 2006 
CSC 22, par. 39. L’application d’une seule norme de 
contrôle à tous les aspects d’une décision ne tient 
pas compte de la diversité des questions examinées 

remove undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities. This is followed by an analysis 
that reconciles Part V of the Act with the applicable 
principles of human rights law. We then set out the 
legal framework for analysis of applications heard 
by the Agency under s. 172. Finally, we evaluate 
the Agency’s decision on the issues raised in this 
appeal.

A. Standard of Review

(1) Segmentation and Terminology

 The majority finds that the Agency “made a deci-
sion with many component parts, each of which fell 
squarely and inextricably within its expertise and 
mandate. It was therefore entitled to a single, def-
erential standard of review” (para. 100). We are 
unable to agree with this approach.

 The standard of review jurisprudence recog-
nizes that segmentation of a decision is appropri-
ate in order to ascertain the nature of the questions 
before the tribunal and the degree of deference to 
be accorded to the tribunal’s decisions on those 
questions. In Canada (Deputy Minister of National 
Revenue) v. Mattel Canada Inc., [2001] 2 S.C.R. 
100, 2001 SCC 36, at para. 27, Major J. stated:

In general, different standards of review will apply to 
different legal questions depending on the nature of the 
question to be determined and the relative expertise of 
the tribunal in those particular matters.

In Law Society of New Brunswick v. Ryan, [2003] 
1 S.C.R. 247, 2003 SCC 20, although there were 
no legal questions to be examined separately in 
that case, Iacobucci J. clearly indicated that there 
are situations in which extrication is appropri-
ate (para. 41). See also Mattel, Inc. v. 3894207 
Canada Inc., [2006] 1 S.C.R. 772, 2006 SCC 22, 
at para. 39. Subjecting all aspects of a decision to 
a single standard of review does not account for 
the diversity of questions under review and either 
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insulates the decision from a more exacting review 
where the pragmatic and functional considerations 
call for greater intensity in the review of specific 
legal questions, or subjects questions of fact to a 
standard that is too exacting. A tribunal's decision 
must therefore be subject to segmentation to enable 
a reviewing court to apply the appropriate degree 
of scrutiny to the various aspects of the decision 
which call for greater or lesser deference. 

Moreover, in her reasons, Abella J. introduces a 
new term — "demonstrably unreasonable" (para. 
102). We must respectfully express reservations 
about introducing another term to an already com-
plex area of the law which can only lead to ambi-
guity. We agree with the majority that it is difficult 
to determine the degrees of differences as between 
what is unreasonable and what is patently unrea-
sonable. In an appropriate case, of which this is not 
one, the Court may engage in a review of the stand-
ards of unreasonableness and patent unreasonable-
ness. Until that occurs, we do not see the need to 
add to the lexicon of standard of review terminol-
ogy. 

(2) Pragmatic and Functional Approach 

Although the arguments were wide-ranging in 
this appeal, our reasons will only address the issues 
of the Agency's jurisdiction to adjudicate CCD's 
application and the Agency's determination of the 
applicable human rights law principles in the fed-
eral transportation context. 

The factors to be considered in the pragmatic 
and functional approach were set out in Dr. Q v. 
College of Physicians and Surgeons of British 
Columbia, [2003] 1 S.C.R. 226, 2003 SCC 19, at 
paras. 26ff. In our view, consideration of all of the 
factors points to no deference being accorded to the 
Agency's decision. 

The Agency's jurisdiction and the determination 
of the applicable human rights law principles in the 

et a pour effet soit de soustraire la decision a un 
contr6le plus rigoureux dans le cas on des consi-
derations pragmatiques et fonctionnelles comman-
dent un examen plus approfondi de certaines ques-
tions de droit, soit d'assujettir les questions de fait a 
une norme trop exigeante. La decision du tribunal 
administratif doit donc etre segmentee afin de per-
mettre a la cour de revision d'examiner comme it 
se doit les differents volets de la decision qui com-
mandent plus ou moins de deference. 

De plus, la juge Abella utilise dans ses motifs 
une nouvelle expression : « caractere deraisonnable 
demontrable » (par. 102). En toute deference, nous 
tenons a exprimer des reserves concernant l'intro-
duction, dans un domaine du droit déja complexe, 
d'une nouvelle expression qui ne peut que creer de 
l'ambiginte. A l'instar des juges majoritaires, nous 
estimons qu'il est difficile d'etablir une gradation 
de la difference entre ce qui est deraisonnable et 
ce qui est manifestement deraisonnable. Dans une 
affaire qui s'y prete — ce qui n'est pas le cas en 
l'espece —, la Cour peut effectuer un examen des 
normes du caractere deraisonnable et du caractere 
manifestement deraisonnable. En attendant qu'un 
tel cas se presente, nous ne voyons pas la necessite 
d'ajouter une nouvelle expression au vocabulaire 
des normes de contr6le. 

(2) La methode pragmatique et fonctionnelle 

Malgre la diversite des arguments avances en 
l'espece, nos motifs ne portent que sur les ques-
tions touchant la competence de l'Office pour sta-
tuer sur la demande du CCD, et sur la decision de 
l'Office en ce qui a trait aux principes applicables 
en matiere de droits de la personne dans le contexte 
des regles federates sur le transport. 

Les facteurs a examiner dans l'analyse pragma-
tique et fonctionnelle sont enonces dans Parr& Dr 
Q c. College of Physicians and Surgeons of British 
Columbia, [2003] 1 R.C.S. 226, 2003 CSC 19, par. 
26 et suiv. A notre avis, it ressort de l'examen de 
tous les facteurs qu'il n'y a pas lieu de faire montre 
de deference a regard de la decision de l'Office. 

La competence de l'Office et la determination 
des principes applicables en matiere de droits de 
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et a pour effet soit de soustraire la décision à un 
contrôle plus rigoureux dans le cas où des consi-
dérations pragmatiques et fonctionnelles comman-
dent un examen plus approfondi de certaines ques-
tions de droit, soit d’assujettir les questions de fait à 
une norme trop exigeante. La décision du tribunal 
administratif doit donc être segmentée afin de per-
mettre à la cour de révision d’examiner comme il 
se doit les différents volets de la décision qui com-
mandent plus ou moins de déférence.

 De plus, la juge Abella utilise dans ses motifs 
une nouvelle expression : « caractère déraisonnable 
démontrable » (par. 102). En toute déférence, nous 
tenons à exprimer des réserves concernant l’intro-
duction, dans un domaine du droit déjà complexe, 
d’une nouvelle expression qui ne peut que créer de 
l’ambiguïté. À l’instar des juges majoritaires, nous 
estimons qu’il est difficile d’établir une gradation 
de la différence entre ce qui est déraisonnable et 
ce qui est manifestement déraisonnable. Dans une 
affaire qui s’y prête — ce qui n’est pas le cas en 
l’espèce —, la Cour peut effectuer un examen des 
normes du caractère déraisonnable et du caractère 
manifestement déraisonnable. En attendant qu’un 
tel cas se présente, nous ne voyons pas la nécessité 
d’ajouter une nouvelle expression au vocabulaire 
des normes de contrôle.

(2) La méthode pragmatique et fonctionnelle

 Malgré la diversité des arguments avancés en 
l’espèce, nos motifs ne portent que sur les ques-
tions touchant la compétence de l’Office pour sta-
tuer sur la demande du CCD, et sur la décision de 
l’Office en ce qui a trait aux principes applicables 
en matière de droits de la personne dans le contexte 
des règles fédérales sur le transport.

 Les facteurs à examiner dans l’analyse pragma-
tique et fonctionnelle sont énoncés dans l’arrêt Dr 
Q c. College of Physicians and Surgeons of British 
Columbia, [2003] 1 R.C.S. 226, 2003 CSC 19, par. 
26 et suiv. À notre avis, il ressort de l’examen de 
tous les facteurs qu’il n’y a pas lieu de faire montre 
de déférence à l’égard de la décision de l’Office.

 La compétence de l’Office et la détermination 
des principes applicables en matière de droits de 

insulates the decision from a more exacting review 
where the pragmatic and functional considerations 
call for greater intensity in the review of specific 
legal questions, or subjects questions of fact to a 
standard that is too exacting. A tribunal’s decision 
must therefore be subject to segmentation to enable 
a reviewing court to apply the appropriate degree 
of scrutiny to the various aspects of the decision 
which call for greater or lesser deference.

279  Moreover, in her reasons, Abella J. introduces a 
new term — “demonstrably unreasonable” (para. 
102).  We must respectfully express reservations 
about introducing another term to an already com-
plex area of the law which can only lead to ambi-
guity. We agree with the majority that it is difficult 
to determine the degrees of differences as between 
what is unreasonable and what is patently unrea-
sonable. In an appropriate case, of which this is not 
one, the Court may engage in a review of the stand-
ards of unreasonableness and patent unreasonable-
ness. Until that occurs, we do not see the need to 
add to the lexicon of standard of review terminol-
ogy.

(2) Pragmatic and Functional Approach

280  Although the arguments were wide-ranging in 
this appeal, our reasons will only address the issues 
of the Agency’s jurisdiction to adjudicate CCD’s 
application and the Agency’s determination of the 
applicable human rights law principles in the fed-
eral transportation context.

281  The factors to be considered in the pragmatic 
and functional approach were set out in Dr. Q v. 
College of Physicians and Surgeons of British 
Columbia, [2003] 1 S.C.R. 226, 2003 SCC 19, at 
paras. 26ff. In our view, consideration of all of the 
factors points to no deference being accorded to the 
Agency’s decision.

282  The Agency’s jurisdiction and the determination 
of the applicable human rights law principles in the 
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federal transportation context are pure questions of 
law. Although in VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency, [2001] 2 F.C. 25, the 
Federal Court of Appeal was seized of a case that 
concerned the undueness of an obstacle, the ques-
tion was whether the reasons given by the Agency 
were sufficient. The jurisdiction of the Agency and 
the applicable human rights principles were not at 
issue. Thus, this being the first opportunity that a 
court has had to interpret these questions, the reso-
lution of this case will have an important prece-
dential value. This calls for an exacting standard of 
review. See Canada (Director of Investigation and 
Research) v. Southam Inc., [1997] 1 S.C.R. 748, 
at paras. 36-37, and Chieu v. Canada (Minister of 
Citizenship and Immigration), [2002] 1 S.C.R. 84, 
2002 SCC 3, at para. 23. 

Furthermore, the Agency is not protected by a 
privative clause in respect of questions of law or 
jurisdiction. Rather, there is a statutory appeal pro-
cedure on such questions under s. 41(1) of the Act. 
This contrasts with the Agency's factual determi-
nations which are "binding and conclusive", under 
s. 31 of the Act. 

On questions of jurisdiction and the determina-
tion of the applicable human rights law principles, 
the Agency does not have greater relative expertise 
than a court. The Agency is required to resort to 
human rights principles which are not comprehen-
sively set out in its home statute and in respect of 
which the Agency, whose prime function is eco-
nomic regulation of transportation in a largely 
deregulated environment, does not have specific 
expertise. This factor points to a standard of review 
that will be less deferential. 

Finally, the purpose of s. 172 of the Act is to 
grant the Agency an adjudicative role to consider 
applications from persons with disabilities who 
allege the existence of undue obstacles to their 
mobility in respect of a federal transportation car-
rier. The issues generally involve a dispute between 

la personne dans le contexte des regles federales 
regissant le transport sont purement des questions 
de droit. Bien que dans Parra VIA Rail Canada Inc. 
c. Office national des transports, [2001] 2 C.F. 25, 
la Cour d'appel federale ait ete saisie d'une affaire 
concernant le caractere abusif d'un obstacle, la 
question etait de savoir si les motifs exposés par 
l'Office etaient suffisants. La competence de l'Of-
fice et les principes applicables en matiere de droits 
de la personne n'etaient pas en cause. Par conse-
quent, &ant donne que c'est la premiere fois qu'une 
cour est appelee a interpreter ces questions, la deci-
sion rendue en l'espece aura une grande valeur 
comme precedent. Ce fait commande une norme 
de contr6le exigeante. Voir les arras Canada 
(Directeur des enquetes et recherches) c. Southam 
Inc., [1997] 1 R.C.S. 748, par. 36-37, et Chieu c. 
Canada (Ministre de la Citoyennet et de l'Immi-
gration), [2002] 1 R.C.S. 84, 2002 CSC 3, par. 23. 

En outre, l'Office ne beneficie pas de la protec-
tion d'une clause privative en ce qui concerne les 
questions de droit ou de competence. La Loi etablit 
plut6t, au par. 41(1), une procedure d'appel relative-
ment a ces questions. Cela contraste avec les deci-
sions factuelles de l'Office qui, aux termes de l'art. 
31 de la Loi, sont « definitive[s] ». 

Quant aux questions de competence et a la 
determination des principes applicables en matiere 
de droits de la personne, l'Office ne possede pas 
une expertise relative superieure a celle d'une cour 
de justice. L'Office est tenu d'appliquer des princi-
pes en matiere de droits de la personne qui ne sont 
pas entierement enonces dans sa loi constitutive et 
a regard desquels it ne possede aucune expertise 
particuliere, sa fonction premiere &ant la regle-
mentation economique du transport dans un sec-
teur largement dereglemente. Ce facteur indique 
qu'il y a lieu d'appliquer une norme de contr6le fai-
sant appel a une moins grande deference. 

Enfin, l'art. 172 de la Loi vise a conferer 
l'Office une fonction juridictionnelle lui permet-
tant d'examiner des demandes presentees par 
des personnes ayant une deficience qui alleguent 
l'existence d'obstacles abusifs a leurs possibili-
tes de &placement lorsqu'elles font appel a un 

283 

284 

285 
20

07
 S

C
C

 1
5 

(C
an

LI
I)

 

[2007] 1 R.C.S. 755C.C.D. c. VIA RAIL  Les juges Deschamps et Rothstein

la personne dans le contexte des règles fédérales 
régissant le transport sont purement des questions 
de droit. Bien que dans l’arrêt VIA Rail Canada Inc. 
c. Office national des transports, [2001] 2 C.F. 25, 
la Cour d’appel fédérale ait été saisie d’une affaire 
concernant le caractère abusif d’un obstacle, la 
question était de savoir si les motifs exposés par 
l’Office étaient suffisants. La compétence de l’Of-
fice et les principes applicables en matière de droits 
de la personne n’étaient pas en cause. Par consé-
quent, étant donné que c’est la première fois qu’une 
cour est appelée à interpréter ces questions, la déci-
sion rendue en l’espèce aura une grande valeur 
comme précédent. Ce fait commande une norme 
de contrôle exigeante. Voir les arrêts Canada 
(Directeur des enquêtes et recherches) c. Southam 
Inc., [1997] 1 R.C.S. 748, par. 36-37, et Chieu c. 
Canada (Ministre de la Citoyenneté et de l’Immi-
gration), [2002] 1 R.C.S. 84, 2002 CSC 3, par. 23.

283 En outre, l’Office ne bénéficie pas de la protec-
tion d’une clause privative en ce qui concerne les 
questions de droit ou de compétence. La Loi établit 
plutôt, au par. 41(1), une procédure d’appel relative-
ment à ces questions. Cela contraste avec les déci-
sions factuelles de l’Office qui, aux termes de l’art. 
31 de la Loi, sont « définitive[s] ».

284 Quant aux questions de compétence et à la 
détermination des principes applicables en matière 
de droits de la personne, l’Office ne possède pas 
une expertise relative supérieure à celle d’une cour 
de justice. L’Office est tenu d’appliquer des princi-
pes en matière de droits de la personne qui ne sont 
pas entièrement énoncés dans sa loi constitutive et 
à l’égard desquels il ne possède aucune expertise 
particulière, sa fonction première étant la régle-
mentation économique du transport dans un sec-
teur largement déréglementé. Ce facteur indique 
qu’il y a lieu d’appliquer une norme de contrôle fai-
sant appel à une moins grande déférence.

285 Enfin, l’art. 172 de la Loi vise à conférer à 
l’Office une fonction juridictionnelle lui permet-
tant d’examiner des demandes présentées par 
des personnes ayant une déficience qui allèguent 
l’existence d’obstacles abusifs à leurs possibili-
tés de déplacement lorsqu’elles font appel à un  

federal transportation context are pure questions of 
law. Although in VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency, [2001] 2 F.C. 25, the 
Federal Court of Appeal was seized of a case that 
concerned the undueness of an obstacle, the ques-
tion was whether the reasons given by the Agency 
were sufficient. The jurisdiction of the Agency and 
the applicable human rights principles were not at 
issue. Thus, this being the first opportunity that a 
court has had to interpret these questions, the reso-
lution of this case will have an important prece-
dential value. This calls for an exacting standard of 
review. See Canada (Director of Investigation and 
Research) v. Southam Inc., [1997] 1 S.C.R. 748, 
at paras. 36-37, and Chieu v. Canada (Minister of 
Citizenship and Immigration), [2002] 1 S.C.R. 84, 
2002 SCC 3, at para. 23.

 Furthermore, the Agency is not protected by a 
privative clause in respect of questions of law or 
jurisdiction. Rather, there is a statutory appeal pro-
cedure on such questions under s. 41(1) of the Act. 
This contrasts with the Agency’s factual determi-
nations which are “binding and conclusive”, under 
s. 31 of the Act.

 On questions of jurisdiction and the determina-
tion of the applicable human rights law principles, 
the Agency does not have greater relative expertise 
than a court. The Agency is required to resort to 
human rights principles which are not comprehen-
sively set out in its home statute and in respect of 
which the Agency, whose prime function is eco-
nomic regulation of transportation in a largely 
deregulated environment, does not have specific 
expertise. This factor points to a standard of review 
that will be less deferential.

 Finally, the purpose of s. 172 of the Act is to 
grant the Agency an adjudicative role to consider 
applications from persons with disabilities who 
allege the existence of undue obstacles to their 
mobility in respect of a federal transportation car-
rier. The issues generally involve a dispute between 
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an aggrieved party and the transportation carrier. 
White the Agency's ultimate analysis, in those 
cases, involves a balancing of interests, the ques-
tions of the Agency's jurisdiction and the determi-
nation of the applicable human rights law, do not. 

Considering all of these factors, the questions 
of the Agency's jurisdiction and the determina-
tion of the applicable human rights law principles 
in the federal transportation context are both to be 
reviewed on the standard of correctness. 

B. The National Transportation Policy 

We commence with a discussion of the National 
Transportation Policy as declared in s. 5 of the Act. 
This provision gives context for the entire Act, 
including s. 172. All relevant sections of the Act 
are reproduced in the Appendix. 

Section 5 is a declaratory provision which states 
Canada's National Transportation Policy. Section 
5 contains a number of objectives, amongst which 
are: 

5. It is hereby declared that a safe, economic, effi-
cient and adequate network of viable and effective 
transportation services accessible to persons with dis-
abilities and that makes the best use of all available 
modes of transportation at the lowest total cost is essen-
tial to serve the transportation needs of shippers and 
travellers, including persons with disabilities . . . . 

The objective of accessible transportation to per-
sons with disabilities is an issue of human rights. It 
is critical to enabling persons with disabilities to 
gain employment, pursue educational opportuni-
ties, enjoy recreation, and live independently in the 
community. Recognizing this, Parliament included 
the accessibility of the federal transportation net-
work to persons with disabilities among the objec-
tives of the National Transportation Policy, and 
expressly granted the Agency jurisdiction to deal 

transporteur fédéral. Les questions en litige décou-
lent généralement d'un différend entre une partie 
lésée et le transporteur. Tandis que l'analyse à 
laquelle l'Office doit alors se livrer implique une 
mise en balance des divers intérêts, cet exercice 
n'est pas requis pour trancher les questions tou-
chant la compétence de l'Office et la détermination 
des règles de droit applicables en matière de droits 
de la personne. 

Compte tenu de tous ces facteurs, les questions 
touchant la compétence de l'Office et la détermina-
tion des principes applicables en matière de droits 
de la personne dans le contexte des règles fédéra-
les régissant le transport doivent faire l'objet d'un 
examen fondé sur la norme de la décision correcte. 

B. La politique nationale des transports 

Nous allons d'abord analyser la politique natio-
nale des transports énoncée à l'art. 5 de la Loi. Cette 
disposition établit le contexte dans lequel se situe 
l'ensemble de la Loi, y compris l'art. 172. Toutes les 
dispositions pertinentes de la Loi sont reproduites 
dans l'annexe. 

L'article 5 est une disposition déclaratoire qui 
énonce la politique nationale des transports en 
vigueur au Canada. Il fait état d'un certain nombre 
d'objectifs, dont celui-ci : 

5. Il est déclaré que, d'une part, la mise en place 
d'un réseau sûr, rentable et bien adapté de services de 
transport viables et efficaces, accessibles aux personnes 
ayant une déficience, utilisant au mieux et aux moindres 
frais globaux tous les modes de transport existants, est 
essentielle à la satisfaction des besoins des expéditeurs 
et des voyageurs — y compris des personnes ayant une 
déficience — . . . 

L'objectif du transport accessible aux personnes 
ayant une déficience est une question qui concerne les 
droits de la personne. Cet objectif revêt une impor-
tance cruciale pour ce qui est de permettre aux per-
sonnes ayant une déficience d'obtenir un emploi, de 
poursuivre des études, d'avoir des loisirs et de vivre 
de façon autonome dans la société. Reconnaissant 
l'importance de l'accessibilité du réseau de trans-
port fédéral aux personnes ayant une déficience, le 
législateur en a fait l'un des objectifs de la politique 
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transporteur fédéral. Les questions en litige décou-
lent généralement d’un différend entre une partie 
lésée et le transporteur. Tandis que l’analyse à 
laquelle l’Office doit alors se livrer implique une 
mise en balance des divers intérêts, cet exercice 
n’est pas requis pour trancher les questions tou-
chant la compétence de l’Office et la détermination 
des règles de droit applicables en matière de droits 
de la personne.

 Compte tenu de tous ces facteurs, les questions 
touchant la compétence de l’Office et la détermina-
tion des principes applicables en matière de droits 
de la personne dans le contexte des règles fédéra-
les régissant le transport doivent faire l’objet d’un 
examen fondé sur la norme de la décision correcte.

B. La politique nationale des transports

 Nous allons d’abord analyser la politique natio-
nale des transports énoncée à l’art. 5 de la Loi. Cette 
disposition établit le contexte dans lequel se situe 
l’ensemble de la Loi, y compris l’art. 172. Toutes les 
dispositions pertinentes de la Loi sont reproduites 
dans l’annexe.

 L’article 5 est une disposition déclaratoire qui 
énonce la politique nationale des transports en 
vigueur au Canada. Il fait état d’un certain nombre 
d’objectifs, dont celui-ci :

 5. Il est déclaré que, d’une part, la mise en place 
d’un réseau sûr, rentable et bien adapté de services de 
transport viables et efficaces, accessibles aux personnes 
ayant une déficience, utilisant au mieux et aux moindres 
frais globaux tous les modes de transport existants, est 
essentielle à la satisfaction des besoins des expéditeurs 
et des voyageurs — y compris des personnes ayant une 
déficience — . . .

 L’objectif du transport accessible aux personnes 
ayant une déficience est une question qui concerne les 
droits de la personne. Cet objectif revêt une impor-
tance cruciale pour ce qui est de permettre aux per-
sonnes ayant une déficience d’obtenir un emploi, de 
poursuivre des études, d’avoir des loisirs et de vivre 
de façon autonome dans la société. Reconnaissant 
l’importance de l’accessibilité du réseau de trans-
port fédéral aux personnes ayant une déficience, le 
législateur en a fait l’un des objectifs de la politique 

an aggrieved party and the transportation carrier. 
While the Agency’s ultimate analysis, in those 
cases, involves a balancing of interests, the ques-
tions of the Agency’s jurisdiction and the determi-
nation of the applicable human rights law, do not.

286  Considering all of these factors, the questions 
of the Agency’s jurisdiction and the determina-
tion of the applicable human rights law principles 
in the federal transportation context are both to be 
reviewed on the standard of correctness.

B. The National Transportation Policy

287  We commence with a discussion of the National 
Transportation Policy as declared in s. 5 of the Act. 
This provision gives context for the entire Act, 
including s. 172. All relevant sections of the Act 
are reproduced in the Appendix.

288  Section 5 is a declaratory provision which states 
Canada’s National Transportation Policy. Section 
5 contains a number of objectives, amongst which 
are:

 5. It is hereby declared that a safe, economic, effi-
cient and adequate network of viable and effective 
transportation services accessible to persons with dis-
abilities and that makes the best use of all available 
modes of transportation at the lowest total cost is essen-
tial to serve the transportation needs of shippers and 
travellers, including persons with disabilities . . . .

289  The objective of accessible transportation to per-
sons with disabilities is an issue of human rights. It 
is critical to enabling persons with disabilities to 
gain employment, pursue educational opportuni-
ties, enjoy recreation, and live independently in the 
community. Recognizing this, Parliament included 
the accessibility of the federal transportation net-
work to persons with disabilities among the objec-
tives of the National Transportation Policy, and 
expressly granted the Agency jurisdiction to deal 
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with undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities in Part V of the Act. 

There is therefore no doubt that accessibility 
is an important policy objective of the legislation. 
However, several of the objectives set out in s. 5, 
including accessibility, are to be pursued "as far as 
is practicable" — a term that appears three times in 
s. 5, indicating that the objectives are not expected 
to be achieved to the level of perfection. Thus, 
s. 5(g)(ii) provides that "each carrier or mode of 
transportation, as far as is practicable, carries traf-
fic [under] conditions that do not constitute . . . an 
undue obstacle to the mobility of persons, includ-
ing persons with disabilities". Further, the words 
of s. 5(g)(ii) recognize that the mobility of persons 
may be subject to obstacles, but the objective of the 
Policy is that mobility not be impeded by undue 
obstacles. 

C. Part V of the Act: Dealing With Undue Obsta-
cles to the Mobility of Persons With Disabili-
ties 

Under Part V of the Act, Parliament granted the 
Agency jurisdiction to deal with undue obstacles 
to the mobility of persons with disabilities through 
two avenues. First, s. 170 of the Act grants certain 
regulatory powers to the Agency: 

170. (1) The Agency may make regulations for the 
purpose of eliminating undue obstacles in the trans-
portation network under the legislative authority of 
Parliament to the mobility of persons with disabilities, 
including regulations respecting 

(a) the design, construction or modification of, and 
the posting of signs on, in or around, means of trans-
portation and related facilities and premises, includ-
ing equipment used in them; 

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers; 

nationale des transports et, a la partie V de la Loi, 
a expressement habilite l'Office a remedier aux 
obstacles abusifs aux possibilites de &placement 
des personnes ayant une deficience. 

Il n'y a donc aucun doute que l'accessibilite est 
l'un des grands objectifs de la Loi. Toutefois, plu-
sieurs des objectifs enonces a l'art. 5, dont l'acces-
sibilite, sont des objectifs auxquels it faut tendre 
« dans la mesure du possible » — expression qui est 
utilisee a trois reprises a l'art. 5 et qui indique qu'on 
ne s'attend pas a ce que les objectifs soient realises 
a la perfection. Ainsi, le sous-al. 5g)(ii) precise que 
« les liaisons assurees [. . .] par chaque transporteur 
ou mode de transport s'effectuent, dans la mesure 
du possible [. . .] selon des modalites qui ne consti-
tuent pas [. . .] un obstacle abusif a la circulation 
des personnes, y compris les personnes ayant une 
deficience ». De plus, bien que le texte du sous-al. 
5g)(ii) reconnaisse que des obstacles peuvent entra-
ver la circulation des personnes, la politique vise 
cependant a assurer que ces obstacles ne soient pas 
abusifs. 

C. Partie V de la Loi : elimination des obstacles 
abusifs aux possibilits de cMplacement des 
personnes ayant une deficience 

Dans la partie V de la Loi, le legislateur a habilite 
de deux manieres l'Office a remedier aux obstacles 
abusifs aux possibilites de &placement des person-
nes ayant une deficience. Premierement, l'art. 170 
de la Loi accorde a l'Office certains pouvoirs de 
reglementation : 

170. (1) L'Office peut prendre des r6glements afin 
d'eliminer tous obstacles abusifs, dans le reseau de 
transport assujetti a la competence legislative du 
Parlement, aux possibilites de &placement des per-
sonnes ayant une deficience et peut notamment, a cette 
occasion, regir 

a) la conception et la construction des moyens de 
transport ainsi que des installations et locaux con-
flexes — y compris les commodites et l'equipement 
qui s'y trouvent leur modification ou la signalisa-
tion dans ceux-ci ou leurs environs; 

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employe dans ces installations et locaux; 

290 

291 
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nationale des transports et, à la partie V de la Loi, 
a expressément habilité l’Office à remédier aux 
obstacles abusifs aux possibilités de déplacement 
des personnes ayant une déficience.

290 Il n’y a donc aucun doute que l’accessibilité est 
l’un des grands objectifs de la Loi. Toutefois, plu-
sieurs des objectifs énoncés à l’art. 5, dont l’acces-
sibilité, sont des objectifs auxquels il faut tendre 
« dans la mesure du possible » — expression qui est 
utilisée à trois reprises à l’art. 5 et qui indique qu’on 
ne s’attend pas à ce que les objectifs soient réalisés 
à la perfection. Ainsi, le sous-al. 5g)(ii) précise que 
« les liaisons assurées [. . .] par chaque transporteur 
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure 
du possible [. . .] selon des modalités qui ne consti-
tuent pas [. . .] un obstacle abusif à la circulation 
des personnes, y compris les personnes ayant une 
déficience ». De plus, bien que le texte du sous-al. 
5g)(ii) reconnaisse que des obstacles peuvent entra-
ver la circulation des personnes, la politique vise 
cependant à assurer que ces obstacles ne soient pas 
abusifs.

C. Partie V de la Loi : élimination des obstacles 
abusifs aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience

291 Dans la partie V de la Loi, le législateur a habilité 
de deux manières l’Office à remédier aux obstacles 
abusifs aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience. Premièrement, l’art. 170 
de la Loi accorde à l’Office certains pouvoirs de 
réglementation :

 170. (1) L’Office peut prendre des règlements afin 
d’éliminer tous obstacles abusifs, dans le réseau de 
transport assujetti à la compétence législative du 
Parlement, aux possibilités de déplacement des per-
sonnes ayant une déficience et peut notamment, à cette 
occasion, régir :

a) la conception et la construction des moyens de 
transport ainsi que des installations et locaux con-
nexes — y compris les commodités et l’équipement 
qui s’y trouvent —, leur modification ou la signalisa-
tion dans ceux-ci ou leurs environs;

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employé dans ces installations et locaux;

with undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities in Part V of the Act.

 There is therefore no doubt that accessibility 
is an important policy objective of the legislation.  
However, several of the objectives set out in s. 5, 
including accessibility, are to be pursued “as far as 
is practicable” — a term that appears three times in 
s. 5, indicating that the objectives are not expected 
to be achieved to the level of perfection. Thus, 
s. 5(g)(ii) provides that “each carrier or mode of 
transportation, as far as is practicable, carries traf-
fic [under] conditions that do not constitute . . . an 
undue obstacle to the mobility of persons, includ-
ing persons with disabilities”. Further, the words 
of s. 5(g)(ii) recognize that the mobility of persons 
may be subject to obstacles, but the objective of the 
Policy is that mobility not be impeded by undue 
obstacles.

C. Part V of the Act: Dealing With Undue Obsta-
cles to the Mobility of Persons With Disabili-
ties

 Under Part V of the Act, Parliament granted the 
Agency jurisdiction to deal with undue obstacles 
to the mobility of persons with disabilities through 
two avenues. First, s. 170 of the Act grants certain 
regulatory powers to the Agency:

 170. (1) The Agency may make regulations for the 
purpose of eliminating undue obstacles in the trans-
portation network under the legislative authority of 
Parliament to the mobility of persons with disabilities, 
including regulations respecting

(a) the design, construction or modification of, and 
the posting of signs on, in or around, means of trans-
portation and related facilities and premises, includ-
ing equipment used in them;

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers;
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(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and con-
ditions of carriage applicable in respect of the trans-
portation of persons with disabilities or incidental 
services; and 

(d) the communication of information to persons 
with disabilities. 

Second, s. 172 of the Act sets out the adjudica-
tive jurisdiction of the Agency: 

172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1), regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities. 

(2) Where the Agency is satisfied that regulations 
made under subsection 170(1) that are applicable in 
relation to a matter have been complied with or have 
not been contravened, the Agency shall determine that 
there is no undue obstacle to the mobility of persons 
with disabilities. 

(3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 
may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both. 

As we have said, accessibility for persons with 
disabilities is a human rights issue. Therefore, 
the determination of the applicable human rights 
principles governing the Agency's adjudication of 
applications under s. 172 is at issue in the present 
appeal. These human rights principles do not oper-
ate in a vacuum. A body of case law has developed 
in Canada dealing with human rights adjudication. 
Therefore, it is useful to review prevailing human 
rights jurisprudence to understand how Part V of 
the Act is reconciled with it in a coherent frame-
work. 

D. Reconciling Human Rights Law and Part V of 
the Canada Transportation Act 

294 In British Columbia (Public Service Employee 
Relations Commission) v. BCGSEU, [1999] 3 
S.C.R. 3 ("Meiorin"), this Court laid down the 

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables au 
transport et aux services connexes offerts aux per-
sonnes ayant une deficience; 

d) la communication d'information a ces person-
nes. 

Deuxiemement, l'art. 172 de la Loi enonce la 
competence juridictionnelle de l'Office : 

172. (1) M6me en l'absence de disposition reglemen-
taire applicable, l'Office peut, sur demande, enqu6ter 
sur toute question relative a l'un des domaines vises au 
paragraphe 170(1) pour determiner s'il existe un obsta-
cle abusif aux possibilites de &placement des person-
nes ayant une deficience. 

(2) L'Office rend une decision negative a l'issue 
de son enqu6te s'il est convaincu de la conformite du 
service du transporteur aux dispositions reglementaires 
applicables en l'occurrence. 

(3) En cas de decision positive, l'Office peut 
exiger la prise de mesures correctives indiquees ou le 
versement d'une indemnite destinee a couvrir les frais 
supportes par une personne ayant une deficience en 
raison de l'obstacle en cause, ou les deux. 

Comme nous l'avons dit, l'accessibilite des 
personnes ayant une deficience est une question 
concernant les droits de la personne. Par conse-
quent, it s'agit en l'espece de determiner les princi-
pes applicables en matiere de droits de la personne 
qui doivent guider l'exercice par l'Office du pou-
voir de statuer sur des demandes que lui confere 
l'art. 172. Ces principes ne s'appliquent pas dans 
l'abstrait. Il existe au Canada une jurisprudence en 
matiere de droits de la personne. Il est donc utile 
d'examiner cette jurisprudence pour comprendre 
comment elle se concilie avec la partie V de la Loi 
dans un cadre logique. 

D. Conciliation du droit en matiere de droits de 
la personne et de la partie V de la Loi sur les 
transports au Canada 

Dans Parr& Colombie-Britannique (Public 
Service Employee Relations Commission) c. 
BCGSEU, [1999] 3 R.C.S. 3 (« Meiorin »), notre 
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c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables au 
transport et aux services connexes offerts aux per-
sonnes ayant une déficience;

d) la communication d’information à ces person-
nes.

 Deuxièmement, l’art. 172 de la Loi énonce la 
compétence juridictionnelle de l’Office :

 172. (1) Même en l’absence de disposition réglemen-
taire applicable, l’Office peut, sur demande, enquêter 
sur toute question relative à l’un des domaines visés au 
paragraphe 170(1) pour déterminer s’il existe un obsta-
cle abusif aux possibilités de déplacement des person-
nes ayant une déficience.

 (2) L’Office rend une décision négative à l’issue 
de son enquête s’il est convaincu de la conformité du 
service du transporteur aux dispositions réglementaires 
applicables en l’occurrence.

 (3) En cas de décision positive, l’Office peut 
exiger la prise de mesures correctives indiquées ou le 
versement d’une indemnité destinée à couvrir les frais 
supportés par une personne ayant une déficience en 
raison de l’obstacle en cause, ou les deux.

 Comme nous l’avons dit, l’accessibilité des 
personnes ayant une déficience est une question 
concernant les droits de la personne. Par consé-
quent, il s’agit en l’espèce de déterminer les princi-
pes applicables en matière de droits de la personne 
qui doivent guider l’exercice par l’Office du pou-
voir de statuer sur des demandes que lui confère 
l’art. 172. Ces principes ne s’appliquent pas dans 
l’abstrait. Il existe au Canada une jurisprudence en 
matière de droits de la personne. Il est donc utile 
d’examiner cette jurisprudence pour comprendre 
comment elle se concilie avec la partie V de la Loi 
dans un cadre logique.

D. Conciliation du droit en matière de droits de 
la personne et de la partie V de la Loi sur les 
transports au Canada

 Dans l’arrêt Colombie-Britannique (Public 
Service Employee Relations Commission) c. 
BCGSEU, [1999] 3 R.C.S. 3 (« Meiorin »), notre 

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and con-
ditions of carriage applicable in respect of the trans-
portation of persons with disabilities or incidental 
services; and

(d) the communication of information to persons 
with disabilities.

292  Second, s. 172 of the Act sets out the adjudica-
tive jurisdiction of the Agency:

 172. (1) The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1), regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities.

 (2) Where the Agency is satisfied that regulations 
made under subsection 170(1) that are applicable in 
relation to a matter have been complied with or have 
not been contravened, the Agency shall determine that 
there is no undue obstacle to the mobility of persons 
with disabilities.

 (3) On determining that there is an undue obstacle 
to the mobility of persons with disabilities, the Agency 
may require the taking of appropriate corrective meas-
ures or direct that compensation be paid for any expense 
incurred by a person with a disability arising out of the 
undue obstacle, or both.

293  As we have said, accessibility for persons with 
disabilities is a human rights issue. Therefore, 
the determination of the applicable human rights 
principles governing the Agency’s adjudication of 
applications under s. 172 is at issue in the present 
appeal. These human rights principles do not oper-
ate in a vacuum. A body of case law has developed 
in Canada dealing with human rights adjudication. 
Therefore, it is useful to review prevailing human 
rights jurisprudence to understand how Part V of 
the Act is reconciled with it in a coherent frame-
work.

D. Reconciling Human Rights Law and Part V of 
the Canada Transportation Act

294  In British Columbia (Public Service Employee 
Relations Commission) v. BCGSEU, [1999] 3  
S.C.R. 3 (“Meiorin”), this Court laid down the 
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approach to human rights daims. The frame-
work in Meiorin was described in language spe-
cific to the employment context. However, it has 
been applied to other fields such as the licensing 
of motorists in British Columbia (Superintendent 
of Motor Vehicles) y. British Columbia (Council of 
Human Rights), [1999] 3 S.C.R. 868. 

It is useful to set forth the Meiorin approach 
verbatim as found at paras. 54-55 of the reasons of 
McLachlin J. (as she then was) in that case: 

Having considered the varions alternatives, I propose 
the following three-step test for determining whether a 
prima facie discriminatory standard is a BFOR [bona 
fide occupational requirement]. An employer may jus-
tify the impugned standard by establishing on the bal-
ance of probabilities: 

(1) 

(2) 

(3) 

that the employer adopted the standard for a 
purpose rationally connected to the perform-
ance of the job; 

that the employer adopted the particular stand-
ard in an honest and good faith belief that it was 
necessary to the fulfilment of that legitimate 
work-related purpose; and 

that the standard is reasonably necessary to the 
accomplishment of that legitimate work-related 
purpose. To show that the standard is reason-
ably necessary, it must be demonstrated that it is 
impossible to accommodate individual employ-
ees sharing the characteristics of the claimant 
without imposing undue hardship upon the 
employer. 

This approach is premised on the need to develop 
standards that accommodate the potential contribu-
tions of all employees in so far as this can be done 
without undue hardship to the employer. Standards 
may adversely affect members of a particular group, 
to be sure. But as Wilson J. noted in Central Alberta 
Dairy Pool, supra, at p. 518, "[i]f a reasonable alter-
native exists to burdening members of a group with a 
given rule, that rule will not be [a BFOR]". It follows 
that a rule or standard must accommodate individual 
differences to the point of undue hardship if it is to be 
found reasonably necessary. Unless no further accom-
modation is possible without imposing undue hardship, 

Cour a établi la méthode d'analyse applicable aux 
demandes relatives aux droits de la personne. Le 
cadre d'analyse établi dans cet arrêt a été formulé 
dans des termes propres au contexte de l'emploi. Il 
a toutefois été appliqué à d'autres domaines, notam-
ment à la délivrance de permis de conduire dans 
l'arrêt Colombie-Britannique (Superintendent of 
Motor Vehicles) c. Colombie-Britannique (Council 
of Human Rights), [1999] 3 R.C.S. 868. 

Il est utile de reproduire textuellement la 
méthode que la juge McLachlin (maintenant 

Juge en chef) énonce aux par. 54-55 de l'arrêt 
Meiorin : 

Après avoir examiné les diverses possibilités qui 
s'offrent, je propose d'adopter la méthode en trois 
étapes qui suit pour déterminer si une norme discri-
minatoire à première vue est une EPJ [exigence profes-
sionnelle justifiée]. L'employeur peut justifier la norme 
contestée en établissant selon la prépondérance des 
probabilités : 

(1) qu'il a adopté la norme dans un but rationnelle-
ment lié à l'exécution du travail en cause; 

(2) qu'il a adopté la norme particulière en croyant 
sincèrement qu'elle était nécessaire pour réali-
ser ce but légitime lié au travail; 

(3) que la norme est raisonnablement nécessaire 
pour réaliser ce but légitime lié au travail. 
Pour prouver que la norme est raisonnablement 
nécessaire, il faut démontrer qu'il est impossi-
ble de composer avec les employés qui ont les 
mêmes caractéristiques que le demandeur sans 
que l'employeur subisse une contrainte exces-
sive. 

Cette méthode est fondée sur la nécessité d'établir 
des normes qui composent avec l'apport potentiel de 
tous les employés dans la mesure où cela peut être fait 
sans que l'employeur subisse une contrainte excessive. 
Il est évident que des normes peuvent léser les mem-
bres d'un groupe particulier. Mais, comme le juge 
Wilson l'a fait remarquer dans Central Alberta Dairy 
Pool, précité, à la p. 518, « [s]'il est possible de trou-
ver une solution raisonnable qui évite d'imposer une 
règle donnée aux membres d'un groupe, cette règle ne 
sera pas considérée comme [une EPJ] ». Il s'ensuit que 
la règle ou la norme jugée raisonnablement nécessaire 
doit composer avec les différences individuelles dans la 
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Cour a établi la méthode d’analyse applicable aux 
demandes relatives aux droits de la personne. Le 
cadre d’analyse établi dans cet arrêt a été formulé 
dans des termes propres au contexte de l’emploi. Il 
a toutefois été appliqué à d’autres domaines, notam-
ment à la délivrance de permis de conduire dans 
l’arrêt Colombie-Britannique (Superintendent of 
Motor Vehicles) c. Colombie-Britannique (Council 
of Human Rights), [1999] 3 R.C.S. 868.

295 Il est utile de reproduire textuellement la 
méthode que la juge McLachlin (maintenant 

Juge en chef) énonce aux par. 54-55 de l’arrêt  
Meiorin :

 Après avoir examiné les diverses possibilités qui 
s’offrent, je propose d’adopter la méthode en trois 
étapes qui suit pour déterminer si une norme discri-
minatoire à première vue est une EPJ [exigence profes-
sionnelle justifiée]. L’employeur peut justifier la norme 
contestée en établissant selon la prépondérance des 
probabilités :

(1) qu’il a adopté la norme dans un but rationnelle-
ment lié à l’exécution du travail en cause;

(2) qu’il a adopté la norme particulière en croyant 
sincèrement qu’elle était nécessaire pour réali-
ser ce but légitime lié au travail;

(3) que la norme est raisonnablement nécessaire 
pour réaliser ce but légitime lié au travail. 
Pour prouver que la norme est raisonnablement 
nécessaire, il faut démontrer qu’il est impossi-
ble de composer avec les employés qui ont les 
mêmes caractéristiques que le demandeur sans 
que l’employeur subisse une contrainte exces-
sive.

 Cette méthode est fondée sur la nécessité d’établir 
des normes qui composent avec l’apport potentiel de 
tous les employés dans la mesure où cela peut être fait 
sans que l’employeur subisse une contrainte excessive. 
Il est évident que des normes peuvent léser les mem-
bres d’un groupe particulier. Mais, comme le juge 
Wilson l’a fait remarquer dans Central Alberta Dairy 
Pool, précité, à la p. 518, « [s]’il est possible de trou-
ver une solution raisonnable qui évite d’imposer une 
règle donnée aux membres d’un groupe, cette règle ne 
sera pas considérée comme [une EPJ] ». Il s’ensuit que 
la règle ou la norme jugée raisonnablement nécessaire 
doit composer avec les différences individuelles dans la 

approach to human rights claims. The frame-
work in Meiorin was described in language spe-
cific to the employment context. However, it has 
been applied to other fields such as the licensing 
of motorists in British Columbia (Superintendent 
of Motor Vehicles) v. British Columbia (Council of 
Human Rights), [1999] 3 S.C.R. 868.

 It is useful to set forth the Meiorin approach 
verbatim as found at paras. 54-55 of the reasons of 
McLachlin J. (as she then was) in that case:

 Having considered the various alternatives, I propose 
the following three-step test for determining whether a 
prima facie discriminatory standard is a BFOR [bona 
fide occupational requirement]. An employer may jus-
tify the impugned standard by establishing on the bal-
ance of probabilities:

(1) that the employer adopted the standard for a 
purpose rationally connected to the perform-
ance of the job;

(2) that the employer adopted the particular stand-
ard in an honest and good faith belief that it was 
necessary to the fulfilment of that legitimate 
work-related purpose; and

(3) that the standard is reasonably necessary to the 
accomplishment of that legitimate work-related 
purpose. To show that the standard is reason-
ably necessary, it must be demonstrated that it is 
impossible to accommodate individual employ-
ees sharing the characteristics of the claimant 
without imposing undue hardship upon the 
employer.

 This approach is premised on the need to develop 
standards that accommodate the potential contribu-
tions of all employees in so far as this can be done 
without undue hardship to the employer. Standards 
may adversely affect members of a particular group, 
to be sure. But as Wilson J. noted in Central Alberta 
Dairy Pool, supra, at p. 518, “[i]f a reasonable alter-
native exists to burdening members of a group with a 
given rule, that rule will not be [a BFOR]”. It follows 
that a rule or standard must accommodate individual 
differences to the point of undue hardship if it is to be 
found reasonably necessary. Unless no further accom-
modation is possible without imposing undue hardship, 
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the standard is not a BFOR in its existing form and the 
prima facie case of discrimination stands. 

The approach in Meiorin has guided this Court's 
subsequent analyses in human rights cases and 
in our view it should be the guide in the federal 
transportation context. Human rights in respect of 
transportation of persons with disabilities are spe-
cifically provided for in the Act. Section 171 of the 
Act provides that the Agency and the Canadian 
Human Rights Commission are to coordinate their 
activities and foster complementary policies and 
practices in relation to the transportation of per-
sons with disabilities. Both s. 5 and Part V of the 
Act, as discussed, identify the objective of remov-
ing "undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities" — a human rights objective. It 
follows that the transportation of persons with dis-
abilities should be guided by human rights princi-
ples as established in Meiorin. 

Having regard to these considerations, applying 
Meiorin in the federal transportation context, the 
Agency's adjudication of applications under s. 172 
of the Act requires that the following analysis be 
conducted: 

(1) The applicant must satisfy the Agency of 
the existence of a prima facie obstacle to the 
mobility of persons with disabilities. 

(2) The burden then shifts to the carrier to dem-
onstrate, on a balance of probabilities, that the 
obstacle is not undue because: 

(i) it is rationally connected to a legitimate 
objective; 

(ii) the carrier has opted not to eliminate the 
obstacle based on an honest and good faith 

mesure oil cela ne cause aucune contrainte excessive. A 
moins qu'aucun accommodement ne soit possible sans 
imposer une contrainte excessive, la norme telle qu'elle 
existe n'est pas une EPJ, et la preuve prima facie de 
l'existence de discrimination n'est pas refutee. 

L'approche adoptee dans l'arret Meiorin a guide 
les analyses subsequentes de notre Cour dans des 
affaires relatives aux droits de la personne et, a 
notre avis, elle devrait etre utilisee dans le contexte 
des regles federates regissant le transport. La Loi 
prevoit expressement que les droits de la personne 
s'appliquent a regard du transport des personnes 
ayant une deficience. L'article 171 de la Loi precise 
que l'Office et la Commission canadienne des droits 
de la personne sont tenus de veiller b. la coordination 
de leur action et de favoriser l'adoption de lignes de 
conduite complementaires en matiere de transport 
des personnes ayant une deficience. Comme nous 
l'avons vu, l'art. 5 et la partie V de la Loi font tous 
les deux etat de l'objectif d'elimination des « obsta-
cles abusifs a la circulation ou aux possibilites de 
&placement des personnes ayant une deficience », 
lequel releve des droits de la personne. Il s'ensuit 
que le transport des personnes ayant une deficience 
devrait etre guide par les principes en matiere de 
droits de la personne etablis dans Parr& Meiorin. 

Si l'on tient compte de ces facteurs et que l'on 
applique Parr& Meiorin dans le contexte des regles 
federates regissant le transport, l'exercice par l'Of-
fice du pouvoir de statuer sur des demandes que lui 
confere l'art. 172 doit comporter les &apes suivan-
tes : 

(1) Le demandeur doit convaincre l'Office qu'il 
existe un obstacle prima facie aux possibilites 
de &placement des personnes ayant une defi-
cience. 

(2) Il appartient ensuite au transporteur de demon-
trer, selon la preponderance des probabilites, 
que cet obstacle n'est pas abusif du fait 

(i) qu'il est rationnellement lie a un objectif 
legitime, 

(ii) qu'il a choisi de ne pas l'eliminer parce 
qu'il croyait sincerement qu'il etait 
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mesure où cela ne cause aucune contrainte excessive. À 
moins qu’aucun accommodement ne soit possible sans 
imposer une contrainte excessive, la norme telle qu’elle 
existe n’est pas une EPJ, et la preuve prima facie de 
l’existence de discrimination n’est pas réfutée.

 L’approche adoptée dans l’arrêt Meiorin a guidé 
les analyses subséquentes de notre Cour dans des 
affaires relatives aux droits de la personne et, à 
notre avis, elle devrait être utilisée dans le contexte 
des règles fédérales régissant le transport. La Loi 
prévoit expressément que les droits de la personne 
s’appliquent à l’égard du transport des personnes 
ayant une déficience. L’article 171 de la Loi précise 
que l’Office et la Commission canadienne des droits 
de la personne sont tenus de veiller à la coordination 
de leur action et de favoriser l’adoption de lignes de 
conduite complémentaires en matière de transport 
des personnes ayant une déficience. Comme nous 
l’avons vu, l’art. 5 et la partie V de la Loi font tous 
les deux état de l’objectif d’élimination des « obsta-
cles abusifs à la circulation ou aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience », 
lequel relève des droits de la personne. Il s’ensuit 
que le transport des personnes ayant une déficience 
devrait être guidé par les principes en matière de 
droits de la personne établis dans l’arrêt Meiorin.

 Si l’on tient compte de ces facteurs et que l’on 
applique l’arrêt Meiorin dans le contexte des règles 
fédérales régissant le transport, l’exercice par l’Of-
fice du pouvoir de statuer sur des demandes que lui 
confère l’art. 172 doit comporter les étapes suivan-
tes :

(1) Le demandeur doit convaincre l’Office qu’il 
existe un obstacle prima facie aux possibilités 
de déplacement des personnes ayant une défi-
cience.

(2) Il appartient ensuite au transporteur de démon-
trer, selon la prépondérance des probabilités, 
que cet obstacle n’est pas abusif du fait

(i) qu’il est rationnellement lié à un objectif 
légitime,

(ii) qu’il a choisi de ne pas l’éliminer parce 
qu’il croyait sincèrement qu’il était  

the standard is not a BFOR in its existing form and the 
prima facie case of discrimination stands.

296  The approach in Meiorin has guided this Court’s 
subsequent analyses in human rights cases and 
in our view it should be the guide in the federal 
transportation context.  Human rights in respect of 
transportation of persons with disabilities are spe-
cifically provided for in the Act. Section 171 of the 
Act provides that the Agency and the Canadian 
Human Rights Commission are to coordinate their 
activities and foster complementary policies and 
practices in relation to the transportation of per-
sons with disabilities. Both s. 5 and Part V of the 
Act, as discussed, identify the objective of remov-
ing “undue obstacles to the mobility of persons 
with disabilities” — a human rights objective.  It 
follows that the transportation of persons with dis-
abilities should be guided by human rights princi-
ples as established in Meiorin.

297  Having regard to these considerations, applying 
Meiorin in the federal transportation context, the 
Agency’s adjudication of applications under s. 172 
of the Act requires that the following analysis be 
conducted:

(1) The applicant must satisfy the Agency of 
the existence of a prima facie obstacle to the 
mobility of persons with disabilities.

(2) The burden then shifts to the carrier to dem-
onstrate, on a balance of probabilities, that the 
obstacle is not undue because:

(i) it is rationally connected to a legitimate 
objective;

(ii) the carrier has opted not to eliminate the 
obstacle based on an honest and good faith 
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belief that it was necessary for the fulfil-
ment of that legitimate objective; and, 

(iii) not eliminating the obstacle is reasonably 
necessary for the accomplishment of that 
legitimate objective. 

We will elaborate on the components of this test in 
the course of the analysis which follows in order 
to provide guidance to the Agency and reviewing 
courts on the correct approach in law to interpret-
ing s. 172 of the Act. 

E. The Obstacle Analysis 

In the transportation context, the prima facie 
obstacle analysis must commence by assessing the 
alleged obstacle. For the Agency to conclude that 
an obstacle exists, it must be of more than minor 
significance to the mobility of persons with disabil-
ities. Perfection is not the standard. The reference 
to "practicability" in the National Transportation 
Policy means that not every obstacle must be 
removed. Where the Agency finds that the alleged 
obstacle is not of sufficient significance, the analy-
sis performed by the Agency is at an end, and the 
application should be dismissed. 

F. The Undueness Analysis 

Once the Agency determines that an obstacle is 
of sufficient significance, it must then determine if 
it constitutes an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities. 

The first stage is to determine whether the obsta-
cle exists owing to a rationally connected legiti-
mate purpose. Section 5 of the Act declares that a 
number of objectives and purposes are associated 
with what is "essential to serve the transportation 
needs of . . . travellers, including persons with dis-
abilities". These objectives or purposes are inti-
mately tied to the Canadian transportation con-
text and are specifically crafted by Parliament as 
goals to be achieved by a carrier. When there is 
evidence that a carrier has pursued one or more of 

necessaire pour realiser cet objectif legi-
time, et 

(iii) que l'omission d'eliminer l'obstacle est 
raisonnablement necessaire pour realiser 
cet objectif legitime. 

Dans l'analyse qui suit, nous expliquerons davan-
tage les elements de ce critere afin de donner 
l'Office et aux cours de revision des indications 
sur l'approche qui, sur le plan du droit, devrait etre 
adoptee pour interpreter l'art. 172 de la Loi. 

E. L'analyse de l'obstacle 

Dans le contexte du transport, l'analyse de l'obs-
tacle prima facie doit commencer par une evalua-
tion de l'obstacle invoque. Pour que l'Office conclue 
a l'existence d'un obstacle, celui-ci doit avoir plus 
qu'un impact mineur sur les possibilites de &pla-
cement des personnes ayant une deficience. La per-
fection n'est pas la norme applicable. La presence 
de l'expression « dans la mesure du possible » dans 
la politique nationale des transports signifie qu'il 
n'est pas necessaire que tout obstacle soit elimine. 
Lorsque l'Office juge que l'obstacle invoque n'a pas 
un impact suffisamment important, son analyse est 
terminee et il y a lieu de rejeter la demande. 

F. L'analyse du caractb-e abusif 

Lorsque l'Office estime qu'un obstacle a un 
impact suffisamment important, il doit alors deci-
der s'il constitue un obstacle abusif aux possibili-
tes de &placement des personnes ayant une defi-
cience. 

La premiere &ape consiste a determiner si 
l'existence de l'obstacle est rationnellement liee 
un but legitime. Selon l'art. 5 de la Loi, un certain 
nombre d'objectifs et de buts sont lies a ce qui est 
« essentie[1] a la satisfaction des besoins des [. . .] 
voyageurs — y compris des personnes ayant une 
deficience — ». Ces objectifs ou buts sont intime-
ment lies au contexte du transport au Canada et ont 
ete expressement concus par le legislateur comme 
&ant des resultats que les transporteurs doivent 
atteindre. Lorsqu'il est prouve que le transporteur 
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nécessaire pour réaliser cet objectif légi-
time, et

(iii) que l’omission d’éliminer l’obstacle est 
raisonnablement nécessaire pour réaliser 
cet objectif légitime.

Dans l’analyse qui suit, nous expliquerons davan-
tage les éléments de ce critère afin de donner à 
l’Office et aux cours de révision des indications 
sur l’approche qui, sur le plan du droit, devrait être 
adoptée pour interpréter l’art. 172 de la Loi.

E. L’analyse de l’obstacle

298 Dans le contexte du transport, l’analyse de l’obs-
tacle prima facie doit commencer par une évalua-
tion de l’obstacle invoqué. Pour que l’Office conclue 
à l’existence d’un obstacle, celui-ci doit avoir plus 
qu’un impact mineur sur les possibilités de dépla-
cement des personnes ayant une déficience. La per-
fection n’est pas la norme applicable. La présence 
de l’expression « dans la mesure du possible » dans 
la politique nationale des transports signifie qu’il 
n’est pas nécessaire que tout obstacle soit éliminé. 
Lorsque l’Office juge que l’obstacle invoqué n’a pas 
un impact suffisamment important, son analyse est 
terminée et il y a lieu de rejeter la demande.

F. L’analyse du caractère abusif

299 Lorsque l’Office estime qu’un obstacle a un 
impact suffisamment important, il doit alors déci-
der s’il constitue un obstacle abusif aux possibili-
tés de déplacement des personnes ayant une défi-
cience.

300 La première étape consiste à déterminer si 
l’existence de l’obstacle est rationnellement liée à 
un but légitime. Selon l’art. 5 de la Loi, un certain 
nombre d’objectifs et de buts sont liés à ce qui est 
« essentie[l] à la satisfaction des besoins des [. . .] 
voyageurs — y compris des personnes ayant une 
déficience — ». Ces objectifs ou buts sont intime-
ment liés au contexte du transport au Canada et ont 
été expressément conçus par le législateur comme 
étant des résultats que les transporteurs doivent 
atteindre. Lorsqu’il est prouvé que le transporteur 

belief that it was necessary for the fulfil-
ment of that legitimate objective; and,

(iii) not eliminating the obstacle is reasonably 
necessary for the accomplishment of that 
legitimate objective.

We will elaborate on the components of this test in 
the course of the analysis which follows in order 
to provide guidance to the Agency and reviewing 
courts on the correct approach in law to interpret-
ing s. 172 of the Act.

E. The Obstacle Analysis

 In the transportation context, the prima facie 
obstacle analysis must commence by assessing the 
alleged obstacle. For the Agency to conclude that 
an obstacle exists, it must be of more than minor 
significance to the mobility of persons with disabil-
ities. Perfection is not the standard. The reference 
to “practicability” in the National Transportation 
Policy means that not every obstacle must be 
removed. Where the Agency finds that the alleged 
obstacle is not of sufficient significance, the analy-
sis performed by the Agency is at an end, and the 
application should be dismissed.

F. The Undueness Analysis

 Once the Agency determines that an obstacle is 
of sufficient significance, it must then determine if 
it constitutes an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities.

 The first stage is to determine whether the obsta-
cle exists owing to a rationally connected legiti-
mate purpose.  Section 5 of the Act declares that a 
number of objectives and purposes are associated 
with what is “essential to serve the transportation 
needs of . . . travellers, including persons with dis-
abilities”. These objectives or purposes are inti-
mately tied to the Canadian transportation con-
text and are specifically crafted by Parliament as 
goals to be achieved by a carrier. When there is 
evidence that a carrier has pursued one or more of 
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the purposes in s. 5 of the Act, the Agency must 
consider them to be legitimate in its analysis. This, 
of course, does not preclude a carrier from advanc-
ing other objectives, or the Agency from deciding 
whether, in the context, such objectives constitute 
a legitimate purpose in a human rights analysis. 
Legitimate purposes contained in the National 
Transportation Policy that are relevant to rail pas-
senger transportation include: 

(a) safety objectives; 

(b) efficiency objectives; 

(c) the opportunity to compete; 

(d) economic viability; and 

(e) competitive fares. 

In pursuing the goals of safety, efficiency, economic 
viability, or any other legitimate purpose, obstacles 
to the mobility of persons with disabilities may 
be created, knowingly or otherwise. However, as 
long as these obstacles exist owing to a rationally 
connected legitimate purpose, the first stage of the 
undueness analysis will be satisfied. 

Several of the Policy's objectives involve eco-
nomic considerations. With respect to the objective 
of economic viability, VIA is not economically 
viable because it requires subsidization. In such a 
situation, the objective of economic viability must 
be interpreted as a policy of minimizing, to the 
extent reasonably possible, reliance on government 
subsidies. Where revenues do not cover a carrier's 
expenses, assuming the carrier is being operated 
efficiently and is maximizing passenger revenue, 
costs it would have to incur to eliminate an obsta-
cle must be recovered by reducing other expenses 
through cutbacks in services or from the taxpayer 
through increased subsidies. Therefore, the con-
tinuing existence of obstacles due to financial cost 
may be rationally connected to a legitimate pur-
pose. 

a cherche a atteindre un ou plusieurs des buts &ton-
ces a l'art. 5 de la Loi, l'Office doit, dans son ana-
lyse, considerer que ces buts sont legitimes. Il va 
de soi que cela n'empeche pas un transporteur de 
poursuivre d'autres objectifs ni l'Office de decider 
si, en l'occurrence, ces objectifs constituent un but 
legitime dans le cadre d'une analyse des droits de la 
personne. Les buts legitimes qui sont enonces dans 
la politique nationale des transports et qui s'appli-
quent au transport ferroviaire des voyageurs sont 
les suivants : 

a) securite; 

b) efficacite; 

c) concurrence; 

d) rentabilite; 

e) prix concurrentiels. 

Il se peut qu'en cherchant a atteindre les objectifs 
de securite, d'efficacite, de rentabilite ou tout autre 
objectif legitime, l'on cree, sciemment ou autre-
ment, des obstacles aux possibilites de &placement 
des personnes ayant une deficience. Toutefois, du 
moment que ces obstacles sont rationnellement lies 
a un but legitime, la premiere &ape de l'analyse du 
caractere abusif est franchie. 

Plusieurs objectifs de la politique comportent 
des aspects economiques. En ce qui concerne l'ob-
jectif de rentabilite, VIA n'est pas rentable puis-
qu'elle doit etre subventionnee. Dans un tel cas, it 
faut interpreter l'objectif de rentabilite comme une 
politique visant a limiter, autant qu'il est raison-
nablement possible de le faire, le recours aux sub-
ventions gouvernementales. Pour le transporteur 
qui est gere efficacement et qui maximise les reve-
nus voyageurs, mais qui ne dispose pas de revenus 
suffisants pour couvrir ses depenses, les sommes 
requises pour eliminer un obstacle doivent etre 
trouvees soit en reduisant les services, soit, aupres 
des contribuables, en obtenant des subventions gou-
vernementales plus importantes. Par consequent, le 
maintien d'obstacles, en raison de leur cofit finan-
cier, peut etre rationnellement lie a un but legi-
time. 
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a cherché à atteindre un ou plusieurs des buts énon-
cés à l’art. 5 de la Loi, l’Office doit, dans son ana-
lyse, considérer que ces buts sont légitimes. Il va 
de soi que cela n’empêche pas un transporteur de 
poursuivre d’autres objectifs ni l’Office de décider 
si, en l’occurrence, ces objectifs constituent un but 
légitime dans le cadre d’une analyse des droits de la 
personne. Les buts légitimes qui sont énoncés dans 
la politique nationale des transports et qui s’appli-
quent au transport ferroviaire des voyageurs sont 
les suivants :

a) sécurité;

b) efficacité;

c) concurrence;

d) rentabilité;

e) prix concurrentiels.

Il se peut qu’en cherchant à atteindre les objectifs 
de sécurité, d’efficacité, de rentabilité ou tout autre 
objectif légitime, l’on crée, sciemment ou autre-
ment, des obstacles aux possibilités de déplacement 
des personnes ayant une déficience. Toutefois, du 
moment que ces obstacles sont rationnellement liés 
à un but légitime, la première étape de l’analyse du 
caractère abusif est franchie.

 Plusieurs objectifs de la politique comportent 
des aspects économiques. En ce qui concerne l’ob-
jectif de rentabilité, VIA n’est pas rentable puis-
qu’elle doit être subventionnée. Dans un tel cas, il 
faut interpréter l’objectif de rentabilité comme une 
politique visant à limiter, autant qu’il est raison-
nablement possible de le faire, le recours aux sub-
ventions gouvernementales. Pour le transporteur 
qui est géré efficacement et qui maximise les reve-
nus voyageurs, mais qui ne dispose pas de revenus 
suffisants pour couvrir ses dépenses, les sommes 
requises pour éliminer un obstacle doivent être 
trouvées soit en réduisant les services, soit, auprès 
des contribuables, en obtenant des subventions gou-
vernementales plus importantes. Par conséquent, le 
maintien d’obstacles, en raison de leur coût finan-
cier, peut être rationnellement lié à un but légi-
time.

the purposes in s. 5 of the Act, the Agency must 
consider them to be legitimate in its analysis. This, 
of course, does not preclude a carrier from advanc-
ing other objectives, or the Agency from deciding 
whether, in the context, such objectives constitute 
a legitimate purpose in a human rights analysis. 
Legitimate purposes contained in the National 
Transportation Policy that are relevant to rail pas-
senger transportation include:

(a) safety objectives;

(b) efficiency objectives;

(c) the opportunity to compete;

(d) economic viability; and

(e) competitive fares.

In pursuing the goals of safety, efficiency, economic 
viability, or any other legitimate purpose, obstacles 
to the mobility of persons with disabilities may 
be created, knowingly or otherwise. However, as 
long as these obstacles exist owing to a rationally 
connected legitimate purpose, the first stage of the 
undueness analysis will be satisfied.

301  Several of the Policy’s objectives involve eco-
nomic considerations. With respect to the objective 
of economic viability, VIA is not economically 
viable because it requires subsidization. In such a 
situation, the objective of economic viability must 
be interpreted as a policy of minimizing, to the 
extent reasonably possible, reliance on government 
subsidies. Where revenues do not cover a carrier’s 
expenses, assuming the carrier is being operated 
efficiently and is maximizing passenger revenue, 
costs it would have to incur to eliminate an obsta-
cle must be recovered by reducing other expenses 
through cutbacks in services or from the taxpayer 
through increased subsidies. Therefore, the con-
tinuing existence of obstacles due to financial cost 
may be rationally connected to a legitimate pur-
pose.
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Once a carrier has established that the obstacle 
is rationally connected to a legitimate purpose, the 
Agency must, at the second stage, consider whether 
the continuing existence of the obstacle is based on 
an honest and good faith belief that it is necessary 
for that legitimate purpose. 

Finally, the third stage of the undueness analy-
sis involves an assessment of whether the carrier's 
refusal to eliminate obstacles is reasonably neces-
sary to achieve the legitimate purpose relied upon. 
Whether the existence of an obstacle is reasonably 
necessary requires an objective assessment of: (a) 
reasonable alternatives made available by the car-
rier to persons with disabilities affected by the 
obstacle; and, (b) constraints that may prevent the 
removal of the obstacle in question. 

Where there are reasonable alternatives made 
available by the carrier to persons with disabilities, 
then the third part of the undueness analysis will 
be satisfied and the obstacle will not be found to 
be undue. A reasonable alternative must respect the 
dignity of the person with disabilities. It may be a 
functional alternative, not necessarily an identical 
service, and the alternative need not be the same 
for all routes. There may be remedies to an obstacle 
found on an individual car that do not involve elim-
inating the obstacle, but rather provide an alter-
native which enables the obstacle to be circum-
vented. The search for reasonable alternatives will 
vary with the circumstances of individual obstacle 
assessments. It will be for the Agency to determine 
what may constitute a reasonable alternative in spe-
cific cases. 

In the present case, VIA submitted evidence 
that reasonable alternatives existed through its 
"network" to accommodate persons with disabil-
ities. VIA said that its network design "includes 
the reservation system, the alternative transporta-
tion policy, ground services, special handling serv-
ices, train accommodation, employee training and 
special service requests". Indeed, as a defence that 
could be raised by a carrier, the Canadian Human 

Des qu'un transporteur a etabli que l'obstacle est 
rationnellement lie a un but legitime, l'Office doit, 
dans un deuxieme temps, examiner si le maintien 
de l'obstacle est du a la croyance sincere qu'il est 
necessaire pour realiser ce but legitime. 

Enfin, la troisieme &ape de l'analyse du carac-
tere abusif consiste a verifier si le refus du trans-
porteur d'eliminer l'obstacle est raisonnablement 
necessaire a la realisation du but legitime invo-
que. Pour repondre a la question de savoir si l'exis-
tence d'un obstacle est raisonnablement necessaire, 
it faut apprecier objectivement a) les solutions de 
rechange raisonnables offertes par le transporteur 
aux personnes ayant une deficience qui sont tou-
chees par l'obstacle, et b) les contraintes qui empe-
cheraient d'eliminer l'obstacle en question. 

Si le transporteur a offert des solutions de 
rechange raisonnables aux personnes ayant une 
deficience, la troisieme &ape de l'analyse du carac-
tere abusif est alors franchie et l'obstacle n'est pas 
juge abusif. Pour etre raisonnable, une solution de 
rechange doit respecter la dignity de la personne 
ayant une deficience. Il peut s'agir d'une solution 
pratique qui ne procure pas necessairement un 
service identique, et it n'est pas necessaire qu'elle 
soit la meme sur tous les parcours. Un obstacle 
constate dans une voiture peut faire l'objet d'une 
mesure corrective qui n'a pas pour effet de l'elimi-
ner, mais qui permet plut6t de l'eviter. La recher-
che de solutions de rechange raisonnables variera 
en fonction des circonstances de chaque cas ou un 
obstacle est releve. Il appartiendra a l'Office de 
determiner, dans chaque cas, ce qui peut consti-
tuer une solution de rechange raisonnable. 

En l'espece, VIA a soumis une preuve etablissant 
que son « reseau » offrait des solutions de rechange 
raisonnables pour accommoder les personnes 
ayant une deficience. Elle a affirme que son reseau 
[TRADUCTION] « comporte un systeme de reserva-
tions, une politique sur les transports speciaux, des 
services au sol, des services de traitement special, 
l'hebergement a bord des trains, la formation des 
employes et des demandes de services speciaux ». 

302 

303 

304 

305 
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302 Dès qu’un transporteur a établi que l’obstacle est 
rationnellement lié à un but légitime, l’Office doit, 
dans un deuxième temps, examiner si le maintien 
de l’obstacle est dû à la croyance sincère qu’il est 
nécessaire pour réaliser ce but légitime.

303 Enfin, la troisième étape de l’analyse du carac-
tère abusif consiste à vérifier si le refus du trans-
porteur d’éliminer l’obstacle est raisonnablement 
nécessaire à la réalisation du but légitime invo-
qué. Pour répondre à la question de savoir si l’exis-
tence d’un obstacle est raisonnablement nécessaire, 
il faut apprécier objectivement a) les solutions de 
rechange raisonnables offertes par le transporteur 

aux personnes ayant une déficience qui sont tou-
chées par l’obstacle, et b) les contraintes qui empê-
cheraient d’éliminer l’obstacle en question.

304 Si le transporteur a offert des solutions de 
rechange raisonnables aux personnes ayant une 
déficience, la troisième étape de l’analyse du carac-
tère abusif est alors franchie et l’obstacle n’est pas 
jugé abusif. Pour être raisonnable, une solution de 
rechange doit respecter la dignité de la personne 
ayant une déficience. Il peut s’agir d’une solution 
pratique qui ne procure pas nécessairement un 
service identique, et il n’est pas nécessaire qu’elle 
soit la même sur tous les parcours. Un obstacle 
constaté dans une voiture peut faire l’objet d’une 
mesure corrective qui n’a pas pour effet de l’élimi-
ner, mais qui permet plutôt de l’éviter. La recher-
che de solutions de rechange raisonnables variera 
en fonction des circonstances de chaque cas où un 
obstacle est relevé. Il appartiendra à l’Office de 
déterminer, dans chaque cas, ce qui peut consti-
tuer une solution de rechange raisonnable.

305 En l’espèce, VIA a soumis une preuve établissant 
que son « réseau » offrait des solutions de rechange 
raisonnables pour accommoder les personnes 
ayant une déficience. Elle a affirmé que son réseau 
[TRADUCTION] « comporte un système de réserva-
tions, une politique sur les transports spéciaux, des 
services au sol, des services de traitement spécial, 
l’hébergement à bord des trains, la formation des 
employés et des demandes de services spéciaux ». 

 Once a carrier has established that the obstacle 
is rationally connected to a legitimate purpose, the 
Agency must, at the second stage, consider whether 
the continuing existence of the obstacle is based on 
an honest and good faith belief that it is necessary 
for that legitimate purpose.

 Finally, the third stage of the undueness analy-
sis involves an assessment of whether the carrier’s 
refusal to eliminate obstacles is reasonably neces-
sary to achieve the legitimate purpose relied upon. 
Whether the existence of an obstacle is reasonably 
necessary requires an objective assessment of: (a) 
reasonable alternatives made available by the car-
rier to persons with disabilities affected by the 
obstacle; and, (b) constraints that may prevent the 
removal of the obstacle in question.

 Where there are reasonable alternatives made 
available by the carrier to persons with disabilities, 
then the third part of the undueness analysis will 
be satisfied and the obstacle will not be found to 
be undue. A reasonable alternative must respect the 
dignity of the person with disabilities. It may be a 
functional alternative, not necessarily an identical 
service, and the alternative need not be the same 
for all routes. There may be remedies to an obstacle 
found on an individual car that do not involve elim-
inating the obstacle, but rather provide an alter-
native which enables the obstacle to be circum-
vented. The search for reasonable alternatives will 
vary with the circumstances of individual obstacle 
assessments. It will be for the Agency to determine 
what may constitute a reasonable alternative in spe-
cific cases.

 In the present case, VIA submitted evidence 
that reasonable alternatives existed through its 
“network” to accommodate persons with disabil-
ities. VIA said that its network design “includes 
the reservation system, the alternative transporta-
tion policy, ground services, special handling serv-
ices, train accommodation, employee training and 
special service requests”. Indeed, as a defence that 
could be raised by a carrier, the Canadian Human 
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Rights Commission took the position in its factum, 
at para. 25, that: 

. . . there is nothing inherently problematic with the sug-
gestion that in some circumstances it will be appropri-
ate . . . to look at the respondent's entire network before 
concluding that an obstacle is "undue". 

We have referred to VIA's "network" because 
that is the term used in s. 5 of the Act. It has been 
used by the parties, the Agency and the Federal 
Court of Appeal. However, to avoid ambiguity, 
we would emphasize that an obstacle in the pas-
senger equipment on one route is not circumvented 
by accessible equipment on another route. In other 
words, a reasonable alternative must be a relevant 
alternative for the passenger. Rail passengers may 
be travelling for business or pleasure. But practi-
cally, they intend to travel from an origin to a des-
tination. When considering the mobility of persons 
with disabilities, it is the transportation of passen-
gers between specific origins and destinations that 
is considered. For instance, undue obstacles on the 
service between Winnipeg and Saskatoon are not 
remedied by accessible travel between Ottawa and 
Toronto. 

If there are no reasonable alternatives that enable 
persons with disabilities to circumvent an obstacle, 
then the Agency must continue with its analysis 
with respect to constraints that may stand in the 
way of removing the obstacle. 

Where there are structural constraints that 
make it impossible to remedy the obstacle, then the 
third part of the undueness analysis will be satis-
fied and the obstacle will not be found to be undue. 
However, where modifications are possible from 
an engineering perspective, then the Agency must 
continue with its analysis into the other constraints 
associated with such accommodation. 

In VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency, the Federal Court of 

En fait, la Commission canadienne des droits de 
la personne a soutenu, au par. 25 de son memoire, 
qu'un transporteur pourrait faire valoir en defense 
que 

[TRADUCTION] . l'idee voulant que, dans certaines 
circonstances, it convienne [. . .] d'examiner l'ensemble 
du reseau avant de conclure qu'un obstacle est « abusif » 
ne pose aucun probleme en soi. 

Nous avons mentionne le « reseau » de VIA 
parce que c'est le terme qui est utilise a l'art. 5 de 
la Loi. Ce terme a aussi ete utilise par les parties, 
l'Office et la Cour d'appel federate. Cependant, 
afin d'eviter toute ambigtfite, nous tenons a souli-
gner qu'un parcours ne presentant pas de probleme 
d'accessibilite ne permet pas d'obvier a un obstacle 
constate dans le materiel servant au transport de 
voyageurs sur un autre parcours. En d'autres termes, 
pour etre raisonnable la solution de rechange doit 
etre utile au voyageur. Il se peut que les passa-
gers effectuent un voyage d'affaires ou un voyage 
d'agrement. Neanmoins, dans l'un et l'autre cas, its 
comptent se rendre d'un point a un autre. Lorsqu'il 
est question des possibilites de &placement des 
personnes ayant une deficience, it faut considerer 
le transport des voyageurs entre deux points précis. 
Par exemple, l'accessibilite offerte sur le parcours 
Ottawa-Toronto ne remedie pas aux obstacles abu-
sifs qui peuvent exister sur le parcours Winnipeg-
Saskatoon. 

S'il n'existe aucune solution de rechange rai-
sonnable qui permettrait aux personnes ayant une 
deficience d'eviter un obstacle, l'Office doit alors 
poursuivre son analyse des contraintes qui empe-
cheraient d'eliminer cet obstacle. 

Si l'impossibilite de remedier a l'obstacle est 
attribuable a des contraintes structurales, la troi-
sieme &ape de l'analyse du caractere abusif est 
alors franchie et l'obstacle n'est pas juge abusif. 
Toutefois, s'il est possible, sur le plan technique, 
d'apporter des modifications, l'Office doit alors 
poursuivre son analyse des autres contraintes liees 
a ces mesures d'accommodement. 

Dans l'arret VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, la Cour d'appel federate 
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En fait, la Commission canadienne des droits de 
la personne a soutenu, au par. 25 de son mémoire, 
qu’un transporteur pourrait faire valoir en défense 
que

[TRADUCTION] . . . l’idée voulant que, dans certaines 
circonstances, il convienne [. . .] d’examiner l’ensemble 
du réseau avant de conclure qu’un obstacle est « abusif » 
ne pose aucun problème en soi.

 Nous avons mentionné le « réseau » de VIA 
parce que c’est le terme qui est utilisé à l’art. 5 de 
la Loi. Ce terme a aussi été utilisé par les parties, 
l’Office et la Cour d’appel fédérale. Cependant, 
afin d’éviter toute ambiguïté, nous tenons à souli-
gner qu’un parcours ne présentant pas de problème 
d’accessibilité ne permet pas d’obvier à un obstacle 
constaté dans le matériel servant au transport de 
voyageurs sur un autre parcours. En d’autres termes, 
pour être raisonnable la solution de rechange doit 
être utile au voyageur. Il se peut que les passa-
gers effectuent un voyage d’affaires ou un voyage 
d’agrément. Néanmoins, dans l’un et l’autre cas, ils 
comptent se rendre d’un point à un autre. Lorsqu’il 
est question des possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience, il faut considérer 
le transport des voyageurs entre deux points précis. 
Par exemple, l’accessibilité offerte sur le parcours 
Ottawa-Toronto ne remédie pas aux obstacles abu-
sifs qui peuvent exister sur le parcours Winnipeg-
Saskatoon.

 S’il n’existe aucune solution de rechange rai-
sonnable qui permettrait aux personnes ayant une 
déficience d’éviter un obstacle, l’Office doit alors 
poursuivre son analyse des contraintes qui empê-
cheraient d’éliminer cet obstacle.

 Si l’impossibilité de remédier à l’obstacle est 
attribuable à des contraintes structurales, la troi-
sième étape de l’analyse du caractère abusif est 
alors franchie et l’obstacle n’est pas jugé abusif. 
Toutefois, s’il est possible, sur le plan technique, 
d’apporter des modifications, l’Office doit alors 
poursuivre son analyse des autres contraintes liées 
à ces mesures d’accommodement.

 Dans l’arrêt VIA Rail Canada Inc. c. Office 
national des transports, la Cour d’appel fédérale 

Rights Commission took the position in its factum, 
at para. 25, that:

. . . there is nothing inherently problematic with the sug-
gestion that in some circumstances it will be appropri-
ate . . . to look at the respondent’s entire network before 
concluding that an obstacle is “undue”.

306  We have referred to VIA’s “network” because 
that is the term used in s. 5 of the Act. It has been 
used by the parties, the Agency and the Federal 
Court of Appeal. However, to avoid ambiguity, 
we would emphasize that an obstacle in the pas-
senger equipment on one route is not circumvented 
by accessible equipment on another route. In other 
words, a reasonable alternative must be a relevant 
alternative for the passenger. Rail passengers may 
be travelling for business or pleasure. But practi-
cally, they intend to travel from an origin to a des-
tination. When considering the mobility of persons 
with disabilities, it is the transportation of passen-
gers between specific origins and destinations that 
is considered. For instance, undue obstacles on the 
service between Winnipeg and Saskatoon are not 
remedied by accessible travel between Ottawa and 
Toronto.

307  If there are no reasonable alternatives that enable 
persons with disabilities to circumvent an obstacle, 
then the Agency must continue with its analysis 
with respect to constraints that may stand in the 
way of removing the obstacle.

308  Where there are structural constraints that 
make it impossible to remedy the obstacle, then the 
third part of the undueness analysis will be satis-
fied and the obstacle will not be found to be undue. 
However, where modifications are possible from 
an engineering perspective, then the Agency must 
continue with its analysis into the other constraints 
associated with such accommodation.

309  In VIA Rail Canada Inc. v. National 
Transportation Agency, the Federal Court of 
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Appeal referred to factors that were relevant to 
accommodating persons with disabilities requiring 
the assistance of an escort, e.g., availability of per-
sonnel, time required for providing assistance and 
ability to contract occasional workers. The factors 
will be dependent on the circumstances of each 
case. However, almost any accommodation can 
be evaluated in terms of cost, such as that associ-
ated with personnel or modifications to equipment. 
Consequently, in almost every case, the remain-
ing constraint to the removal of an obstacle will be 
the cost involved. At this stage, the Agency must 
engage in balancing the significance of the obsta-
cle with the cost involved in removing the obstacle. 
Where the cost of removing the obstacle is dispro-
portionate to the significance of the obstacle to the 
mobility of persons with disabilities, then the third 
part of the undueness analysis will be satisfied and 
the obstacle will not be found to be undue. 

The consideration of cost in human rights case 
law is well established. In Meiorin, McLachlin 
J. stated at para. 63 that the financial cost of the 
method of accommodation is a relevant factor. In 
Central Alberta Dairy Pool v. Alberta (Human 
Rights Commission), [1990] 2 S.C.R. 489, at pp. 
520-21, "financial cost" is the first factor to which 
Wilson J. refers as being relevant to undue hard-
ship. Similarly, in Commission scolaire régionale 
de Chambly v. Bergevin, [1994] 2 S.C.R. 525, at p. 
546, Cory J. observed: "What may be eminently rea-
sonable in prosperous times may impose an unrea-
sonable financial burden on an employer in times 
of economic restraint or recession." Therefore, the 
cost required to remedy an obstacle must be consid-
ered by the Agency before it orders that the obsta-
cle be removed. 

The scope of the Agency's inquiry into cost will 
necessarily vary with the nature of the application. 
Cases under s. 172 have ranged from those involv-
ing a single obstacle to the present case in which 
46 obstacles were alleged by CCD. The Agency's 

s'est reportée à un certain nombre de facteurs à 
considérer pour accommoder les personnes ayant 
une déficience qui ont besoin d'un accompagna-
teur, par exemple, la disponibilité du personnel, 
le temps requis pour prêter assistance et la capa-
cité de retenir les services d'employés occasion-
nels. Les facteurs dépendent des circonstances de 
chaque cas. Toutefois, presque toutes les mesures 
d'accommodement peuvent être évaluées du point 
de vue de leur coût, tel celui lié au personnel ou à 
la modification du matériel. Par conséquent, dans 
pratiquement tous les cas, l'ultime contrainte qui 
empêche d'éliminer l'obstacle est le coût de cette 
mesure. À ce stade, l'Office doit soupeser l'impor-
tance de l'obstacle en fonction du coût à suppor-
ter pour l'éliminer. Lorsque ce coût est dispropor-
tionné par rapport à l'incidence de l'obstacle sur les 
possibilités de déplacement des personnes ayant 
une déficience, la troisième étape de l'analyse du 
caractère abusif est alors franchie et l'obstacle n'est 
pas jugé abusif. 

Il est bien établi dans la jurisprudence en matière 
de droits de la personne que le coût est un facteur 
qui doit être pris en considération. Dans l'arrêt 
Meiorin, par. 63, la juge McLachlin a affirmé que 
le coût de la méthode d'accommodement est un fac-
teur pertinent. Dans l'arrêt Central Alberta Dairy 
Pool c. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 R.C.S. 489, p. 520-521, le « coût finan-
cier » est le premier facteur que la juge Wilson qua-
lifie de pertinent en matière de contrainte exces-
sive. De même, dans l'arrêt Commission scolaire 
régionale de Chambly c. Bergevin, [1994] 2 R.C.S. 
525, le juge Cory a fait la remarque suivante, à la 
p. 546 : « Ce qui peut être parfaitement raisonnable 
en période de prospérité est susceptible d'imposer 
à un employeur un fardeau financier déraisonnable 
en période de restrictions budgétaires ou de réces-
sion. » Avant d'ordonner l'élimination d'un obsta-
cle, l'Office doit donc tenir compte du coût de cette 
mesure. 

La portée de l'examen du coût par l'Office 
variera nécessairement en fonction de la nature de 
la demande. Les demandes fondées sur l'art. 172 
vont d'affaires où il est question d'un seul obsta-
cle, jusqu'à des affaires, comme celle qui nous 
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s’est reportée à un certain nombre de facteurs à 
considérer pour accommoder les personnes ayant 
une déficience qui ont besoin d’un accompagna-
teur, par exemple, la disponibilité du personnel, 
le temps requis pour prêter assistance et la capa-
cité de retenir les services d’employés occasion-
nels. Les facteurs dépendent des circonstances de 
chaque cas. Toutefois, presque toutes les mesures 
d’accommodement peuvent être évaluées du point 
de vue de leur coût, tel celui lié au personnel ou à 
la modification du matériel. Par conséquent, dans 
pratiquement tous les cas, l’ultime contrainte qui 
empêche d’éliminer l’obstacle est le coût de cette 
mesure. À ce stade, l’Office doit soupeser l’impor-
tance de l’obstacle en fonction du coût à suppor-
ter pour l’éliminer. Lorsque ce coût est dispropor-
tionné par rapport à l’incidence de l’obstacle sur les 
possibilités de déplacement des personnes ayant 
une déficience, la troisième étape de l’analyse du 
caractère abusif est alors franchie et l’obstacle n’est 
pas jugé abusif.

310 Il est bien établi dans la jurisprudence en matière 
de droits de la personne que le coût est un facteur 
qui doit être pris en considération. Dans l’arrêt 
Meiorin, par. 63, la juge McLachlin a affirmé que 
le coût de la méthode d’accommodement est un fac-
teur pertinent. Dans l’arrêt Central Alberta Dairy 
Pool c. Alberta (Human Rights Commission), 
[1990] 2 R.C.S. 489, p. 520-521, le « coût finan-
cier » est le premier facteur que la juge Wilson qua-
lifie de pertinent en matière de contrainte exces-
sive. De même, dans l’arrêt Commission scolaire 
régionale de Chambly c. Bergevin, [1994] 2 R.C.S. 
525, le juge Cory a fait la remarque suivante, à la 
p. 546 : « Ce qui peut être parfaitement raisonnable 
en période de prospérité est susceptible d’imposer 
à un employeur un fardeau financier déraisonnable 
en période de restrictions budgétaires ou de réces-
sion. » Avant d’ordonner l’élimination d’un obsta-
cle, l’Office doit donc tenir compte du coût de cette 
mesure.

311 La portée de l’examen du coût par l’Office 
variera nécessairement en fonction de la nature de 
la demande. Les demandes fondées sur l’art. 172 
vont d’affaires où il est question d’un seul obsta-
cle, jusqu’à des affaires, comme celle qui nous  

Appeal referred to factors that were relevant to 
accommodating persons with disabilities requiring 
the assistance of an escort, e.g., availability of per-
sonnel, time required for providing assistance and 
ability to contract occasional workers. The factors 
will be dependent on the circumstances of each 
case. However, almost any accommodation can 
be evaluated in terms of cost, such as that associ-
ated with personnel or modifications to equipment. 
Consequently, in almost every case, the remain-
ing constraint to the removal of an obstacle will be 
the cost involved. At this stage, the Agency must 
engage in balancing the significance of the obsta-
cle with the cost involved in removing the obstacle. 
Where the cost of removing the obstacle is dispro-
portionate to the significance of the obstacle to the 
mobility of persons with disabilities, then the third 
part of the undueness analysis will be satisfied and 
the obstacle will not be found to be undue.

 The consideration of cost in human rights case 
law is well established. In Meiorin, McLachlin 
J. stated at para. 63 that the financial cost of the 
method of accommodation is a relevant factor. In 
Central Alberta Dairy Pool v. Alberta (Human 
Rights Commission), [1990] 2 S.C.R. 489, at pp. 
520-21, “financial cost” is the first factor to which 
Wilson J. refers as being relevant to undue hard-
ship. Similarly, in Commission scolaire régionalerégionale 
de Chambly v. Bergevin, [1994] 2 S.C.R. 525, at p. 
546, Cory J. observed: “What may be eminently rea-
sonable in prosperous times may impose an unrea-
sonable financial burden on an employer in times 
of economic restraint or recession.” Therefore, the 
cost required to remedy an obstacle must be consid-
ered by the Agency before it orders that the obsta-
cle be removed.

 The scope of the Agency’s inquiry into cost will 
necessarily vary with the nature of the application. 
Cases under s. 172 have ranged from those involv-
ing a single obstacle to the present case in which 
46 obstacles were alleged by CCD. The Agency’s 
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approach in each case must be tailored to meet the 
circumstances. In a case in which many obstacles 
are alleged, the difficulty of the Agency's work 
is compounded. Where a number of obstacles are 
involved, the Agency will have to consider the 
overall cost associated with their elimination and 
the impact on the carrier if such cost is imposed. 
Not only will the Agency be required to consider 
the global cost, but it must also consider whether 
the elimination of some obstacles may be justified 
in relation to the cost involved white the elimina-
tion of others may not. 

Where an applicant seeks recourse to the Agency 
to order the removal of an obstacle, the burden of 
funding the required modifications by the carrier, 
especially a subsidized carrier, may result in a 
finding that in all the circumstances, the obstacle 
cannot be said to be undue. This is not to say that 
the obstacle may not be a serious matter for persons 
with dis abilities. However, if there is to be recourse 
in such a case, it involves a policy decision that lies 
with the Government and is not within the adjudi-
cative rote of the Agency. 

In summary, we can say that the human rights 
principles that apply in the federal transportation 
context are essentially the same as those applicable 
in other human rights cases. 

G. Analysis of the Agency's Decisions 

Two questions must be dealt with: the correct-
ness of the Agency's assertion of jurisdiction, and 
its determination of the applicable human rights 
law principles in the federal transportation con-
text. 

(1) Jurisdictional Questions 

CCD argued that VIA had improperly raised 
jurisdictional issues before this Court, because the 

intéresse, où le CCD allègue l'existence de 46 
obstacles. Dans chaque cas, l'Office doit adapter sa 
façon de procéder de manière à tenir compte des 
circonstances de l'affaire. Dans un cas où on allè-
gue l'existence de nombreux obstacles, la tâche de 
l'Office se complique davantage. En effet, lorsque 
plusieurs obstacles sont invoqués, l'Office doit tenir 
compte du coût global de leur élimination et des 
répercussions que ce coût pourra avoir sur le trans-
porteur. L'Office doit non seulement tenir compte 
du coût global, mais encore se demander si, au 
regard du coût pertinent dans chaque cas, l'élimi-
nation de certains obstacles est justifiable, alors que 
l'élimination d'autres obstacles ne l'est pas. 

Lorsqu'un demandeur s'adresse à l'Office pour 
qu'il ordonne l'élimination d'un obstacle, la lour-
deur des coûts de financement des modifications 
requises pour le transporteur, surtout s'il s'agit 
d'un transporteur subventionné, peut amener à 
conclure que, eu égard aux circonstances, l'obsta-
cle ne saurait être qualifié d'abusif. Cela ne veut 
pas nécessairement dire que l'obstacle ne constitue 
pas un problème sérieux pour les personnes ayant 
une déficience. Toutefois, si une solution doit être 
apportée dans un tel cas, elle relève d'une décision 
de politique générale du gouvernement et non de la 
fonction juridictionnelle de l'Office. 

Bref, nous pouvons affirmer que les principes 
en matière de droits de la personne qui s'appli-
quent dans le contexte des systèmes de transport de 
régime fédéral sont essentiellement les mêmes que 
ceux qui s'appliquent dans d'autres affaires relati-
ves aux droits de la personne. 

G. Analyse des décisions de l'Office 

Deux questions doivent être examinées : la 
justesse de la décision de l'Office concluant à sa 
compétence et sa décision concernant les princi-
pes applicables en matière de droits de la personne 
dans le contexte des règles fédérales régissant le 
transport. 

(1) Questions touchant la compétence 

Le CCD a prétendu que VIA avait eu tort de 
soulever des questions de compétence devant 
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intéresse, où le CCD allègue l’existence de 46 
obstacles. Dans chaque cas, l’Office doit adapter sa 
façon de procéder de manière à tenir compte des 
circonstances de l’affaire. Dans un cas où on allè-
gue l’existence de nombreux obstacles, la tâche de 
l’Office se complique davantage. En effet, lorsque 
plusieurs obstacles sont invoqués, l’Office doit tenir 
compte du coût global de leur élimination et des 
répercussions que ce coût pourra avoir sur le trans-
porteur. L’Office doit non seulement tenir compte 
du coût global, mais encore se demander si, au 
regard du coût pertinent dans chaque cas, l’élimi-
nation de certains obstacles est justifiable, alors que 
l’élimination d’autres obstacles ne l’est pas.

 Lorsqu’un demandeur s’adresse à l’Office pour 
qu’il ordonne l’élimination d’un obstacle, la lour-
deur des coûts de financement des modifications 
requises pour le transporteur, surtout s’il s’agit 
d’un transporteur subventionné, peut amener à 
conclure que, eu égard aux circonstances, l’obsta-
cle ne saurait être qualifié d’abusif. Cela ne veut 
pas nécessairement dire que l’obstacle ne constitue 
pas un problème sérieux pour les personnes ayant 
une déficience. Toutefois, si une solution doit être 
apportée dans un tel cas, elle relève d’une décision 
de politique générale du gouvernement et non de la 
fonction juridictionnelle de l’Office.

 Bref, nous pouvons affirmer que les principes 
en matière de droits de la personne qui s’appli-
quent dans le contexte des systèmes de transport de 
régime fédéral sont essentiellement les mêmes que 
ceux qui s’appliquent dans d’autres affaires relati-
ves aux droits de la personne.

G. Analyse des décisions de l’Office

 Deux questions doivent être examinées : la 
justesse de la décision de l’Office concluant à sa 
compétence et sa décision concernant les princi-
pes applicables en matière de droits de la personne 
dans le contexte des règles fédérales régissant le 
transport.

(1) Questions touchant la compétence

 Le CCD a prétendu que VIA avait eu tort de 
soulever des questions de compétence devant 

approach in each case must be tailored to meet the 
circumstances. In a case in which many obstacles 
are alleged, the difficulty of the Agency’s work 
is compounded. Where a number of obstacles are 
involved, the Agency will have to consider the 
overall cost associated with their elimination and 
the impact on the carrier if such cost is imposed. 
Not only will the Agency be required to consider 
the global cost, but it must also consider whether 
the elimination of some obstacles may be justified 
in relation to the cost involved while the elimina-
tion of others may not.

312  Where an applicant seeks recourse to the Agency 
to order the removal of an obstacle, the burden of 
funding the required modifications by the carrier, 
especially a subsidized carrier, may result in a 
finding that in all the circumstances, the obstacle 
cannot be said to be undue. This is not to say that 
the obstacle may not be a serious matter for persons 
with disabilities. However, if there is to be recourse 
in such a case, it involves a policy decision that lies 
with the Government and is not within the adjudi-
cative role of the Agency.

313  In summary, we can say that the human rights 
principles that apply in the federal transportation 
context are essentially the same as those applicable 
in other human rights cases.

G. Analysis of the Agency’s Decisions

314  Two questions must be dealt with: the correct-
ness of the Agency’s assertion of jurisdiction, and 
its determination of the applicable human rights 
law principles in the federal transportation con-
text.

(1) Jurisdictional Questions

315  CCD argued that VIA had improperly raised 
jurisdictional issues before this Court, because the 
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Federal Court of Appeal found that the Agency did 
have jurisdiction, and VIA failed to cross-appeal. 
Rule 29(3) of the Rules of the Supreme Court of 
Canada, SOR/2002-156, provides that a respondent 
who seeks to uphold the judgment appealed from 
on a ground not relied on in the reasons for that 
judgment, may do so in its factum without apply-
ing for leave to cross-appeal. Citing Shell Canada 
Ltd. v. Canada, [1999] 3 S.C.R. 622, CCD argued 
that Rule 29(3) did not apply in this case because 
VIA, in its jurisdictional argument, was not simply 
asking the Court to uphold the Federal Court of 
Appeal's judgment which remitted the matter to 
the Agency for redetermination. Rather, VIA was 
asking this Court to order that the CCD application 
be definitely dismissed. We do not find it necessary 
to decide on the application of Rule 29(3) because 
we find that the Agency did not exceed its jurisdic-
tion. 

(a) Must an Applicant Have Actually Encoun-
tered an Undue Obstacle? 

There has been much debate in these proceed-
ings over whether the Agency has jurisdiction 
where an applicant has not "actually encountered" 
an alleged undue obstacle. 

The language of s. 172(1) of the Act indicates 
that Parliament intended the Agency to have juris-
diction where an "application" is made to it, and 
its inquiry is to be directed to "determine whether 
there is an undue obstacle". There is nothing to pre-
vent the Agency from initiating an inquiry based on 
an application from a public interest group such as 
CCD and no indication that an applicant need have 
actually encountered an obstacle, as long as the 
alleged obstacle exists. In this case the Renaissance 
rail cars had already been acquired by VIA and the 
inquiry into alleged obstacles in those cars was not 
beyond the jurisdiction of the Agency. 

notre Cour, parce que la Cour d'appel federate 
a conclu que l'Office avait effectivement compe-
tence et que VIA n'a pas forme de pourvoi inci-
dent. Le paragraphe 29(3) des Regles de la Cour 
supreme du Canada, DORS/2002-156, prevoit 
que l'intime qui cherche a faire confirmer le juge-
ment de la juridiction inferieure pour des motifs 
differents de ceux invoques dans ce jugement 
peut, sans deposer de demande d'appel incident, 
le faire dans son memoire d'appel. Citant l'areet 
Shell Canada Lte c. Canada, [1999] 3 R.C.S. 
622, le CCD a soutenu que le par. 29(3) des Regles 
ne s'appliquait pas en Pespece pour le motif que, 
dans son argumentation relative a la competence, 
VIA n'a pas demande simplement a la Cour de 
confirmer le jugement de la Cour d'appel fede-
rate renvoyant l'affaire a l'Office pour qu'il rende 
une nouvelle decision, mais a plut6t demande 
notre Cour d'ordonner que la demande du CCD 
soit rejetee definitivement. Nous ne jugeons pas 
necessaire de nous prononcer sur l'application du 
par. 29(3) des Regles, &ant donne notre conclu-
sion selon laquelle l'Office n'a pas outrepasse sa 
competence. 

a) Un demandeur doit-il s'etre 1-ellement 
heurte a un obstacle abusif? 

La question de savoir si l'Office a competence 
dans le cas of un demandeur ne s'est pas « reelle-
ment heurte » a un obstacle abusif a ete discutee 
longuement aux cours des procedures. 

Le texte du par. 172(1) de la Loi indique que 
le legislateur a voulu que l'Office ait compe-
tence lorsqu'une « demande » lui est presentee 
et que son enquCte vise a « determiner s'il existe 
un obstacle abusif ». Pourvu que l'obstacle invo-
que existe, rien n'empCche l'Office de tenir une 
enquCte lorsqu'un groupe de defense de Pinter& 
public, comme le CCD, lui presente une demande 
et que rien n'indique qu'un demandeur s'est reelle-
ment heurte a un obstacle. En l'espece, VIA avait 
déjà fait l'acquisition des voitures Renaissance, et 
PenquCte sur les pretendus obstacles que compor-
taient ces voitures n'excedait pas la competence 
de l'Office. 

316 

317 
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notre Cour, parce que la Cour d’appel fédérale 
a conclu que l’Office avait effectivement compé-
tence et que VIA n’a pas formé de pourvoi inci-
dent. Le paragraphe 29(3) des Règles de la Cour 
suprême du Canada, DORS/2002-156, prévoit 
que l’intimé qui cherche à faire confirmer le juge-
ment de la juridiction inférieure pour des motifs 
différents de ceux invoqués dans ce jugement 
peut, sans déposer de demande d’appel incident, 
le faire dans son mémoire d’appel. Citant l’arrêt 
Shell Canada Ltée c. Canada, [1999] 3 R.C.S. 
622, le CCD a soutenu que le par. 29(3) des Règles 
ne s’appliquait pas en l’espèce pour le motif que, 
dans son argumentation relative à la compétence, 
VIA n’a pas demandé simplement à la Cour de 
confirmer le jugement de la Cour d’appel fédé-
rale renvoyant l’affaire à l’Office pour qu’il rende 
une nouvelle décision, mais a plutôt demandé à 
notre Cour d’ordonner que la demande du CCD 
soit rejetée définitivement. Nous ne jugeons pas 
nécessaire de nous prononcer sur l’application du 
par. 29(3) des Règles, étant donné notre conclu-
sion selon laquelle l’Office n’a pas outrepassé sa 
compétence.

a) Un demandeur doit-il s’être réellement 
heurté à un obstacle abusif?

316 La question de savoir si l’Office a compétence 
dans le cas où un demandeur ne s’est pas « réelle-
ment heurté » à un obstacle abusif a été discutée 
longuement aux cours des procédures.

317 Le texte du par. 172(1) de la Loi indique que 
le législateur a voulu que l’Office ait compé-
tence lorsqu’une « demande » lui est présentée 
et que son enquête vise à « déterminer s’il existe 
un obstacle abusif ». Pourvu que l’obstacle invo-
qué existe, rien n’empêche l’Office de tenir une 
enquête lorsqu’un groupe de défense de l’intérêt 
public, comme le CCD, lui présente une demande 
et que rien n’indique qu’un demandeur s’est réelle-
ment heurté à un obstacle. En l’espèce, VIA avait 
déjà fait l’acquisition des voitures Renaissance, et 
l’enquête sur les prétendus obstacles que compor-
taient ces voitures n’excédait pas la compétence 
de l’Office.

Federal Court of Appeal found that the Agency did 
have jurisdiction, and VIA failed to cross-appeal. 
Rule 29(3) of the Rules of the Supreme Court of 
Canada, SOR/2002-156, provides that a respondent 
who seeks to uphold the judgment appealed from 
on a ground not relied on in the reasons for that 
judgment, may do so in its factum without apply-
ing for leave to cross-appeal. Citing Shell Canada 
Ltd. v. Canada, [1999] 3 S.C.R. 622, CCD argued 
that Rule 29(3) did not apply in this case because 
VIA, in its jurisdictional argument, was not simply 
asking the Court to uphold the Federal Court of 
Appeal’s judgment which remitted the matter to 
the Agency for redetermination. Rather, VIA was 
asking this Court to order that the CCD application 
be definitely dismissed. We do not find it necessary 
to decide on the application of Rule 29(3) because 
we find that the Agency did not exceed its jurisdic-
tion.

(a) Must an Applicant Have Actually Encoun-
tered an Undue Obstacle?

 There has been much debate in these proceed-
ings over whether the Agency has jurisdiction 
where an applicant has not “actually encountered” 
an alleged undue obstacle.

 The language of s. 172(1) of the Act indicates 
that Parliament intended the Agency to have juris-
diction where an “application” is made to it, and 
its inquiry is to be directed to “determine whether 
there is an undue obstacle”. There is nothing to pre-
vent the Agency from initiating an inquiry based on 
an application from a public interest group such as 
CCD and no indication that an applicant need have 
actually encountered an obstacle, as long as the 
alleged obstacle exists. In this case the Renaissance 
rail cars had already been acquired by VIA and the 
inquiry into alleged obstacles in those cars was not 
beyond the jurisdiction of the Agency.
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(b) Does the Agency Lose Jurisdiction When 
Its Inquiry Extends Past the 120-Day 
Deadline in Section 29 of the Act? 

The breadth of the Agency's inquiry in this case 
was exceptionally broad. Sexton J.A. noted that the 
language of s. 172 gives the Agency authority to 
inquire into a matter in relation to which a regula-
tion could be made under s. 170(1), which includes 
the design, construction and modification of rail 
cars. The question is whether the type of inquiry 
required in this case fits within the Agency's juris-
diction under s. 172. 

Under s. 29 of the Act, adjudicative decisions 
are to be made "as expeditiously as possible" and 
within 120 days unless the parties consent to an 
extension. Therefore, VIA argued that the Agency 
was without jurisdiction under s. 172 to embark 
upon a lengthy inquiry such as this. 

Given the requirement in s. 29(1) to make 
adjudicative rulings within 120 days, Parliament 
appears to have intended that adjudicative pro-
ceedings be more limited than when the Agency 
engages in a general regulatory function under s. 
170. Nonetheless, there is no express limitation on 
the scope or nature of an adjudicative inquiry. 

In Canadian National Railway Co. v. Ferroequus 
Railway Co., [2002] F.C.J. No. 762 (QL), 2002 FCA 
193, Décary J.A. found that the 120-day deadline 
in s. 29(1) was directory and not mandatory. We 
adopt his reasoning and agree that s. 29(1) is direc-
tory when applied to proceedings under s. 172 of 
the Act. Where a relatively limited adjudicative 
investigation is being conducted by the Agency, 
the Agency will gear its process towards render-
ing a decision within 120 days. On the other hand, 
where an adjudicative proceeding is broad in scope 
and has far-reaching implications, the Agency will 
have to adjust its process to take account of these 
conditions. The 120-day period in s. 29 does not 
preclude it from doing so or cause the Agency to 

b) L'Office perd-il compétence lorsque son 
enquête dure plus que les 120 jours prévus 
à l'art. 29 de la Loi? 

L'enquête menée par l'Office en l'espèce avait 
une portée exceptionnellement vaste. Le juge 
Sexton a souligné que le texte de l'art. 172 habilite 
l'Office à enquêter sur toute question relative à l'un 
des domaines visés au par. 170(1), notamment la 
conception, la construction et la modification des 
voitures de chemin de fer. Il faut se demander si 
le genre d'enquête que nécessite la présente affaire 
relève de la compétence que l'art. 172 confère à 
l'Office. 

Suivant l'art. 29 de la Loi, les décisions de nature 
juridictionnelle doivent être rendues « avec toute la 
diligence possible » dans un délai de 120 jours, à 
moins que les parties ne consentent à une prolonga-
tion de ce délai. C'est pourquoi VIA a prétendu que 
l'Office n'avait pas compétence en vertu de l'art. 
172 pour entreprendre une enquête aussi longue. 

Compte tenu de l'exigence, au par. 29(1), que 
les décisions de nature juridictionnelle soient ren-
dues dans un délai de 120 jours, le législateur paraît 
avoir voulu que les procédures de cette nature soient 
plus limitées que lorsque l'Office exerce la fonc-
tion de réglementation générale prévue à l'art. 170. 
Néanmoins, rien ne limite expressément la portée 
ou la nature d'une enquête de nature juridiction-
nelle. 

Dans l'arrêt Cie des chemins de fer nationaux 
du Canada c. Ferroequus Railway Co., [2002] 
A.C.F. n° 762 (QL), 2002 CAF 193, le juge Décary 
a conclu que le délai de 120 jours prévu au par. 
29(1) était de nature directive et non impérative. 
Nous souscrivons à ce raisonnement et sommes 
d'accord pour dire que le par. 29(1) a un caractère 
directif lorsqu'il s'applique aux procédures pré-
vues à l'art. 172 de la Loi. Lorsque l'Office effec-
tue une enquête juridictionnelle relativement limi-
tée, il s'organise pour rendre une décision dans un 
délai de 120 jours. Par contre, lorsque des procé-
dures juridictionnelles ont une large portée et sont 
lourdes de conséquences, l'Office doit procéder de 
manière à tenir compte de cette situation. Le délai 
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b) L’Office perd-il compétence lorsque son 
enquête dure plus que les 120 jours prévus 
à l’art. 29 de la Loi?

 L’enquête menée par l’Office en l’espèce avait 
une portée exceptionnellement vaste. Le juge 
Sexton a souligné que le texte de l’art. 172 habilite 
l’Office à enquêter sur toute question relative à l’un 
des domaines visés au par. 170(1), notamment la 
conception, la construction et la modification des 
voitures de chemin de fer. Il faut se demander si 
le genre d’enquête que nécessite la présente affaire 
relève de la compétence que l’art. 172 confère à 
l’Office.

 Suivant l’art. 29 de la Loi, les décisions de nature 
juridictionnelle doivent être rendues « avec toute la 
diligence possible » dans un délai de 120 jours, à 
moins que les parties ne consentent à une prolonga-
tion de ce délai. C’est pourquoi VIA a prétendu que 
l’Office n’avait pas compétence en vertu de l’art. 
172 pour entreprendre une enquête aussi longue.

 Compte tenu de l’exigence, au par. 29(1), que 
les décisions de nature juridictionnelle soient ren-
dues dans un délai de 120 jours, le législateur paraît 
avoir voulu que les procédures de cette nature soient 
plus limitées que lorsque l’Office exerce la fonc-
tion de réglementation générale prévue à l’art. 170. 
Néanmoins, rien ne limite expressément la portée 
ou la nature d’une enquête de nature juridiction-
nelle.

 Dans l’arrêt Cie des chemins de fer nationaux 
du Canada c. Ferroequus Railway Co., [2002] 
A.C.F. no 762 (QL), 2002 CAF 193, le juge Décary 
a conclu que le délai de 120 jours prévu au par. 
29(1) était de nature directive et non impérative. 
Nous souscrivons à ce raisonnement et sommes 
d’accord pour dire que le par. 29(1) a un caractère 
directif lorsqu’il s’applique aux procédures pré-
vues à l’art. 172 de la Loi. Lorsque l’Office effec-
tue une enquête juridictionnelle relativement limi-
tée, il s’organise pour rendre une décision dans un 
délai de 120 jours. Par contre, lorsque des procé-
dures juridictionnelles ont une large portée et sont 
lourdes de conséquences, l’Office doit procéder de 
manière à tenir compte de cette situation. Le délai 

(b) Does the Agency Lose Jurisdiction When 
Its Inquiry Extends Past the 120-Day 
Deadline in Section 29 of the Act?

318  The breadth of the Agency’s inquiry in this case 
was exceptionally broad. Sexton J.A. noted that the 
language of s. 172 gives the Agency authority to 
inquire into a matter in relation to which a regula-
tion could be made under s. 170(1), which includes 
the design, construction and modification of rail 
cars. The question is whether the type of inquiry 
required in this case fits within the Agency’s juris-
diction under s. 172.

319  Under s. 29 of the Act, adjudicative decisions 
are to be made “as expeditiously as possible” and 
within 120 days unless the parties consent to an 
extension. Therefore, VIA argued that the Agency 
was without jurisdiction under s. 172 to embark 
upon a lengthy inquiry such as this.

320  Given the requirement in s. 29(1) to make 
adjudicative rulings within 120 days, Parliament 
appears to have intended that adjudicative pro-
ceedings be more limited than when the Agency 
engages in a general regulatory function under s. 
170. Nonetheless, there is no express limitation on 
the scope or nature of an adjudicative inquiry.

321  In Canadian National Railway Co. v. Ferroequus 
Railway Co., [2002] F.C.J. No. 762 (QL), 2002 FCA 
193, Décary J.A. found that the 120-day deadline 
in s. 29(1) was directory and not mandatory. We 
adopt his reasoning and agree that s. 29(1) is direc-
tory when applied to proceedings under s. 172 of 
the Act. Where a relatively limited adjudicative 
investigation is being conducted by the Agency, 
the Agency will gear its process towards render-
ing a decision within 120 days. On the other hand, 
where an adjudicative proceeding is broad in scope 
and has far-reaching implications, the Agency will 
have to adjust its process to take account of these 
conditions. The 120-day period in s. 29 does not 
preclude it from doing so or cause the Agency to 
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lose jurisdiction if the 120-day period is exceeded. 
Although the inquiry in this case was extensive, 
it was not beyond the jurisdiction of the Agency 
under s. 172. 

(c) Regulatory Burden 

VIA argues that the "onerous regulatory burden" 
imposed upon it in this case demonstrates that the 
Agency's adjudicative jurisdiction under s. 172 was 
not intended to apply where the impacts on a car-
rier would be broad and far-reaching. Rather, when 
such impacts are involved, it is the Agency's regu-
latory power under s. 170 that is applicable. 

The Agency's exercise of its regulatory power 
is subject to more stringent oversight than that 
of its adjudicative power. Under s. 36 of the Act, 
Governor in Council's oversight of regulations 
made by the Agency under s. 170 is mandatory. 
By contrast, under s. 40 of the Act, the Governor 
in Council may on petition or of its own motion 
vary or rescind any decision or order made by the 
Agency under s. 172. Here the oversight by the 
Governor in Council is discretionary. The rationale 
for mandatory oversight of regulations developed 
by the Agency under s. 170 would appear to be that 
regulations are legislative in nature and of general 
application. Adjudicative decisions of the Agency, 
including those under s. 172, will depend on the 
circumstances of a specific case. 

We are mindful that the National Transportation 
Policy is to minimize the economic regulation of 
transportation undertakings. Nevertheless, the text 
of the Act governs and, in the case of Part V, the 
Agency is given broad and pervasive jurisdiction. 
It may not have been Parliament's expectation that 
broad inquiries would be conducted under s. 172, 
but the words used do not preclude such adjudica-
tions. There are no words that suggest that adjudi-
cations, once they reach a certain magnitude, are 

de 120 jours prevu a l'art. 29 n'empCche pas l'Of-
fice d'agir ainsi et ne lui fait pas perdre competence 
s'il l'excede. Bien que l'enquCte menee en l'espece 
ait ete vaste, elle n'a pas outrepasse la competence 
que l'art. 172 confere a l'Office. 

c) Fardeau de reglementation 

Selon VIA, le [TRADUCTION] « lourd fardeau 
de reglementation » qui lui est impose en l'espece 
demontre que la competence juridictionnelle confe-
ree a l'Office par l'art. 172 n'est pas censee s'appli-
quer dans les cas of les repercussions sur un trans-
porteur sont importantes et profondes. Lorsque de 
telles repercussions sont en cause, c'est plut6t le 
pouvoir de reglementation que l'art. 170 confere 
l'Office qui s'applique. 

L'exercice par l'Office de son pouvoir de regle-
mentation fait l'objet d'une supervision plus rigou-
reuse que l'exercice de son pouvoir juridictionnel. 
Suivant l'art. 36 de la Loi, le gouverneur en conseil 
doit superviser les reglements que l'Office prend en 
vertu de l'art. 170. Par contre, aux termes de l'art. 
40 de la Loi, le gouverneur en conseil peut, soit de 
sa propre initiative, soit a la suite d'une requCte en 
ce sens, modifier ou annuler les decisions ou art-6-
tes pris par l'Office en vertu de l'art. 172. Dans de 
tels cas, la supervision du gouverneur en conseil 
est discretionnaire. La supervision obligatoire des 
reglements pris par l'Office en application de l'art. 
170 semble decouler du fait que les reglements 
sont de nature legislative et d'application generale. 
Les decisions de nature juridictionnelle de l'Of-
fice, y compris celles prises en vertu de l'art. 172, 
sont fonction des circonstances particulieres d'une 
affaire. 

Nous sommes conscients du fait que la politique 
nationale des transports vise a reduire au minimum 
la reglementation economique des entreprises de 
transport. Neanmoins, le texte de la Loi s'applique 
et, dans le cas de la partie V, it confere a l'Office 
une large competence generale. Le legislateur ne 
s'attendait peut-Ctre pas a ce que de vastes enqu6-
tes soient menees en vertu de l'art. 172, mais les 
mots utilises ne font pas obstacle a la prise de telles 
mesures juridictionnelles. Aucun terme n'indique 

322 
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de 120 jours prévu à l’art. 29 n’empêche pas l’Of-
fice d’agir ainsi et ne lui fait pas perdre compétence 
s’il l’excède. Bien que l’enquête menée en l’espèce 
ait été vaste, elle n’a pas outrepassé la compétence 
que l’art. 172 confère à l’Office.

c) Fardeau de réglementation

322 Selon VIA, le [TRADUCTION] « lourd fardeau 
de réglementation » qui lui est imposé en l’espèce 
démontre que la compétence juridictionnelle confé-
rée à l’Office par l’art. 172 n’est pas censée s’appli-
quer dans les cas où les répercussions sur un trans-
porteur sont importantes et profondes. Lorsque de 
telles répercussions sont en cause, c’est plutôt le 
pouvoir de réglementation que l’art. 170 confère à 
l’Office qui s’applique.

323 L’exercice par l’Office de son pouvoir de régle-
mentation fait l’objet d’une supervision plus rigou-
reuse que l’exercice de son pouvoir juridictionnel. 
Suivant l’art. 36 de la Loi, le gouverneur en conseil 
doit superviser les règlements que l’Office prend en 
vertu de l’art. 170. Par contre, aux termes de l’art. 
40 de la Loi, le gouverneur en conseil peut, soit de 
sa propre initiative, soit à la suite d’une requête en 
ce sens, modifier ou annuler les décisions ou arrê-
tés pris par l’Office en vertu de l’art. 172. Dans de 
tels cas, la supervision du gouverneur en conseil 
est discrétionnaire. La supervision obligatoire des 
règlements pris par l’Office en application de l’art. 
170 semble découler du fait que les règlements 
sont de nature législative et d’application générale. 
Les décisions de nature juridictionnelle de l’Of-
fice, y compris celles prises en vertu de l’art. 172, 
sont fonction des circonstances particulières d’une 
affaire.

324 Nous sommes conscients du fait que la politique 
nationale des transports vise à réduire au minimum 
la réglementation économique des entreprises de 
transport. Néanmoins, le texte de la Loi s’applique 
et, dans le cas de la partie V, il confère à l’Office 
une large compétence générale. Le législateur ne 
s’attendait peut-être pas à ce que de vastes enquê-
tes soient menées en vertu de l’art. 172, mais les 
mots utilisés ne font pas obstacle à la prise de telles 
mesures juridictionnelles. Aucun terme n’indique 

lose jurisdiction if the 120-day period is exceeded. 
Although the inquiry in this case was extensive, 
it was not beyond the jurisdiction of the Agency 
under s. 172.

(c) Regulatory Burden

 VIA argues that the “onerous regulatory burden” 
imposed upon it in this case demonstrates that the 
Agency’s adjudicative jurisdiction under s. 172 was 
not intended to apply where the impacts on a car-
rier would be broad and far-reaching. Rather, when 
such impacts are involved, it is the Agency’s regu-
latory power under s. 170 that is applicable.

 The Agency’s exercise of its regulatory power 
is subject to more stringent oversight than that 
of its adjudicative power. Under s. 36 of the Act, 
Governor in Council’s oversight of regulations 
made by the Agency under s. 170 is mandatory. 
By contrast, under s. 40 of the Act, the Governor 
in Council may on petition or of its own motion 
vary or rescind any decision or order made by the 
Agency under s. 172. Here the oversight by the 
Governor in Council is discretionary. The rationale 
for mandatory oversight of regulations developed 
by the Agency under s. 170 would appear to be that 
regulations are legislative in nature and of general 
application. Adjudicative decisions of the Agency, 
including those under s. 172, will depend on the 
circumstances of a specific case.

 We are mindful that the National Transportation 
Policy is to minimize the economic regulation of 
transportation undertakings. Nevertheless, the text 
of the Act governs and, in the case of Part V, the 
Agency is given broad and pervasive jurisdiction. 
It may not have been Parliament’s expectation that 
broad inquiries would be conducted under s. 172, 
but the words used do not preclude such adjudica-
tions. There are no words that suggest that adjudi-
cations, once they reach a certain magnitude, are 
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beyond the Agency's jurisdiction under s. 172, even 
though they impose a significant burden on the car-
rier. 

(d) Can the Agency Conduct a Review and 
Overhaul of a Carrier's Entire Infrastruc-
ture and System of Services? 

VIA also argues that the Agency's adjudicative 
jurisdiction under s. 172 cannot extend to a review 
and overhaul of a carrier's entire infrastructure and 
system of services. We would agree, but that is not 
what happened here. CCD's request to the Agency 
that it enjoin VIA from acquiring the Renaissance 
cars had been dismissed at an early stage. The deci-
sion to acquire the Renaissance cars, no matter their 
advantages or disadvantages, is not under review. 
Moreover, unfocussed applications under s. 172 
cannot be entertained. However, the CCD appli-
cation here, while it was certainly broad, alleged 
specific obstacles in the Renaissance cars. Section 
172 is engaged once an application alleging spe-
cific and existing undue obstacles is filed with the 
Agency. 

(e) Other Jurisdictional Arguments 

In arguing that the Agency exceeded its juris-
diction, VIA made some arguments which we find 
are more properly considered as questions of law. 
For example, in its jurisdictional argument, VIA 
alleged that the Agency elevated the Rail Code's 
voluntary terms to de facto mandatory statutory 
requirements. In doing so, VIA maintained that the 
Agency improperly evaded Cabinet approval of the 
Agency's regulation-making power. We find that 
the issue of the Agency's use of the Rail Code is 
not a jurisdictional issue but rather a legal question. 
Similarly, VIA argued that the Agency was with-
out jurisdiction because it had found obstacles to be 
undue without knowing the cost of remedying the 

que, des qu'elles prennent une certaine ampleur, 
certaines mesures juridictionnelles outrepassent la 
competence que l'art. 172 confere a l'Office mCme 
si elles imposent un fardeau considerable au trans-
porteur vise. 

d) L'Office peut-il procMer a un examen et a 
une reorganisation de l'ensemble de l'in-
frastructure et des services d'un transpor-
teur? 

VIA soutient egalement que la competence juri-
dictionnelle conferee a l'Office par l'art. 172 ne 
peut s'etendre a l'examen et a la reorganisation de 
l'ensemble de l'infrastructure et des services d'un 
transporteur. Nous serions de cet avis, mais ce n'est 
pas ce qui s'est produit en l'espece. La demande que 
le CCD avait presentee a l'Office pour qu'il inter-
dise a VIA d'acheter les voitures Renaissance avait 
ete rejetee tres tot. La decision d'acheter les voitu-
res Renaissance, quels que soient les avantages ou 
les inconvenients de ces voitures, n'est pas remise 
en question. De plus, les demandes imprecises fon-
dees sur l'art. 172 ne peuvent pas &re examinees. 
Toutefois, bien qu'elle ait eu une vaste portee, la 
demande presentee par le CCD en l'espece com-
porte des allegations d'obstacles précis dans les 
voitures Renaissance. L'article 172 s'applique des 
qu'une demande contenant des allegations d'obsta-
cies abusifs précis et existants est deposee aupres 
de l'Office. 

e) Autres arguments relatifs a la comp&ence 

En faisant valoir que l'Office a outrepasse sa 
competence, VIA a avance des arguments qui, 
selon nous, participent davantage de questions de 
droit. Par exemple, dans son argumentation rela-
tive a la competence, VIA soutient que l'Office a 
erige, de facto, les dispositions d'application facul-
tative du code ferroviaire en des exigences legates 
imperatives. VIA a soutenu qu'en agissant ainsi 
l'Office avait irregulierement soustrait son pouvoir 
de reglementation a l'agrement du Cabinet. Nous 
croyons que la question de l'utilisation du code fer-
roviaire par l'Office constitue non pas une question 
de competence, mais Out& une question de droit. 
De mCme, VIA a fait valoir que l'Office n'avait pas 
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que, dès qu’elles prennent une certaine ampleur, 
certaines mesures juridictionnelles outrepassent la 
compétence que l’art. 172 confère à l’Office même 
si elles imposent un fardeau considérable au trans-
porteur visé.

d) L’Office peut-il procéder à un examen et à 
une réorganisation de l’ensemble de l’in-
frastructure et des services d’un transpor-
teur?

 VIA soutient également que la compétence juri-
dictionnelle conférée à l’Office par l’art. 172 ne 
peut s’étendre à l’examen et à la réorganisation de 
l’ensemble de l’infrastructure et des services d’un 
transporteur. Nous serions de cet avis, mais ce n’est 
pas ce qui s’est produit en l’espèce. La demande que 
le CCD avait présentée à l’Office pour qu’il inter-
dise à VIA d’acheter les voitures Renaissance avait 
été rejetée très tôt. La décision d’acheter les voitu-
res Renaissance, quels que soient les avantages ou 
les inconvénients de ces voitures, n’est pas remise 
en question. De plus, les demandes imprécises fon-
dées sur l’art. 172 ne peuvent pas être examinées. 
Toutefois, bien qu’elle ait eu une vaste portée, la 
demande présentée par le CCD en l’espèce com-
porte des allégations d’obstacles précis dans les 
voitures Renaissance. L’article 172 s’applique dès 
qu’une demande contenant des allégations d’obsta-
cles abusifs précis et existants est déposée auprès 
de l’Office.

e) Autres arguments relatifs à la compétence

 En faisant valoir que l’Office a outrepassé sa 
compétence, VIA a avancé des arguments qui, 
selon nous, participent davantage de questions de 
droit. Par exemple, dans son argumentation rela-
tive à la compétence, VIA soutient que l’Office a 
érigé, de facto, les dispositions d’application facul-
tative du code ferroviaire en des exigences légales 
impératives. VIA a soutenu qu’en agissant ainsi 
l’Office avait irrégulièrement soustrait son pouvoir 
de réglementation à l’agrément du Cabinet. Nous 
croyons que la question de l’utilisation du code fer-
roviaire par l’Office constitue non pas une question 
de compétence, mais plutôt une question de droit. 
De même, VIA a fait valoir que l’Office n’avait pas 

beyond the Agency’s jurisdiction under s. 172, even 
though they impose a significant burden on the car-
rier.

(d) Can the Agency Conduct a Review and 
Overhaul of a Carrier’s Entire Infrastruc-
ture and System of Services?

325  VIA also argues that the Agency’s adjudicative 
jurisdiction under s. 172 cannot extend to a review 
and overhaul of a carrier’s entire infrastructure and 
system of services. We would agree, but that is not 
what happened here. CCD’s request to the Agency 
that it enjoin VIA from acquiring the Renaissance 
cars had been dismissed at an early stage. The deci-
sion to acquire the Renaissance cars, no matter their 
advantages or disadvantages, is not under review. 
Moreover, unfocussed applications under s. 172 
cannot be entertained. However, the CCD appli-
cation here, while it was certainly broad, alleged 
specific obstacles in the Renaissance cars. Section 
172 is engaged once an application alleging spe-
cific and existing undue obstacles is filed with the 
Agency.

(e) Other Jurisdictional Arguments

326  In arguing that the Agency exceeded its juris-
diction, VIA made some arguments which we find 
are more properly considered as questions of law. 
For example, in its jurisdictional argument, VIA 
alleged that the Agency elevated the Rail Code’s 
voluntary terms to de facto mandatory statutory 
requirements. In doing so, VIA maintained that the 
Agency improperly evaded Cabinet approval of the 
Agency’s regulation-making power. We find that 
the issue of the Agency’s use of the Rail Code is 
not a jurisdictional issue but rather a legal question. 
Similarly, VIA argued that the Agency was with-
out jurisdiction because it had found obstacles to be 
undue without knowing the cost of remedying the 
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obstacles (cost being an element of undueness). The 
Agency's consideration of economic constraints 
goes to whether the Agency adhered to the appli-
cable human rights principles in the transportation 
context. These questions will be dealt with as ques-
tions of law. 

(2) Review of the Agency's Determination of 
the Human Rights Principles Applicable in 
the Federal Transportation Context 

The outcome of the appeal turns on whether 
the Agency erred in law with respect to the test for 
determining the undueness of an obstacle. As men-
tioned earlier, the question at issue cornes for the 
first time before this Court and consequently, the 
proper test has not yet been settled. We find that 
the Agency erred in law. It did not determine the 
correct principles and did not take into account the 
relevant considerations on material elements of the 
analysis. 

The Agency recognized that it is subject to the 
Charter (Preliminary Decision, at p. 16). It specif-
ically mentioned that it is directed to apply eco-
nomic and commercial principles in the execution 
of its mandate and, particularly, that the notion of 
practicability has to be taken into account when 
considering whether the needs of persons with dis-
abilities have been accommodated. Despite its elab-
oration of some of the principles in the abstract, the 
analysis conducted by the Agency reveals that most 
of the applicable principles were excluded from its 
reasoning. 

The fact that the allegations in this case did not 
rest on obstacles actually encountered by persons 
with disabilities, and that the alleged obstacles 
were numerous, made the factual inquiry highly 
complex. The Agency elected to use predetermined 
fixed criteria when determining the existence 
of obstacles. For example, the Agency stated the 

compétence parce qu'il avait conclu au caractère 
abusif de certains obstacles sans connaître le coût 
requis pour remédier à ces obstacles (le coût consti-
tuant un aspect du caractère abusif). La question de 
la prise en compte par l'Office de considérations 
pécuniaires nous amène à nous demander s'il s'est 
conformé aux principes applicables en matière de 
droits de la personne dans le contexte du transport. 
Ces questions seront examinées en tant que ques-
tions de droit. 

(2) Examen de la décision de l'Office concer-
nant les principes applicables en matière de 
droits de la personne dans le contexte des 
règles fédérales régissant le transport 

L'issue du pourvoi dépend de la question de 
savoir si l'Office a commis une erreur de droit en 
ce qui concerne le critère applicable pour détermi-
ner le caractère abusif d'un obstacle. Comme nous 
l'avons vu, c'est la première fois que notre Cour est 
appelée à se prononcer sur cette question, de sorte 
que le critère applicable n'a pas encore été établi. 
Nous concluons que l'Office a commis une erreur 
de droit. Il n'a pas dégagé les bons principes et n'a 
pas tenu compte des facteurs pertinents dans des 
aspects importants de l'analyse. 

L'Office a reconnu qu'il est assujetti à la Charte 
(décision préliminaire, p. 17). Il a mentionné 
expressément qu'il est chargé d'appliquer des prin-
cipes économiques et commerciaux dans l'exercice 
de son mandat et, en particulier, que la notion de 
« la mesure du possible » doit être prise en consi-
dération pour décider si l'on a satisfait aux besoins 
des personnes ayant une déficience. Bien que l'Of-
fice ait traité de certains principes dans l'abstrait, 
son analyse révèle que la plupart des principes 
applicables ont été exclus de son raisonnement. 

En l'espèce, l'enquête sur les faits s'est révé-
lée fort complexe du fait que les obstacles dont on 
alléguait l'existence étaient nombreux et ne consti-
tuaient pas des obstacles auxquels s'étaient réelle-
ment heurtées des personnes ayant une déficience. 
Pour décider s'il y avait des obstacles, l'Office a 
choisi d'appliquer des critères fixes prédéterminés. 
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compétence parce qu’il avait conclu au caractère 
abusif de certains obstacles sans connaître le coût 
requis pour remédier à ces obstacles (le coût consti-
tuant un aspect du caractère abusif). La question de 
la prise en compte par l’Office de considérations 
pécuniaires nous amène à nous demander s’il s’est 
conformé aux principes applicables en matière de 
droits de la personne dans le contexte du transport. 
Ces questions seront examinées en tant que ques-
tions de droit.

(2) Examen de la décision de l’Office concer-
nant les principes applicables en matière de 
droits de la personne dans le contexte des 
règles fédérales régissant le transport

327 L’issue du pourvoi dépend de la question de 
savoir si l’Office a commis une erreur de droit en 
ce qui concerne le critère applicable pour détermi-
ner le caractère abusif d’un obstacle. Comme nous 
l’avons vu, c’est la première fois que notre Cour est 
appelée à se prononcer sur cette question, de sorte 
que le critère applicable n’a pas encore été établi. 
Nous concluons que l’Office a commis une erreur 
de droit. Il n’a pas dégagé les bons principes et n’a 
pas tenu compte des facteurs pertinents dans des 
aspects importants de l’analyse.

328 L’Office a reconnu qu’il est assujetti à la Charte 
(décision préliminaire, p. 17). Il a mentionné 
expressément qu’il est chargé d’appliquer des prin-
cipes économiques et commerciaux dans l’exercice 
de son mandat et, en particulier, que la notion de 
« la mesure du possible » doit être prise en consi-
dération pour décider si l’on a satisfait aux besoins 
des personnes ayant une déficience. Bien que l’Of-
fice ait traité de certains principes dans l’abstrait, 
son analyse révèle que la plupart des principes 
applicables ont été exclus de son raisonnement.

329 En l’espèce, l’enquête sur les faits s’est révé-
lée fort complexe du fait que les obstacles dont on 
alléguait l’existence étaient nombreux et ne consti-
tuaient pas des obstacles auxquels s’étaient réelle-
ment heurtées des personnes ayant une déficience. 
Pour décider s’il y avait des obstacles, l’Office a 
choisi d’appliquer des critères fixes prédéterminés. 

obstacles (cost being an element of undueness). The 
Agency’s consideration of economic constraints 
goes to whether the Agency adhered to the appli-
cable human rights principles in the transportation 
context. These questions will be dealt with as ques-
tions of law.

(2) Review of the Agency’s Determination of 
the Human Rights Principles Applicable in 
the Federal Transportation Context

 The outcome of the appeal turns on whether 
the Agency erred in law with respect to the test for 
determining the undueness of an obstacle. As men-
tioned earlier, the question at issue comes for the 
first time before this Court and consequently, the 
proper test has not yet been settled. We find that 
the Agency erred in law. It did not determine the 
correct principles and did not take into account the 
relevant considerations on material elements of the 
analysis.

 The Agency recognized that it is subject to the 
Charter (Preliminary Decision, at p. 16). It specif-
ically mentioned that it is directed to apply eco-
nomic and commercial principles in the execution 
of its mandate and, particularly, that the notion of 
practicability has to be taken into account when 
considering whether the needs of persons with dis-
abilities have been accommodated. Despite its elab-
oration of some of the principles in the abstract, the 
analysis conducted by the Agency reveals that most 
of the applicable principles were excluded from its 
reasoning.

 The fact that the allegations in this case did not 
rest on obstacles actually encountered by persons 
with disabilities, and that the alleged obstacles 
were numerous, made the factual inquiry highly 
complex. The Agency elected to use predetermined 
fixed criteria when determining the existence 
of obstacles. For example, the Agency stated the  
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criterion for accessibility of persons with disabili-
ties was that an on-board wheelchair (as opposed 
to the individual's own wheelchair) "should only be 
provided as an option to those who can and wish 
to use it" (Preliminary Decision, at p. 19). Even if 
the use of predetermined fixed criteria was initially 
acceptable, the Agency should have been careful 
to leave itself room to re-evaluate the criteria in its 
undueness analysis to ensure that these predeter-
mined measurements did not overtake the broader 
contextual inquiry that is required. Instead, at 
this latter stage, the Agency adhered to the prede-
termined fixed criteria that it had initially estab-
lished. 

(a) Prima Facie Obstacle 

The Agency appears to have taken a broad view 
of the term "obstacle". This view is consistent with 
the generous approach to be taken at the initial 
stage of a human rights application. However, as 
discussed in the section concerning the determina-
tion of the applicable principles, an alleged obstacle 
of insufficient significance will not be considered 
an obstacle. Although the Agency did not for-
mally use the expression "sufficient significance", 
it appears to have applied such a nuanced stand-
ard in some instances. Five of the obstacles alleged 
by CCD were found not to be obstacles warranting 
consideration at the undueness stage. Since the cor-
rectness of the legal standard is at issue rather than 
the factual determination, it is not our intention to 
examine the findings of the Agency on individual 
alleged obstacles. 

331 The undueness analysis is the stage where the 
problems arose in this case and it is not necessary 
to dwell further on the obstacle analysis. 

332 

(b) Undueness Analysis 

Although the Agency's view of the undue-
ness analysis captures some of the elements of 
the Meiorin framework, it overlooks material 

Par exemple, l'Office a affirms que le critere d'ac-
cessibilite des personnes avant une deficience veut 
qu'un fauteuil roulant de bord (par opposition au 
fauteuil roulant personnel) « ne [soit] fourni qu'a 
titre facultatif aux personnes qui peuvent et desi-
rent l'utiliser » (decision preliminaire, p. 21). Meme 
si, au depart, l'application de criteres fixes prede-
termines etait acceptable, it aurait ete prudent que 
l'Office se permette de reevaluer les criteres sur 
lesquels it entendait fonder son analyse du carac-
tere abusif, afin d'eviter que ces mesures predeter-
minees occultent l'enquete contextuelle plus large 
qui est requise. L'Office s'en est plut0t tenu, a cette 
derniere &ape, aux criteres fixes predetermines 
qu'il avait etablis au depart. 

a) Obstacle prima facie 

L'Office parait avoir interprets largement le 
terme « obstacle ». Cette interpretation est compa-
tible avec l'approche liberate qui doit etre adoptee 
la premiere &ape d'une demande relative aux droits 
de la personne. Toutefois, comme nous l'avons vu 
dans la partie concernant la determination des 
principes applicables, s'il n'a pas un impact suffi-
samment important, l'obstacle invoque ne sera pas 
considers comme un obstacle. Bien que l'Office n'ait 
pas formellement employe l'expression « impact 
suffisamment important », it parait avoir appliqué 
cette norme nuancee dans certains cas. L'Office a 
conclu que cinq des obstacles invoques par le CCD 
ne meritaient pas d'être examines a l'etape de l'ana-
lyse du caractere abusif. Puisque c'est la justesse de 
la norme juridique qui est en cause, et non la deter-
mination des faits, nous n'entendons pas examiner 
les conclusions de l'Office relatives a chacun des 
obstacles invoques. 

Comme c'est a l'etape de l'analyse du caractere 
abusif que les problemes ont surgi en l'espece, it 
n'est pas necessaire de s'attarder davantage a l'ana-
lyse des obstacles. 

b) Analyse du caractere abusif 

Bien que le point de vue adopts par l'Office 
regard de l'analyse du caractere abusif emprunte 
des elements du cadre d'analyse etabli dans Parr& 
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Par exemple, l’Office a affirmé que le critère d’ac-
cessibilité des personnes ayant une déficience veut 
qu’un fauteuil roulant de bord (par opposition au 
fauteuil roulant personnel) « ne [soit] fourni qu’à 
titre facultatif aux personnes qui peuvent et dési-
rent l’utiliser » (décision préliminaire, p. 21). Même 
si, au départ, l’application de critères fixes prédé-
terminés était acceptable, il aurait été prudent que 
l’Office se permette de réévaluer les critères sur 
lesquels il entendait fonder son analyse du carac-
tère abusif, afin d’éviter que ces mesures prédéter-
minées occultent l’enquête contextuelle plus large 
qui est requise. L’Office s’en est plutôt tenu, à cette 
dernière étape, aux critères fixes prédéterminés 
qu’il avait établis au départ.

a) Obstacle prima facie

 L’Office paraît avoir interprété largement le 
terme « obstacle ». Cette interprétation est compa-
tible avec l’approche libérale qui doit être adoptée à 
la première étape d’une demande relative aux droits 
de la personne. Toutefois, comme nous l’avons vu 
dans la partie concernant la détermination des 
principes applicables, s’il n’a pas un impact suffi-
samment important, l’obstacle invoqué ne sera pas 
considéré comme un obstacle. Bien que l’Office n’ait 
pas formellement employé l’expression « impact 
suffisamment important », il paraît avoir appliqué 
cette norme nuancée dans certains cas. L’Office a 
conclu que cinq des obstacles invoqués par le CCD 
ne méritaient pas d’être examinés à l’étape de l’ana-
lyse du caractère abusif. Puisque c’est la justesse de 
la norme juridique qui est en cause, et non la déter-
mination des faits, nous n’entendons pas examiner 
les conclusions de l’Office relatives à chacun des 
obstacles invoqués.

 Comme c’est à l’étape de l’analyse du caractère 
abusif que les problèmes ont surgi en l’espèce, il 
n’est pas nécessaire de s’attarder davantage à l’ana-
lyse des obstacles.

b) Analyse du caractère abusif

 Bien que le point de vue adopté par l’Office à 
l’égard de l’analyse du caractère abusif emprunte 
des éléments du cadre d’analyse établi dans l’arrêt 

criterion for accessibility of persons with disabili-
ties was that an on-board wheelchair (as opposed 
to the individual’s own wheelchair) “should only be 
provided as an option to those who can and wish 
to use it” (Preliminary Decision, at p. 19). Even if 
the use of predetermined fixed criteria was initially 
acceptable, the Agency should have been careful 
to leave itself room to re-evaluate the criteria in its 
undueness analysis to ensure that these predeter-
mined measurements did not overtake the broader 
contextual inquiry that is required. Instead, at 
this latter stage, the Agency adhered to the prede-
termined fixed criteria that it had initially estab-
lished.

(a) Prima Facie Obstacle

330  The Agency appears to have taken a broad view 
of the term “obstacle”. This view is consistent with 
the generous approach to be taken at the initial 
stage of a human rights application. However, as 
discussed in the section concerning the determina-
tion of the applicable principles, an alleged obstacle 
of insufficient significance will not be considered 
an obstacle. Although the Agency did not for-
mally use the expression “sufficient significance”, 
it appears to have applied such a nuanced stand-
ard in some instances. Five of the obstacles alleged 
by CCD were found not to be obstacles warranting 
consideration at the undueness stage. Since the cor-
rectness of the legal standard is at issue rather than 
the factual determination, it is not our intention to 
examine the findings of the Agency on individual 
alleged obstacles.

331  The undueness analysis is the stage where the 
problems arose in this case and it is not necessary 
to dwell further on the obstacle analysis.

(b) Undueness Analysis

332  Although the Agency’s view of the undue-
ness analysis captures some of the elements of 
the Meiorin framework, it overlooks material  
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segments, namely the identification of the objec-
tive, the rational connection between the obstacle 
and the objective, the honest and good faith belief 
of the carrier, the assessment of reasonable alterna-
tives and, finally, the balancing of the significance 
of the obstacle with the economic impact of the 
corrective measures, having regard to the objective 
pursued by the carrier. 

In order to explain the errors, we review the 
Agency's decision against the applicable princi-
ples. 

(i) First Stage: Identifying the Legitimate 
Objective and the Rational Connection 

At the first stage of the analysis, the Agency 
must assess whether the obstacle is related to a 
legitimate purpose. 

What the Agency had to determine in this case 
is the goal that VIA was pursuing and whether its 
resistance to improving the accessibility of the 
Renaissance cars to persons with disabilities was 
rationally connected to its objective. 

The Agency explicitly noted VIA's position that 
(1) it required "the Renaissance Cars to augment its 
existing rolling stock and to meet its obligations to 
provide an efficient, viable and effective passenger 
rail network"; and (2) that "the Renaissance Cars 
were within the capital budget . . . only because 
they were so advantageously purchased and retro-
fitted. VIA did not have sufficient money to meet 
its needs for 124 new cars from conventional pur-
chases in North America" (Preliminary Decision, 
at p. 32). 

VIA led evidence that it would have taken four 
years and some $400 million to acquire newly 
designed cars. The subsidy allocated for purchase 
of the rail cars was only $130 million. The Standing 
Committee report that VIA's network needed to be 
improved at the same time as it was found that VIA 
lost money "every time a train leaves the station" 
(p. 4) was evidence of the goals VIA was pursuing 

Meiorin, it en laisse certains aspects importants de 
cote, a savoir l'identification de l'objectif, le lien 
rationnel entre l'obstacle et l'objectif, la croyance 
sincere du transporteur, la determination de solu-
tions de rechange raisonnables et, enfin, revalua-
tion de l'importance de l'obstacle en fonction de 
l'incidence economique des mesures correctives, 
compte tenu de l'objectif vise par le transporteur. 

Pour expliquer les erreurs qui ont ete commises, 
nous allons examiner la decision de l'Office a la 
lumiere des principes applicables. 

(i) Premiere &ape : identification de l'objectif 
legitime et du lien rationnel 

A la premiere &ape de l'analyse, l'Office doit 
determiner si l'obstacle est lie a un but legitime. 

En respece, l'Office devait determiner quel etait 
l'objectif vise par VIA et si la reticence de celle-ci 
a ameliorer raccessibilite des voitures Renaissance 
aux personnel ayant une deficience etait rationnel-
lement liee a cet objectif. 

L'Office a expressement souligne le point de 
vue de VIA selon lequel (1) elle avait besoin « des 
voitures Renaissance pour completer son parc fer-
roviaire existant et satisfaire a ses obligations de 
fournir un reseau de transport ferroviaire de voya-
geurs qui soit efficient, rentable et efficace », et (2) 
« les voitures Renaissance ne figurent au budget 
d'immobilisations [. . .] que parce qu'elles ont pu 
&re achetees et reamenagees de fawn aussi avan-
tageuse. VIA n'avait pas suffisamment d'argent 
pour satisfaire ses besoins de 124 nouvelles voitu-
res en procedant par des achats conventionnels en 
Amerique du Nord » (decision preliminaire, p. 35). 

VIA a produit des elements de preuve indi-
quant qu'il lui aurait fallu quatre ans et quelque 
400 millions de dollars pour acheter des voitures 
de conception nouvelle. La subvention accordee 
pour l'achat des voitures n'etait que de 130 millions 
de dollars. Le fait que le comite permanent men-
tionne, dans son rapport, la necessite d'ameliorer le 
reseau de VIA, tout en concluant que la societe perd 

333 

334 

335 

336 

337 
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Meiorin, il en laisse certains aspects importants de 
côté, à savoir l’identification de l’objectif, le lien 
rationnel entre l’obstacle et l’objectif, la croyance 
sincère du transporteur, la détermination de solu-
tions de rechange raisonnables et, enfin, l’évalua-
tion de l’importance de l’obstacle en fonction de 
l’incidence économique des mesures correctives, 
compte tenu de l’objectif visé par le transporteur.

333 Pour expliquer les erreurs qui ont été commises, 
nous allons examiner la décision de l’Office à la 
lumière des principes applicables.

(i) Première étape : identification de l’objectif 
légitime et du lien rationnel

334 À la première étape de l’analyse, l’Office doit 
déterminer si l’obstacle est lié à un but légitime.

335 En l’espèce, l’Office devait déterminer quel était 
l’objectif visé par VIA et si la réticence de celle-ci 
à améliorer l’accessibilité des voitures Renaissance 
aux personnes ayant une déficience était rationnel-
lement liée à cet objectif.

336 L’Office a expressément souligné le point de 
vue de VIA selon lequel (1) elle avait besoin « des 
voitures Renaissance pour compléter son parc fer-
roviaire existant et satisfaire à ses obligations de 
fournir un réseau de transport ferroviaire de voya-
geurs qui soit efficient, rentable et efficace », et (2) 
« les voitures Renaissance ne figurent au budget 
d’immobilisations [. . .] que parce qu’elles ont pu 
être achetées et réaménagées de façon aussi avan-
tageuse. VIA n’avait pas suffisamment d’argent 
pour satisfaire ses besoins de 124 nouvelles voitu-
res en procédant par des achats conventionnels en 
Amérique du Nord » (décision préliminaire, p. 35).

337 VIA a produit des éléments de preuve indi-
quant qu’il lui aurait fallu quatre ans et quelque 
400 millions de dollars pour acheter des voitures 
de conception nouvelle. La subvention accordée 
pour l’achat des voitures n’était que de 130 millions 
de dollars. Le fait que le comité permanent men-
tionne, dans son rapport, la nécessité d’améliorer le 
réseau de VIA, tout en concluant que la société perd 

segments, namely the identification of the objec-
tive, the rational connection between the obstacle 
and the objective, the honest and good faith belief 
of the carrier, the assessment of reasonable alterna-
tives and, finally, the balancing of the significance 
of the obstacle with the economic impact of the 
corrective measures, having regard to the objective 
pursued by the carrier.

 In order to explain the errors, we review the 
Agency’s decision against the applicable princi-
ples.

(i) First Stage: Identifying the Legitimate 
Objective and the Rational Connection

 At the first stage of the analysis, the Agency 
must assess whether the obstacle is related to a 
legitimate purpose.

 What the Agency had to determine in this case 
is the goal that VIA was pursuing and whether its 
resistance to improving the accessibility of the 
Renaissance cars to persons with disabilities was 
rationally connected to its objective.

 The Agency explicitly noted VIA’s position that 
(1) it required “the Renaissance Cars to augment its 
existing rolling stock and to meet its obligations to 
provide an efficient, viable and effective passenger 
rail network”; and (2) that “the Renaissance Cars 
were within the capital budget . . . only because 
they were so advantageously purchased and retro-
fitted. VIA did not have sufficient money to meet 
its needs for 124 new cars from conventional pur-
chases in North America” (Preliminary Decision, 
at p. 32).

 VIA led evidence that it would have taken four 
years and some $400 million to acquire newly 
designed cars. The subsidy allocated for purchase 
of the rail cars was only $130 million. The Standing 
Committee report that VIA’s network needed to be 
improved at the same time as it was found that VIA 
lost money “every time a train leaves the station” 
(p. 4) was evidence of the goals VIA was pursuing 
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in purchasing the Renaissance cars. Efficiency and 
economic viability are objectives of the National 
Transportation Policy under s. 5 of the Act and must 
be considered to be legitimate. Operating within 
the subsidy allocated to VIA by the Government is 
consistent with those objectives. Nonetheless, the 
Agency does not acknowledge that it was required 
to identify the goals pursued by VIA in purchas-
ing the cars; nor did it make a finding of whether 
it accepted VIA's argument and evidence that the 
acquisition of the cars was rationally connected to 
a legitimate purpose. 

The majority of our colleagues do not engage 
in an analysis of whether the Agency considered 
VIA's purpose. In our view, this sidestepping of an 
important aspect of the Meiorin approach can have 
a broad impact in other human rights cases. The 
stage of the identification of legitimate purposes 
and whether the continued existence of obstacles 
is rationally connected to that purpose may appear 
perfunctory. However, it remains an indispensa-
ble stage of the undueness analysis. Only when 
the goals are clarified is it possible to assess the 
rational connection and, at later stages of the anal-
ysis, to evaluate the carrier's good faith belief and 
to conduct the appropriate balancing exercise. The 
goals pursued by VIA were the source from which 
the rest of the undueness analysis flowed. The 
Agency's error of law began at the first stage of the 
undueness analysis. 

(ii) Second Stage: Honest and Good Faith 
Belief of Carrier 

The Agency, not having identified the goals pur-
sued by VIA, did not examine whether VIA acted 
in good faith in doing so. It is not for this Court 
to conduct an evaluation of the evidence. However, 
here again, it is worth noting that there was evi-
dence on the subject of good faith belief. 

de l'argent « chaque fois qu'un train [. . .] quitte la 
gare » (p. 4), constitue une preuve des objectifs que 
VIA visait en achetant les voitures Renaissance. 
L'efficacite et la rentabilite sont des objectifs de 
la politique nationale des transports, qui est &ton-
cee a l'art. 5 de la Loi, et ces objectifs doivent etre 
consideres comme legitimes. La decision de VIA 
d'engager des sommes ne depassant pas la subven-
tion accordee par le gouvernement est compatible 
avec ces objectifs. Neanmoins, l'Office n'indique 
pas qu'il etait tenu d'identifier les objectifs que VIA 
visait en achetant les voitures et il n'a pas non plus 
precise dans une conclusion s'il retenait l'argumen-
tation et la preuve de VIA selon lesquelles l'achat 
des voitures etait rationnellement lie a un objectif 
legitime. 

Nos collegues les juges majoritaires ne se deman-
dent pas si l'Office a tenu compte de l'objectif de 
VIA. Nous estimons que cette facon d'esquiver un 
aspect important de la methode de l'arret Meiorin 
risque d'avoir une incidence considerable dans 
d'autres affaires relatives aux droits de la personne. 
L'etape qui consiste a identifier les objectifs legi-
times et a determiner si le maintien des obstacles 
a un lien rationnel avec ces objectifs peut paraitre 
superfetatoire, mais elle demeure une &ape indis-
pensable de l'analyse du caractere abusif. Ce n'est 
qu'une fois les objectifs precises qu'il est possible 
d'apprecier le lien rationnel et, a des &apes ulte-
rieures de l'analyse, de mesurer la croyance sincere 
du transporteur et de proceder a la mise en balance 
appropriee des interets en jeu. Les objectifs vises 
par VIA constituaient les assises essentielles du 
reste de l'analyse du caractere abusif. L'erreur de 
droit de l'Office a ete commise des la premiere 
&ape de l'analyse du caractere abusif. 

(ii) Deuxieme &ape : croyance sincere du 
transporteur 

N'ayant pas etabli quels etaient les objectifs 
poursuivis par VIA, l'Office ne s'est pas demande 
si VIA avait agi de bonne foi en cherchant a les rea-
liser. Il n'appartient pas a notre Cour de proceder 
a une appreciation de la preuve. Mais M encore, il 
importe de souligner qu'il existait une preuve rela-
tivement a la croyance sincere. 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)
 

774 [2007] 1 S.C.R.C.C.D. v. VIA RAIL  Deschamps and Rothstein JJ.

de l’argent « chaque fois qu’un train [. . .] quitte la 
gare » (p. 4), constitue une preuve des objectifs que 
VIA visait en achetant les voitures Renaissance. 
L’efficacité et la rentabilité sont des objectifs de 
la politique nationale des transports, qui est énon-
cée à l’art. 5 de la Loi, et ces objectifs doivent être 
considérés comme légitimes. La décision de VIA 
d’engager des sommes ne dépassant pas la subven-
tion accordée par le gouvernement est compatible 
avec ces objectifs. Néanmoins, l’Office n’indique 
pas qu’il était tenu d’identifier les objectifs que VIA 
visait en achetant les voitures et il n’a pas non plus 
précisé dans une conclusion s’il retenait l’argumen-
tation et la preuve de VIA selon lesquelles l’achat 
des voitures était rationnellement lié à un objectif 
légitime.

 Nos collègues les juges majoritaires ne se deman-
dent pas si l’Office a tenu compte de l’objectif de 
VIA. Nous estimons que cette façon d’esquiver un 
aspect important de la méthode de l’arrêt Meiorin 
risque d’avoir une incidence considérable dans 
d’autres affaires relatives aux droits de la personne. 
L’étape qui consiste à identifier les objectifs légi-
times et à déterminer si le maintien des obstacles 
a un lien rationnel avec ces objectifs peut paraître 
superfétatoire, mais elle demeure une étape indis-
pensable de l’analyse du caractère abusif. Ce n’est 
qu’une fois les objectifs précisés qu’il est possible 
d’apprécier le lien rationnel et, à des étapes ulté-
rieures de l’analyse, de mesurer la croyance sincère 
du transporteur et de procéder à la mise en balance 
appropriée des intérêts en jeu. Les objectifs visés 
par VIA constituaient les assises essentielles du 
reste de l’analyse du caractère abusif. L’erreur de 
droit de l’Office a été commise dès la première 
étape de l’analyse du caractère abusif.

(ii) Deuxième étape : croyance sincère du 
transporteur

 N’ayant pas établi quels étaient les objectifs 
poursuivis par VIA, l’Office ne s’est pas demandé 
si VIA avait agi de bonne foi en cherchant à les réa-
liser. Il n’appartient pas à notre Cour de procéder 
à une appréciation de la preuve. Mais là encore, il 
importe de souligner qu’il existait une preuve rela-
tivement à la croyance sincère.

in purchasing the Renaissance cars. Efficiency and 
economic viability are objectives of the National 
Transportation Policy under s. 5 of the Act and must 
be considered to be legitimate. Operating within 
the subsidy allocated to VIA by the Government is 
consistent with those objectives. Nonetheless, the 
Agency does not acknowledge that it was required 
to identify the goals pursued by VIA in purchas-
ing the cars; nor did it make a finding of whether 
it accepted VIA’s argument and evidence that the 
acquisition of the cars was rationally connected to 
a legitimate purpose.

338  The majority of our colleagues do not engage 
in an analysis of whether the Agency considered 
VIA’s purpose. In our view, this sidestepping of an 
important aspect of the Meiorin approach can have 
a broad impact in other human rights cases. The 
stage of the identification of legitimate purposes 
and whether the continued existence of obstacles 
is rationally connected to that purpose may appear 
perfunctory. However, it remains an indispensa-
ble stage of the undueness analysis. Only when 
the goals are clarified is it possible to assess the 
rational connection and, at later stages of the anal-
ysis, to evaluate the carrier’s good faith belief and 
to conduct the appropriate balancing exercise. The 
goals pursued by VIA were the source from which 
the rest of the undueness analysis flowed. The 
Agency’s error of law began at the first stage of the 
undueness analysis.

(ii) Second Stage: Honest and Good Faith 
Belief of Carrier

339  The Agency, not having identified the goals pur-
sued by VIA, did not examine whether VIA acted 
in good faith in doing so. It is not for this Court 
to conduct an evaluation of the evidence. However, 
here again, it is worth noting that there was evi-
dence on the subject of good faith belief.
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For example, VIA appears to have made a pres-
entation to the Agency of an overview of its busi-
ness and strategic case for the cars preceding 
their physical inspection on September 20, 2001. 
Further, as referred to above, VIA submitted evi-
dence of its Accessibility Program and the steps 
it was taking to eliminate certain obstacles. The 
Agency, not having identified the good faith belief 
element of the undueness analysis, did not assess 
this evidence. The error of law of the Agency at 
the first stage of the undueness analysis was com-
pounded at the second stage when it failed to iden-
tify and assess the motives pursued by VIA. 

(iii) Third Stage: Reasonably Necessary to 
Accomplish Purpose 

At the third stage, the Agency was required to 
consider whether the failure to eliminate obsta-
cles was reasonably necessary in view of legitimate 
objectives being pursued by VIA. This entailed 
an analysis of reasonable alternatives and, if nec-
essary, of constraints to eliminating the alleged 
undue obstacles. 

1. Reasonable Alternatives 

The Agency made an important statement in 
outlining the relevant principles of accessibility: 

Insofar as transportation service providers are aware of 
the needs of persons with disabilities and are prepared 
to accommodate those needs, it can be said that persons 
with disabilities may have equivalent access to the net-
work. Implicit in the use of the term "equivalent access" 
is the notion that, in order to provide equal access to 
persons with disabilities, transportation service pro-
viders may have to provide different access — more 
or different services, different facilities or features, all 
designed to meet the needs of persons with disabilities 
to ensure that they, too, can access the network. 

(Preliminary Decision, at p. 19) 

This extract points, albeit with a different termi-
nology, to reasonable alternatives. However, when 

Par exemple, VIA semble avoir exposé a l'Of-
fice les grandes lignes de son analyse strat6gique 
de rentabilisation des voitures avant leur inspec-
tion du 20 septembre 2001. De plus, comme nous 
l'avons déjà mentionn6, VIA a produit des 616ments 
de preuve concernant son programme d'accessibi-
lit6 et les mesures qu'elle prenait en vue d'61iminer 
certains obstacles. Comme it ne s'est pas interrog6 
sur la croyance sincere lors de l'analyse du carac-
t&e abusif, l'Office n'a pas appr6ci6 ces 616ments 
de preuve. L'erreur de droit commise par l'Office 
a la premi&e 6tape de l'analyse du caract&e abusif 
s'est aggrav6e a la deuxi&ne 6tape lorsqu'il a omis 
de &gager et d'appr6cier les raisons de la conduite 
de VIA. 

(iii) Troisi&ne 6tape : raisonnablement n6ces-
saire a la realisation du but vise 

A la troisi&ne 6tape, l'Office devait se demander 
si le &taut d'61iminer des obstacles 6tait raisonna-
blement n6cessaire compte tenu des objectifs16giti-
mes vises par VIA. Pour ce faire, it devait effectuer 
une analyse des solutions de rechange raisonnables 
et, au besoin, des contraintes li6es a l'61imination 
des obstacles abusifs invoqu6s. 

1. Solutions de rechange raisonnables 

340 

341 

En exposant les principes d'accessibilit6 appli- 342 

cables, l'Office a fait une affirmation importante : 

Dans la mesure oia les fournisseurs de service de trans-
port sont conscients des besoins des personnes ayant 
une deficience et qu'ils sont disposes a repondre a ces 
besoins, on peut dire que les personnes ayant une defi-
cience peuvent avoir un acces equivalent au reseau. La 
notion implicite derriere l'expression « acces equiva-
lent » est que, pour assurer l'egalite d'acces aux person-
nes ayant une deficience, les fournisseurs de services 
de transport peuvent avoir a fournir un acces different 
— plus de services ou des services differents, des ins-
tallations ou des caracteristiques differentes — le tout, 
concu pour repondre aux besoins des personnes ayant 
une deficience afin qu'elles aient acces au reseau, elles 
aussi. 

(Decision prOiminaire, p. 20) 

Bien qu'on y utilise une terminologie diff6-
rente, ce passage 6voque n6anmoins des solutions 

343 
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340 Par exemple, VIA semble avoir exposé à l’Of-
fice les grandes lignes de son analyse stratégique 
de rentabilisation des voitures avant leur inspec-
tion du 20 septembre 2001. De plus, comme nous 
l’avons déjà mentionné, VIA a produit des éléments 
de preuve concernant son programme d’accessibi-
lité et les mesures qu’elle prenait en vue d’éliminer 
certains obstacles. Comme il ne s’est pas interrogé 
sur la croyance sincère lors de l’analyse du carac-
tère abusif, l’Office n’a pas apprécié ces éléments 
de preuve. L’erreur de droit commise par l’Office 
à la première étape de l’analyse du caractère abusif 
s’est aggravée à la deuxième étape lorsqu’il a omis 
de dégager et d’apprécier les raisons de la conduite 
de VIA.

(iii)  Troisième étape : raisonnablement néces-
saire à la réalisation du but visé

341 À la troisième étape, l’Office devait se demander 
si le défaut d’éliminer des obstacles était raisonna-
blement nécessaire compte tenu des objectifs légiti-
mes visés par VIA. Pour ce faire, il devait effectuer 
une analyse des solutions de rechange raisonnables 
et, au besoin, des contraintes liées à l’élimination 
des obstacles abusifs invoqués.

1. Solutions de rechange raisonnables

342 En exposant les principes d’accessibilité appli-
cables, l’Office a fait une affirmation importante :

Dans la mesure où les fournisseurs de service de trans-
port sont conscients des besoins des personnes ayant 
une déficience et qu’ils sont disposés à répondre à ces 
besoins, on peut dire que les personnes ayant une défi-
cience peuvent avoir un accès équivalent au réseau. La 
notion implicite derrière l’expression « accès équiva-
lent » est que, pour assurer l’égalité d’accès aux person-
nes ayant une déficience, les fournisseurs de services 
de transport peuvent avoir à fournir un accès différent 
— plus de services ou des services différents, des ins-
tallations ou des caractéristiques différentes — le tout, 
conçu pour répondre aux besoins des personnes ayant 
une déficience afin qu’elles aient accès au réseau, elles 
aussi.

(Décision préliminaire, p. 20)

343 Bien qu’on y utilise une terminologie diffé-
rente, ce passage évoque néanmoins des solutions 

 For example, VIA appears to have made a pres-
entation to the Agency of an overview of its busi-
ness and strategic case for the cars preceding 
their physical inspection on September 20, 2001. 
Further, as referred to above, VIA submitted evi-
dence of its Accessibility Program and the steps 
it was taking to eliminate certain obstacles. The 
Agency, not having identified the good faith belief 
element of the undueness analysis, did not assess 
this evidence. The error of law of the Agency at 
the first stage of the undueness analysis was com-
pounded at the second stage when it failed to iden-
tify and assess the motives pursued by VIA.

(iii)  Third Stage: Reasonably Necessary to 
Accomplish Purpose

 At the third stage, the Agency was required to 
consider whether the failure to eliminate obsta-
cles was reasonably necessary in view of legitimate 
objectives being pursued by VIA. This entailed 
an analysis of reasonable alternatives and, if nec-
essary, of constraints to eliminating the alleged 
undue obstacles.

1. Reasonable Alternatives

 The Agency made an important statement in 
outlining the relevant principles of accessibility:

Insofar as transportation service providers are aware of 
the needs of persons with disabilities and are prepared 
to accommodate those needs, it can be said that persons 
with disabilities may have equivalent access to the net-
work. Implicit in the use of the term “equivalent access” 
is the notion that, in order to provide equal access to 
persons with disabilities, transportation service pro-
viders may have to provide different access — more 
or different services, different facilities or features, all 
designed to meet the needs of persons with disabilities 
to ensure that they, too, can access the network.

(Preliminary Decision, at p. 19)

 This extract points, albeit with a different termi-
nology, to reasonable alternatives. However, when 
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it came to evaluate the alternatives, the Agency 
failed to address how alleged undue obstacles 
might be circumvented by network alternatives 
which could accommodate persons with disabili-
ties. The Agency focussed only on a centimeter-by-
centimeter approach to measuring physical dimen-
sions of the Renaissance cars, without regard to the 
possibility of accommodation through alternative 
services. 

In fact, the Agency, after having, in effect, said 
reasonable alternatives were relevant, eventually 
completely dismissed the network as part of the 
analysis. It focussed only on the Renaissance cars 
themselves. The basis of the Agency's rejection of 
the network argument was the requirement that the 
Renaissance cars be accessible for persons using 
a personal wheelchair as provided for in the Rail 
Code. Therefore, it is necessary to examine the 
Agency's use of the Rail Code in this matter. 

No regulations have been promulgated under s. 
170 of the Act to govern the design, construction 
or modification of rail cars with respect to their 
accessibility for persons with disabilities. Rather 
than legally binding regulations, a policy choice 
has been made to encourage carriers to enhance 
accessibility to persons with disabilities within 
the federal transportation network through volun-
tary codes of practice such as the Rail Code. In its 
factum, the Agency states at para. 6: 

Following a change in government policy to deregula-
tion in the mid-1990's, all further regulatory work has 
been achieved by means of voluntary consensual codes 
of practice and currently there are four codes of prac-
tice in effect [for aircraft, rail, ferries, and for remov-
ing communications barriers for all federal modes of 
transportation]. 

The Rail Code and other voluntary codes of 
practice cannot be elevated to the status of laws as 

de rechange raisonnables. Toutefois, au moment 
d'évaluer les solutions de rechange, l'Office ne s'est 
pas demandé comment le réseau pourrait permet-
tre de contourner les prétendus obstacles abusifs en 
offrant d'autres solutions susceptibles d'accommo-
der les personnes ayant une déficience. L'Office a 
seulement mis l'accent sur une façon très précise de 
mesurer les dimensions des voitures Renaissance, 
sans examiner la possibilité d'accommoder les per-
sonnes touchées au moyen d'autres services. 

En fait, après avoir effectivement souligné la 
pertinence de solutions de rechange raisonnables, 
l'Office a fini par écarter complètement de son 
analyse les autres possibilités qu'offrait le réseau. 
Il ne s'est intéressé qu'aux voitures Renaissance 
elles-mêmes. L'Office a rejeté l'argument relatif au 
réseau en se fondant sur l'exigence du code ferro-
viaire selon laquelle les voitures Renaissance doi-
vent être accessibles aux personnes qui utilisent un 
fauteuil roulant personnel. Il est donc nécessaire 
d'examiner l'utilisation que l'Office a faite du code 
ferroviaire à cet égard. 

Aucun règlement régissant la conception, la 
construction ou la modification de voitures de 
chemin de fer en vue d'en assurer l'accessibilité aux 
personnes ayant une déficience n'a été pris en vertu 
de l'art. 170 de la Loi. Au lieu de prendre un règle-
ment ayant force exécutoire, l'on a fait le choix de 
politique générale d'encourager les transporteurs 
à améliorer l'accessibilité du réseau de transport 
fédéral pour les personnes ayant une déficience, 
en adoptant des codes de pratiques d'application 
volontaire comme le code ferroviaire. L'Office 
affirme ceci, à la p. 6 de son mémoire : 

[TRADUCTION] À la suite d'un changement de politi-
que gouvernementale favorisant une déréglementation 
au milieu des années 1990, toutes les autres mesures de 
réglementation ont été prises au moyen de codes de pra-
tiques d'application volontaire et consensuelle : quatre 
codes de pratiques sont actuellement en vigueur [en ce 
qui concerne les aéronefs, les chemins de fer, les traver-
siers, et l'élimination des obstacles à la communication 
dans tous les modes de transport fédéraux]. 

Le code ferroviaire et les autres codes de prati-
ques d'application volontaire ne sauraient se voir 
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de rechange raisonnables. Toutefois, au moment 
d’évaluer les solutions de rechange, l’Office ne s’est 
pas demandé comment le réseau pourrait permet-
tre de contourner les prétendus obstacles abusifs en 
offrant d’autres solutions susceptibles d’accommo-
der les personnes ayant une déficience. L’Office a 
seulement mis l’accent sur une façon très précise de 
mesurer les dimensions des voitures Renaissance, 
sans examiner la possibilité d’accommoder les per-
sonnes touchées au moyen d’autres services.

 En fait, après avoir effectivement souligné la 
pertinence de solutions de rechange raisonnables, 
l’Office a fini par écarter complètement de son 
analyse les autres possibilités qu’offrait le réseau. 
Il ne s’est intéressé qu’aux voitures Renaissance 
elles-mêmes. L’Office a rejeté l’argument relatif au 
réseau en se fondant sur l’exigence du code ferro-
viaire selon laquelle les voitures Renaissance doi-
vent être accessibles aux personnes qui utilisent un 
fauteuil roulant personnel. Il est donc nécessaire 
d’examiner l’utilisation que l’Office a faite du code 
ferroviaire à cet égard.

 Aucun règlement régissant la conception, la 
construction ou la modification de voitures de 
chemin de fer en vue d’en assurer l’accessibilité aux 
personnes ayant une déficience n’a été pris en vertu 
de l’art. 170 de la Loi. Au lieu de prendre un règle-
ment ayant force exécutoire, l’on a fait le choix de 
politique générale d’encourager les transporteurs 
à améliorer l’accessibilité du réseau de transport 
fédéral pour les personnes ayant une déficience, 
en adoptant des codes de pratiques d’application 
volontaire comme le code ferroviaire. L’Office 
affirme ceci, à la p. 6 de son mémoire :

[TRADUCTION] À la suite d’un changement de politi-
que gouvernementale favorisant une déréglementation 
au milieu des années 1990, toutes les autres mesures de 
réglementation ont été prises au moyen de codes de pra-
tiques d’application volontaire et consensuelle : quatre 
codes de pratiques sont actuellement en vigueur [en ce 
qui concerne les aéronefs, les chemins de fer, les traver-
siers, et l’élimination des obstacles à la communication 
dans tous les modes de transport fédéraux].

 Le code ferroviaire et les autres codes de prati-
ques d’application volontaire ne sauraient se voir 

it came to evaluate the alternatives, the Agency 
failed to address how alleged undue obstacles 
might be circumvented by network alternatives 
which could accommodate persons with disabili-
ties. The Agency focussed only on a centimeter-by-
centimeter approach to measuring physical dimen-
sions of the Renaissance cars, without regard to the 
possibility of accommodation through alternative 
services.

344  In fact, the Agency, after having, in effect, said 
reasonable alternatives were relevant, eventually 
completely dismissed the network as part of the 
analysis. It focussed only on the Renaissance cars 
themselves. The basis of the Agency’s rejection of 
the network argument was the requirement that the 
Renaissance cars be accessible for persons using 
a personal wheelchair as provided for in the Rail 
Code. Therefore, it is necessary to examine the 
Agency’s use of the Rail Code in this matter.

345  No regulations have been promulgated under s. 
170 of the Act to govern the design, construction 
or modification of rail cars with respect to their 
accessibility for persons with disabilities. Rather 
than legally binding regulations, a policy choice 
has been made to encourage carriers to enhance 
accessibility to persons with disabilities within 
the federal transportation network through volun-
tary codes of practice such as the Rail Code. In its 
factum, the Agency states at para. 6:

Following a change in government policy to deregula-
tion in the mid-1990’s, all further regulatory work has 
been achieved by means of voluntary consensual codes 
of practice and currently there are four codes of prac-
tice in effect [for aircraft, rail, ferries, and for remov-
ing communications barriers for all federal modes of 
transportation].

346  The Rail Code and other voluntary codes of 
practice cannot be elevated to the status of laws as 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

567



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL Les juges Deschamps et Rothstein 777 

if they were legally binding regulations. To do so 
is to improperly circumvent the policy choice of 
favouring adjudication over regulation; the Agency 
has been conferred the power to adjudicate and 
charged with the duty to exercise its discretion 
in assessing whether a given obstacle is undue. 
Applying the Rail Code as a binding instrument 
also sidesteps the requirement in s. 36 of the Act 
that the Minister of Transport be given notice of 
regulations, which the Governor in Council must 
then approve or reject. 

As Doherty J.A. of the Ontario Court of 
Appeal held in Ainsley Financial Corp. v. Ontario 
Securities Commission (1994), 21 O.R. (3d) 104, at 
p. 109, a case dealing with a policy directive issued 
by the Ontario Securities Commission: 

Having recognized the Commission's authority to 
use non-statutory instruments to fulfil its mandate, 
the limits on the use of those instruments must also be 
acknowledged. A non-statutory instrument can have no 
effect in the face of [a] contradictory statutory provi-
sion or regulation: Capital Cities Communications Inc., 
supra, at p. 629; H. Janisch, "Reregulating the Regulator: 
Administrative Structure of Securities Commissions 
and Ministerial Responsibility" in Special Lectures of 
the Law Society of Upper Canada: Securities Law in the 
Modern Financial Marketplace (1989), at p. 107. Nor 
can a non-statutory instrument pre-empt the exercise of 
a regulator's discretion in a particular case: Hopedale 
Developments Ltd., supra, at p. 263. Most importantly, 
for present purposes, a non-statutory instrument cannot 
impose mandatory requirements enforceable by sanc-
tion; that is, the regulator cannot issue de facto laws 
disguised as guidelines. Iacobucci J. put it this way in 
Pezim at p. 596: 

However, it is important to note that the Com-
mission's policy-making role is limited. By that 
I mean that their policies cannot be elevated to 
the status of law; they are not to be treated as legal 

reconnaitre le statut de texte de loi comme s'ils 
etaient des reglements ayant force executoire. Agir 
ainsi reviendrait a contourner irregulierement la 
decision de politique generale consistant a privi-
legier le recours a un pouvoir juridictionnel plut6t 
qu'a un pouvoir de reglementation; l'Office s'est vu 
conferer le pouvoir de statuer et l'obligation d'exer-
cer son pouvoir discretionnaire lorsqu'il decide si 
un obstacle donne est abusif. Appliquer le code fer-
roviaire comme s'il s'agissait d'un texte ayant force 
obligatoire a aussi pour effet de contourner l'obli-
gation, prevue a l'art. 36, de donner au ministre 
des Transports un preavis concernant un reglement 
projete, lequel doit ensuite etre approuve ou rejete 
par le gouverneur en conseil. 

Comme l'a conclu le juge Doherty de la Cour 
d'appel de l'Ontario dans Parr& Ainsley Financial 
Corp. c. Ontario Securities Commission (1994), 21 
O.R. (3d) 104, p. 109, qui portait sur une directive 
d'orientation de la Commission des valeurs mobi-
lieres de l'Ontario : 

[TRADUCTION] Apr6s avoir convenu que la 
Commission peut utiliser des textes non reglementai-
res pour exercer son mandat, it faut aussi reconnaitre 
les limites que comporte le recours a ces textes. Un 
texte non reglementaire est sans effet face a une dis-
position legislative ou a un reglement qui le contre-
dit: Capital Cities Communications Inc., precite, 
p. 629; H. Janisch, «Reregulating the Regulator: 
Administrative Structure of Securities Commissions 
and Ministerial Responsibility », dans Special Lectures 
of the Law Society of Upper Canada : Securities Law 
in the Modern Financial Marketplace (1989), p. 107. Un 
texte non reglementaire ne peut pas non plus emp6cher 
l'exercice du pouvoir discretionnaire de l'organisme 
de reglementation dans un cas particulier : Hopedale 
Developments Ltd., precite, p. 263. Qui plus est, pour 
les besoins de la presente affaire, un texte non regle-
mentaire ne peut prescrire des exigences imperatives 
dont le non-respect entraInera des sanctions; en d'autres 
termes, l'organisme de reglementation ne peut adop-
ter des directives qui constituent des r6gles de droit de 
facto. Dans l'arr6t Pezim, le juge Iacobucci affirme, 
lap. 596 : 

Cependant, it importe de faire remarquer que la 
Commission n'a qu'un role limite en mati6re d'eta-
blissement de politiques. Je veux dire par la que ses 
politiques ne peuvent obtenir le statut de lois ni 6tre 
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reconnaître le statut de texte de loi comme s’ils 
étaient des règlements ayant force exécutoire. Agir 
ainsi reviendrait à contourner irrégulièrement la 
décision de politique générale consistant à privi-
légier le recours à un pouvoir juridictionnel plutôt 
qu’à un pouvoir de réglementation; l’Office s’est vu 
conférer le pouvoir de statuer et l’obligation d’exer-
cer son pouvoir discrétionnaire lorsqu’il décide si 
un obstacle donné est abusif. Appliquer le code fer-
roviaire comme s’il s’agissait d’un texte ayant force 
obligatoire a aussi pour effet de contourner l’obli-
gation, prévue à l’art. 36, de donner au ministre 
des Transports un préavis concernant un règlement 
projeté, lequel doit ensuite être approuvé ou rejeté 
par le gouverneur en conseil.

347 Comme l’a conclu le juge Doherty de la Cour 
d’appel de l’Ontario dans l’arrêt Ainsley Financial 
Corp. c. Ontario Securities Commission (1994), 21 
O.R. (3d) 104, p. 109, qui portait sur une directive 
d’orientation de la Commission des valeurs mobi-
lières de l’Ontario :

 [TRADUCTION] Après avoir convenu que la 
Commission peut utiliser des textes non réglementai-
res pour exercer son mandat, il faut aussi reconnaître 
les limites que comporte le recours à ces textes. Un 
texte non réglementaire est sans effet face à une dis-
position législative ou à un règlement qui le contre-
dit : Capital Cities Communications Inc., précité, 
p. 629; H. Janisch, « Reregulating the Regulator : 
Administrative Structure of Securities Commissions 
and Ministerial Responsibility », dans Special Lectures 
of the Law Society of Upper Canada : Securities Law 
in the Modern Financial Marketplace (1989), p. 107. Un 
texte non réglementaire ne peut pas non plus empêcher 
l’exercice du pouvoir discrétionnaire de l’organisme 
de réglementation dans un cas particulier : Hopedale 
Developments Ltd., précité, p. 263. Qui plus est, pour 
les besoins de la présente affaire, un texte non régle-
mentaire ne peut prescrire des exigences impératives 
dont le non-respect entraînera des sanctions; en d’autres 
termes, l’organisme de réglementation ne peut adop-
ter des directives qui constituent des règles de droit de 
facto. Dans l’arrêt Pezim, le juge Iacobucci affirme, à 
la p. 596 :

Cependant, il importe de faire remarquer que la 
Commission n’a qu’un rôle limité en matière d’éta-
blissement de politiques. Je veux dire par là que ses 
politiques ne peuvent obtenir le statut de lois ni être 

if they were legally binding regulations. To do so 
is to improperly circumvent the policy choice of 
favouring adjudication over regulation; the Agency 
has been conferred the power to adjudicate and 
charged with the duty to exercise its discretion 
in assessing whether a given obstacle is undue. 
Applying the Rail Code as a binding instrument 
also sidesteps the requirement in s. 36 of the Act 
that the Minister of Transport be given notice of 
regulations, which the Governor in Council must 
then approve or reject.

 As Doherty J.A. of the Ontario Court of 
Appeal held in Ainsley Financial Corp. v. Ontario 
Securities Commission (1994), 21 O.R. (3d) 104, at 
p. 109, a case dealing with a policy directive issued 
by the Ontario Securities Commission:

 Having recognized the Commission’s authority to 
use non-statutory instruments to fulfil its mandate, 
the limits on the use of those instruments must also be 
acknowledged. A non-statutory instrument can have no 
effect in the face of [a] contradictory statutory provi-
sion or regulation: Capital Cities Communications Inc., 
supra, at p. 629; H. Janisch, “Reregulating the Regulator: 
Administrative Structure of Securities Commissions 
and Ministerial Responsibility” in Special Lectures of 
the Law Society of Upper Canada: Securities Law in the 
Modern Financial Marketplace (1989), at p. 107. Nor 
can a non-statutory instrument pre-empt the exercise of 
a regulator’s discretion in a particular case: Hopedale 
Developments Ltd., supra, at p. 263. Most importantly, 
for present purposes, a non-statutory instrument cannot 
impose mandatory requirements enforceable by sanc-
tion; that is, the regulator cannot issue de facto laws 
disguised as guidelines. Iacobucci J. put it this way in 
Pezim at p. 596:

However, it is important to note that the Com-
mission’s policy-making role is limited. By that 
I mean that their policies cannot be elevated to 
the status of law; they are not to be treated as legal 
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pronouncements absent legal authority mandating 
such treatment. [Emphasis added.] 

Upon reading the Agency's decisions in this 
case, despite its statement mentioning the Rail 
Code's voluntary nature, it appears that the Agency 
effectively applied the Rail Code as if it were a reg-
ulation establishing minimum standards to be met 
by a rail carrier for the accessibility of rail cars to 
persons with disabilities. The Rail Code was the 
basis for the Agency assessing the accessibility 
of the Renaissance cars using the standard of the 
"Personal Wheelchair" as defined in the Rail Code. 
In its Preliminary Decision, the Agency stated: 

In this regard, it should be noted that the Rail Code 
sets out minimum standards that the Agency expects 
rail carriers to meet. 

In fact, the Rail Code is the result of a consensus-
building exercise, between the community of persons 
with disabilities and industry, and represents, in many 
ways, compromises to which rail carriers are expected 
to adhere. 

In summary, the Rail Code was not developed in isola-
tion by the Agency; rather, it was the product of consul-
tations with both the rail industry and the community 
of persons with disabilities. As such, although the Rail 
Code is voluntary, it is an important reference tool 
which sets out clearly defined expectations regarding 
accessibility standards to be met by rail carriers such 
as VIA. 

In light of the above, the Agency is of the opinion that 
the appropriate standard to be applied in its determina-
tion of whether certain features of the Renaissance Cars 
present undue obstacles to the mobility of persons using 
wheelchairs, is the Personal Wheelchair as set out in 
the Rail Code. 

considerees comme telles en l'absence d'un pouvoir 
a cet effet prevu dans la loi. [Nous soulignons.] 

A la lecture des decisions rendues par l'Office 
en l'espece et malgre l'affirmation de celui-ci selon 
laquelle le code ferroviaire est d'application volon-
taire, it appert que l'Office a effectivement appli-
qué le code ferroviaire comme s'il s'agissait d'un 
reglement etablissant les normes minimales qu'un 
transporteur ferroviaire doit respecter pour assu-
rer l'accessibilite des voitures de chemin de fer aux 
personnes ayant une deficience. L'Office s'est fon& 
sur le code ferroviaire pour evaluer l'accessibilite 
des voitures Renaissance a l'aide de la norme du 
« fauteuil roulant personnel » defini dans ce code. 
Dans sa decision preliminaire, l'Office a affirme 
ceci : 

A cet egard, it convient de noter que le code ferroviaire 
etablit des normes minimales que l'Office s'attend a ce 
que les transporteurs ferroviaires respectent. 

De fait, le code ferroviaire est le resultat d'un consen-
sus etabli entre la communaute des personnes ayant 
une deficience et l'industrie, et represente, a beaucoup 
d'egards, des compromis auxquels les transporteurs fer-
roviaires devraient adherer. 

En résumé, le code ferroviaire n'a pas ete elabore en 
vase clos par l'Office. C'est pint& le produit de consul-
tations avec l'industrie ferroviaire et la communaute 
des personnes ayant une deficience. A ce titre, bien 
que le code ferroviaire soit d'application volontaire, tl 
constitue un important outil de reference, qui fixe des 
attentes clairement definies relativement aux normes 
d'accessibilite a respecter par des transporteurs ferro-
viaires comme VIA. 

A la lumi6re de ce qui prec6de, l'Office est d'avis que 
la norme appropriee a sa determination des obstacles 
abusifs presentes par certaines caracteristiques des voi-
tures Renaissance aux possibilites de &placement des 
personnes qui utilisent un fauteuil roulant est le fauteuil 
roulant personnel defini dans le code ferroviaire. 
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considérées comme telles en l’absence d’un pouvoir 
à cet effet prévu dans la loi. [Nous soulignons.]

 À la lecture des décisions rendues par l’Office 
en l’espèce et malgré l’affirmation de celui-ci selon 
laquelle le code ferroviaire est d’application volon-
taire, il appert que l’Office a effectivement appli-
qué le code ferroviaire comme s’il s’agissait d’un 
règlement établissant les normes minimales qu’un 
transporteur ferroviaire doit respecter pour assu-
rer l’accessibilité des voitures de chemin de fer aux 
personnes ayant une déficience. L’Office s’est fondé 
sur le code ferroviaire pour évaluer l’accessibilité 
des voitures Renaissance à l’aide de la norme du 
« fauteuil roulant personnel » défini dans ce code. 
Dans sa décision préliminaire, l’Office a affirmé 
ceci :

À cet égard, il convient de noter que le code ferroviaire 
établit des normes minimales que l’Office s’attend à ce 
que les transporteurs ferroviaires respectent.

. . .

De fait, le code ferroviaire est le résultat d’un consen-
sus établi entre la communauté des personnes ayant 
une déficience et l’industrie, et représente, à beaucoup 
d’égards, des compromis auxquels les transporteurs fer-
roviaires devraient adhérer.

. . .

En résumé, le code ferroviaire n’a pas été élaboré en 
vase clos par l’Office. C’est plutôt le produit de consul-
tations avec l’industrie ferroviaire et la communauté 
des personnes ayant une déficience. À ce titre, bien 
que le code ferroviaire soit d’application volontaire, il 
constitue un important outil de référence, qui fixe des 
attentes clairement définies relativement aux normes 
d’accessibilité à respecter par des transporteurs ferro-
viaires comme VIA.

. . .

À la lumière de ce qui précède, l’Office est d’avis que 
la norme appropriée à sa détermination des obstacles 
abusifs présentés par certaines caractéristiques des voi-
tures Renaissance aux possibilités de déplacement des 
personnes qui utilisent un fauteuil roulant est le fauteuil 
roulant personnel défini dans le code ferroviaire.

. . .

pronouncements absent legal authority mandating 
such treatment. [Emphasis added.]

348  Upon reading the Agency’s decisions in this 
case, despite its statement mentioning the Rail 
Code’s voluntary nature, it appears that the Agency 
effectively applied the Rail Code as if it were a reg-
ulation establishing minimum standards to be met 
by a rail carrier for the accessibility of rail cars to 
persons with disabilities. The Rail Code was the 
basis for the Agency assessing the accessibility 
of the Renaissance cars using the standard of the 
“Personal Wheelchair” as defined in the Rail Code. 
In its Preliminary Decision, the Agency stated:

In this regard, it should be noted that the Rail Code 
sets out minimum standards that the Agency expects 
rail carriers to meet.

. . .

In fact, the Rail Code is the result of a consensus- 
building exercise, between the community of persons 
with disabilities and industry, and represents, in many 
ways, compromises to which rail carriers are expected 
to adhere.

. . .

In summary, the Rail Code was not developed in isola-
tion by the Agency; rather, it was the product of consul-
tations with both the rail industry and the community 
of persons with disabilities. As such, although the Rail 
Code is voluntary, it is an important reference tool 
which sets out clearly defined expectations regarding 
accessibility standards to be met by rail carriers such 
as VIA.

. . .

In light of the above, the Agency is of the opinion that 
the appropriate standard to be applied in its determina-
tion of whether certain features of the Renaissance Cars 
present undue obstacles to the mobility of persons using 
wheelchairs, is the Personal Wheelchair as set out in 
the Rail Code.

. . .
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Rather, as set out in the "Framework of the Decision" 
section of this Decision, the Rail Code is a voluntary 
guideline on minimum accessibility standard devel-
oped by consensus by industry and the community of 
persons with disabilities. In recognition of this, the 
Agency is not precluded from finding undue obstacles 
in the Renaissance Cars even if it finds apparent com-
pliance with the Code. [Emphasis added; pp. 20, 21, 23, 
27 and 31.] 

It is apparent that the Agency's approach was that 
the Rail Code set minimum standards but did not 
preclude it from finding an obstacle to be undue 
even if the minimum standards of the Rail Code 
had been met. In other words, the Agency was of the 
view that it could impose a standard more demand-
ing than the Rail Code but not less demanding. 

While some Renaissance cars were not com-
plete or were being retrofitted by VIA, the fact is 
that they were not ordered from the manufacturer 
according to specifications established by VIA. 
Nonetheless, the Agency, applying the Rail Code 
formula, determined that they were "newly manu-
factured and, as such, the Rail Code accessibility 
standards applicable are those for newly manufac-
tured cars" (Preliminary Decision, at p. 31). 

We have no doubt of the desirability of rail cars 
meeting or exceeding the Rail Code standards. 
However, in the absence of regulations enacted 
pursuant to s. 170, the Agency cannot treat the 
Personal Wheelchair as a legally binding standard, 
because to do so results in a failure by the Agency 
to exercise the discretion vested in it when it adju-
dicates under s. 172 of the Act. 

It is apparent that the Agency did not con-
sider alternatives that did not meet the Personal 
Wheelchair accessibility standards of the Rail 
Code. The Agency's show cause order in its 
Preliminary Decision confirms that this was the 
Agency's approach. Every item on the show cause 
order pertained to modifying the Renaissance 

Le code ferroviaire consiste plutôt, comme il a été 
expliqué dans la section « Cadre de travail de la déci-
sion », en un ensemble de lignes directrices d'applica-
tion volontaire sur [la norme minimale d]'accessibilité, 
élaborées par voie de consensus après consultation de 
l'industrie et de la communauté des personnes ayant une 
déficience. Par conséquent, l'Office peut tout de même 
constater la présence d'obstacles abusifs dans les voi-
tures Renaissance, même s'il constate une conformité 
apparente aux dispositions du code. [Nous soulignons; 
p. 22, 25, 29 et 34.] 

Il est évident que l'Office estimait que le code fer-
roviaire établissait des normes minimales qui ne 
l'empêchaient toutefois pas de déclarer un obsta-
cle abusif, même si ces normes minimales étaient 
respectées. En d'autres termes, l'Office était d'avis 
qu'il pouvait imposer une norme plus exigeante 
que celles prévues par le code ferroviaire, mais non 
faire le contraire. 

Même si certaines voitures Renaissance étaient 
incomplètes ou étaient en cours de réaménagement 
par VIA, il reste qu'elles n'étaient pas des voitu-
res commandées à un fabricant selon des spécifi-
cations établies par VIA. Néanmoins, appliquant 
la formule prévue dans le code ferroviaire, l'Office 
a décidé qu'il s'agissait de « voitures nouvellement 
construites et, à ce titre, les normes d'accessibilité 
du code ferroviaire applicables [étaient] celles qui 
touchent les voitures nouvellement construites » 
(décision préliminaire, p. 33). 

Nous ne doutons aucunement qu'il est souhaita-
ble que les voitures de chemin de fer respectent ou 
dépassent les normes du code ferroviaire. Toutefois, 
en l'absence d'un règlement pris conformément à 
l'art. 170, l'Office ne peut pas considérer le fauteuil 
roulant personnel comme une norme ayant force 
obligatoire, car, s'il le fait, il omet alors d'exercer 
le pouvoir discrétionnaire dont il est investi en ren-
dant une décision en vertu de l'art. 172 de la Loi. 

L'Office n'a manifestement pas pris en consi-
dération les solutions de rechange qui ne respec-
taient pas les normes d'accessibilité que le code 
ferroviaire établit à l'égard des fauteuils roulants 
personnels. L'ordonnance de justification conte-
nue dans la décision préliminaire confirme qu'il 
ne l'a pas fait. Chaque élément de l'ordonnance 
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Le code ferroviaire consiste plutôt, comme il a été 
expliqué dans la section « Cadre de travail de la déci-
sion », en un ensemble de lignes directrices d’applica-
tion volontaire sur [la norme minimale d]’accessibilité, 
élaborées par voie de consensus après consultation de 
l’industrie et de la communauté des personnes ayant une 
déficience. Par conséquent, l’Office peut tout de même 
constater la présence d’obstacles abusifs dans les voi-
tures Renaissance, même s’il constate une conformité 
apparente aux dispositions du code. [Nous soulignons; 
p. 22, 25, 29 et 34.]

Il est évident que l’Office estimait que le code fer-
roviaire établissait des normes minimales qui ne 
l’empêchaient toutefois pas de déclarer un obsta-
cle abusif, même si ces normes minimales étaient 
respectées. En d’autres termes, l’Office était d’avis 
qu’il pouvait imposer une norme plus exigeante 
que celles prévues par le code ferroviaire, mais non 
faire le contraire.

349 Même si certaines voitures Renaissance étaient 
incomplètes ou étaient en cours de réaménagement 
par VIA, il reste qu’elles n’étaient pas des voitu-
res commandées à un fabricant selon des spécifi-
cations établies par VIA. Néanmoins, appliquant 
la formule prévue dans le code ferroviaire, l’Office 
a décidé qu’il s’agissait de « voitures nouvellement 
construites et, à ce titre, les normes d’accessibilité 
du code ferroviaire applicables [étaient] celles qui 
touchent les voitures nouvellement construites » 
(décision préliminaire, p. 33).

350 Nous ne doutons aucunement qu’il est souhaita-
ble que les voitures de chemin de fer respectent ou 
dépassent les normes du code ferroviaire. Toutefois, 
en l’absence d’un règlement pris conformément à 
l’art. 170, l’Office ne peut pas considérer le fauteuil 
roulant personnel comme une norme ayant force 
obligatoire, car, s’il le fait, il omet alors d’exercer 
le pouvoir discrétionnaire dont il est investi en ren-
dant une décision en vertu de l’art. 172 de la Loi.

351 L’Office n’a manifestement pas pris en consi-
dération les solutions de rechange qui ne respec-
taient pas les normes d’accessibilité que le code 
ferroviaire établit à l’égard des fauteuils roulants 
personnels. L’ordonnance de justification conte-
nue dans la décision préliminaire confirme qu’il 
ne l’a pas fait. Chaque élément de l’ordonnance 

Rather, as set out in the “Framework of the Decision” 
section of this Decision, the Rail Code is a voluntary 
guideline on minimum accessibility standard devel-
oped by consensus by industry and the community of 
persons with disabilities. In recognition of this, the 
Agency is not precluded from finding undue obstacles 
in the Renaissance Cars even if it finds apparent com-
pliance with the Code. [Emphasis added; pp. 20, 21, 23, 
27 and 31.]

It is apparent that the Agency’s approach was that 
the Rail Code set minimum standards but did not 
preclude it from finding an obstacle to be undue 
even if the minimum standards of the Rail Code 
had been met. In other words, the Agency was of the 
view that it could impose a standard more demand-
ing than the Rail Code but not less demanding.

 While some Renaissance cars were not com-
plete or were being retrofitted by VIA, the fact is 
that they were not ordered from the manufacturer 
according to specifications established by VIA. 
Nonetheless, the Agency, applying the Rail Code 
formula, determined that they were “newly manu-
factured and, as such, the Rail Code accessibility 
standards applicable are those for newly manufac-
tured cars” (Preliminary Decision, at p. 31).

 We have no doubt of the desirability of rail cars 
meeting or exceeding the Rail Code standards. 
However, in the absence of regulations enacted 
pursuant to s. 170, the Agency cannot treat the 
Personal Wheelchair as a legally binding standard, 
because to do so results in a failure by the Agency 
to exercise the discretion vested in it when it adju-
dicates under s. 172 of the Act.

 It is apparent that the Agency did not con-
sider alternatives that did not meet the Personal 
Wheelchair accessibility standards of the Rail 
Code. The Agency’s show cause order in its 
Preliminary Decision confirms that this was the 
Agency’s approach. Every item on the show cause 
order pertained to modifying the Renaissance 
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rail cars to meet the Rail Code and Personal 
Wheelchair standard. While the order contained a 
basket clause inviting VIA to make any other sub-
missions it considered relevant, the Agency's exclu-
sive focus on modifying the rail cars in accordance 
with these requirements implied that other submis-
sions were not invited or would not be entertained. 
It effectively adopted the Rail Code and Personal 
Wheelchair accessibility standard as if they were 
regulatory requirements. In doing so, the Agency 
failed to consider the full range of reasonable alter-
natives offered through the network to address the 
obstacles identified in the Renaissance cars and 
thereby erred in law. 

2. Constraints 

At this stage, the Agency's analysis involved a 
balancing of the significance of the obstacles to the 
mobility of persons with disabilities against other 
constraints such as structural constraints and the 
total estimated cost to remedy the obstacles, having 
regard to the objective of economic viability. 

With respect to structural constraints, the Agency 
appears not to have been satisfied with evidence 
advanced by VIA as to practical structural prob-
lems. However, the third-party Schrum report filed 
as evidence in the Federal Court of Appeal found 
that "[t]he re-construction of the cars, as directed 
by the Agency, make[s] no engineering or produc-
tion sense." Furthermore, Mr. Schrum stated, ". . . 
I am of the view that some of the changes may not 
be feasible from an engineering point of view". On 
the issue of structural constraints, we can say no 
more than that the onus is on VIA to produce rel-
evant evidence and that the Agency must carefully 
evaluate that evidence. 

354 Economic constraints were a significant issue 
before the Agency. The Agency did make certain 

de justification concernait les modifications qui 
devaient être apportées aux voitures Renaissance 
afin de les rendre conformes au code ferroviaire et 
à la norme du fauteuil roulant personnel. Bien que 
l'ordonnance comporte une clause générale dans 
laquelle VIA est invitée à présenter toute autre 
observation qu'elle jugera pertinente, le fait que 
l'Office se soit attaché exclusivement aux modifica-
tions requises pour rendre les voitures conformes 
à ces exigences tend à indiquer qu'aucune autre 
observation n'était sollicitée ou ne serait examinée. 
En réalité, l'Office a appliqué le code ferroviaire et 
la norme d'accessibilité du fauteuil roulant person-
nel comme s'il s'agissait d'exigences réglementai-
res. Ce faisant, il n'a pas pris en considération toute 
la gamme de solutions de rechange raisonnables 
que le réseau offrait pour remédier aux obstacles 
relevés dans les voitures Renaissance et il a, de ce 
fait, commis une erreur de droit. 

2. Contraintes 

À cette étape de son analyse, l'Office a évalué 
l'incidence des obstacles sur les possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience 
par rapport à d'autres contraintes — par exemple 
les contraintes structurales — et au coût total esti-
matif de l'élimination de ces obstacles, en tenant 
compte de l'objectif de rentabilité. 

En ce qui concerne les contraintes structurales, 
l'Office ne paraît pas avoir jugé convaincante la 
preuve que VIA lui a présentée au sujet des problè-
mes de structure concrets. Toutefois, dans le rapport 
Schrum qui a été préparé par un tiers et qui a été 
déposé en preuve auprès de la Cour d'appel fédérale, 
on concluait que [TRADUCTION] « [1]a reconstruction 
des voitures, comme l'Office l'ordonne, n'a aucun 
sens tant sur le plan de l'ingénierie que sur celui de 
la production. » Monsieur Schrum a ajouté : « . 
j'estime que certains changements ne sont peut-être 
pas possibles d'un point de vue technique ». Quant 
à la question des contraintes structurales, nous nous 
limitons à affirmer qu'il appartient à VIA de pro-
duire les éléments de preuve pertinents, qui doivent 
être évalués soigneusement par l'Office. 

Les contraintes économiques soulevaient une 
question importante que l'Office devait trancher. 
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de justification concernait les modifications qui 
devaient être apportées aux voitures Renaissance 
afin de les rendre conformes au code ferroviaire et 
à la norme du fauteuil roulant personnel. Bien que 
l’ordonnance comporte une clause générale dans 
laquelle VIA est invitée à présenter toute autre 
observation qu’elle jugera pertinente, le fait que 
l’Office se soit attaché exclusivement aux modifica-
tions requises pour rendre les voitures conformes 
à ces exigences tend à indiquer qu’aucune autre 
observation n’était sollicitée ou ne serait examinée. 
En réalité, l’Office a appliqué le code ferroviaire et 
la norme d’accessibilité du fauteuil roulant person-
nel comme s’il s’agissait d’exigences réglementai-
res. Ce faisant, il n’a pas pris en considération toute 
la gamme de solutions de rechange raisonnables 
que le réseau offrait pour remédier aux obstacles 
relevés dans les voitures Renaissance et il a, de ce 
fait, commis une erreur de droit.

2. Contraintes

 À cette étape de son analyse, l’Office a évalué 
l’incidence des obstacles sur les possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience 
par rapport à d’autres contraintes — par exemple 
les contraintes structurales — et au coût total esti-
matif de l’élimination de ces obstacles, en tenant 
compte de l’objectif de rentabilité.

 En ce qui concerne les contraintes structurales, 
l’Office ne paraît pas avoir jugé convaincante la 
preuve que VIA lui a présentée au sujet des problè-
mes de structure concrets. Toutefois, dans le rapport 
Schrum qui a été préparé par un tiers et qui a été 
déposé en preuve auprès de la Cour d’appel fédérale, 
on concluait que [TRADUCTION] « [l]a reconstruction 
des voitures, comme l’Office l’ordonne, n’a aucun 
sens tant sur le plan de l’ingénierie que sur celui de 
la production. » Monsieur Schrum a ajouté : « . . .. . . 
j’estime que certains changements ne sont peut-être 
pas possibles d’un point de vue technique ». Quant 
à la question des contraintes structurales, nous nous 
limitons à affirmer qu’il appartient à VIA de pro-
duire les éléments de preuve pertinents, qui doivent 
être évalués soigneusement par l’Office.

 Les contraintes économiques soulevaient une 
question importante que l’Office devait trancher. 

rail cars to meet the Rail Code and Personal 
Wheelchair standard. While the order contained a 
basket clause inviting VIA to make any other sub-
missions it considered relevant, the Agency’s exclu-
sive focus on modifying the rail cars in accordance 
with these requirements implied that other submis-
sions were not invited or would not be entertained. 
It effectively adopted the Rail Code and Personal 
Wheelchair accessibility standard as if they were 
regulatory requirements. In doing so, the Agency 
failed to consider the full range of reasonable alter-
natives offered through the network to address the 
obstacles identified in the Renaissance cars and 
thereby erred in law.

2. Constraints

352  At this stage, the Agency’s analysis involved a 
balancing of the significance of the obstacles to the 
mobility of persons with disabilities against other 
constraints such as structural constraints and the 
total estimated cost to remedy the obstacles, having 
regard to the objective of economic viability.

353  With respect to structural constraints, the Agency 
appears not to have been satisfied with evidence 
advanced by VIA as to practical structural prob-
lems. However, the third-party Schrum report filed 
as evidence in the Federal Court of Appeal found 
that “[t]he re-construction of the cars, as directed 
by the Agency, make[s] no engineering or produc-
tion sense.” Furthermore, Mr. Schrum stated, “. . . 
I am of the view that some of the changes may not 
be feasible from an engineering point of view”. On 
the issue of structural constraints, we can say no 
more than that the onus is on VIA to produce rel-
evant evidence and that the Agency must carefully 
evaluate that evidence.

354  Economic constraints were a significant issue 
before the Agency. The Agency did make certain 
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cost findings with respect to some of the obstacles. 
However, its reasoning reveals a dismissive way of 
addressing the cost issue. Furthermore, the Agency 
did not identify its total cost estimate. In an undue-
ness analysis, when cost constraints are an issue, it 
is an error of law for the Agency not to determine 
a total cost estimate for the corrective measures it 
orders. 

In response to the Agency's show cause order 
in its Preliminary Decision, VIA had provided an 
estimate of some $35 million as the total cost and 
lost revenue of completing the corrective measures 
identified in the show cause order. The Agency 
found this to be overstated. In particular, it did not 
accept VIA's estimate of $24.2 million in foregone 
passenger revenue as a result of removing some 
seats to accommodate persons with disabilities. 
The Agency calculated its own range for this lost 
revenue, finding a best case scenario of approxi-
mately $700,000 and a worst case scenario of some 
$1.7 million. The Agency also rejected VIA's esti-
mate of the cost of implementing certain corrective 
measures finding, for example, that such cost would 
be incurred by VIA in making required safety 
changes in any event. However, despite a number 
of figures and calculations by the Agency in respect 
of certain corrective measures, the Agency never 
provided its best estimate of VIA's total cost of 
the corrective measures it was ordering. Without 
a total cost estimate, the Agency could not conduct 
the undueness analysis required by s. 172, that is, 
balancing the significance of the obstacles to per-
sons with disabilities with the cost of the corrective 
measures, having regard to the objective of eco-
nomic viability. 

The Agency was also dismissive in its consider-
ation of VIA's ability to fund the corrective meas-
ures. For example, the Agency did not consider 
the removal of some obstacles and the retention 
of others based on cost considerations. It treated 
VIA's resources as virtually unlimited, stating that 

Celui-ci a tire certaines conclusions relatives aux 
coats lies a certains obstacles. Cependant, son 
raisonnement reflete une indifference a regard 
des coats. De plus, l'Office n'a lui-meme effec-

aucune estimation du coat total. Lorsque des 
contraintes de coat sont en cause dans une analyse 
du caractere abusif, l'Office commet une erreur de 
droit s'il n'effectue pas une estimation du coat total 
des mesures correctives qu'il ordonne. 

Pour repondre a l'ordonnance de justification 
contenue dans la decision preliminaire de l'Of-
fice, VIA a estime a quelque 35 millions de dol-
lars le coat total et le manque a gagner lies a la 
mise en oeuvre des mesures correctives decrites 
dans l'ordonnance de justification. L'Office a jugs 
que cette estimation etait gonflee. Plus particulie-
rement, it n'a pas retenu l'estimation de VIA eta-
blissant a 24,2 millions de dollars la perte de reve-
nus voyageurs resultant du retrait de certains sieges 
qui devrait etre effectue pour accommoder les per-
sonnes ayant une deficience. L'Office a lui-meme 
calcule que ce manque a gagner pourrait s'elever 
a environ 700 000 $ dans le meilleur des cas et a 
environ 1,7 millions de dollars dans le pire des cas. 
L'Office a egalement rejete l'estimation de VIA 
concernant le coat de la mise en oeuvre de certaines 
mesures correctives, jugeant notamment que VIA 
devrait, de toute maniere, supporter ce coat pour 
apporter les modifications requises en matiere de 
securite. Toutefois, bien qu'il ait presents un certain 
nombre de chiffres et de calculs concernant certai-
nes mesures correctives, l'Office n'a jamais fourni 
sa meilleure estimation du coat total des mesures 
correctives qu'il ordonnait a VIA de prendre. Sans 
une estimation du coat total, l'Office ne pouvait 
pas effectuer l'analyse du caractere abusif requise 
par l'art. 172, c'est-b.-dire evaluer l'incidence des 
obstacles sur les personnes ayant une deficience en 
fonction du coat des mesures correctives, en tenant 
compte de l'objectif de rentabilite. 

L'Office s'est egalement peu soucie de la capa-
cite de VIA de financer les mesures correctives. 
Par exemple, it n'a pas examine la possibilite d'eli-
miner certains obstacles et d'en maintenir d'autres 
pour des raisons de coat. Il a considers que VIA 
disposait de ressources pratiquement illimitees, 
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Celui-ci a tiré certaines conclusions relatives aux 
coûts liés à certains obstacles. Cependant, son 
raisonnement reflète une indifférence à l’égard 
des coûts. De plus, l’Office n’a lui-même effec-
tué aucune estimation du coût total. Lorsque des 
contraintes de coût sont en cause dans une analyse 
du caractère abusif, l’Office commet une erreur de 
droit s’il n’effectue pas une estimation du coût total 
des mesures correctives qu’il ordonne.

355 Pour répondre à l’ordonnance de justification 
contenue dans la décision préliminaire de l’Of-
fice, VIA a estimé à quelque 35 millions de dol-
lars le coût total et le manque à gagner liés à la 
mise en œuvre des mesures correctives décrites 
dans l’ordonnance de justification. L’Office a jugé 
que cette estimation était gonflée. Plus particuliè-
rement, il n’a pas retenu l’estimation de VIA éta-
blissant à 24,2 millions de dollars la perte de reve-
nus voyageurs résultant du retrait de certains sièges 
qui devrait être effectué pour accommoder les per-
sonnes ayant une déficience. L’Office a lui-même 
calculé que ce manque à gagner pourrait s’élever 
à environ 700 000 $ dans le meilleur des cas et à 
environ 1,7 millions de dollars dans le pire des cas. 
L’Office a également rejeté l’estimation de VIA 
concernant le coût de la mise en œuvre de certaines 
mesures correctives, jugeant notamment que VIA 
devrait, de toute manière, supporter ce coût pour 
apporter les modifications requises en matière de 
sécurité. Toutefois, bien qu’il ait présenté un certain 
nombre de chiffres et de calculs concernant certai-
nes mesures correctives, l’Office n’a jamais fourni 
sa meilleure estimation du coût total des mesures 
correctives qu’il ordonnait à VIA de prendre. Sans 
une estimation du coût total, l’Office ne pouvait 
pas effectuer l’analyse du caractère abusif requise 
par l’art. 172, c’est-à-dire évaluer l’incidence des 
obstacles sur les personnes ayant une déficience en 
fonction du coût des mesures correctives, en tenant 
compte de l’objectif de rentabilité.

356 L’Office s’est également peu soucié de la capa-
cité de VIA de financer les mesures correctives. 
Par exemple, il n’a pas examiné la possibilité d’éli-
miner certains obstacles et d’en maintenir d’autres 
pour des raisons de coût. Il a considéré que VIA 
disposait de ressources pratiquement illimitées, 

cost findings with respect to some of the obstacles. 
However, its reasoning reveals a dismissive way of 
addressing the cost issue. Furthermore, the Agency 
did not identify its total cost estimate. In an undue-
ness analysis, when cost constraints are an issue, it 
is an error of law for the Agency not to determine 
a total cost estimate for the corrective measures it 
orders.

 In response to the Agency’s show cause order 
in its Preliminary Decision, VIA had provided an 
estimate of some $35 million as the total cost and 
lost revenue of completing the corrective measures 
identified in the show cause order. The Agency 
found this to be overstated. In particular, it did not 
accept VIA’s estimate of $24.2 million in foregone 
passenger revenue as a result of removing some 
seats to accommodate persons with disabilities. 
The Agency calculated its own range for this lost 
revenue, finding a best case scenario of approxi-
mately $700,000 and a worst case scenario of some 
$1.7 million. The Agency also rejected VIA’s esti-
mate of the cost of implementing certain corrective 
measures finding, for example, that such cost would 
be incurred by VIA in making required safety 
changes in any event. However, despite a number 
of figures and calculations by the Agency in respect 
of certain corrective measures, the Agency never 
provided its best estimate of VIA’s total cost of 
the corrective measures it was ordering. Without 
a total cost estimate, the Agency could not conduct 
the undueness analysis required by s. 172, that is, 
balancing the significance of the obstacles to per-
sons with disabilities with the cost of the corrective 
measures, having regard to the objective of eco-
nomic viability.

 The Agency was also dismissive in its consider-
ation of VIA’s ability to fund the corrective meas-
ures. For example, the Agency did not consider 
the removal of some obstacles and the retention 
of others based on cost considerations. It treated 
VIA’s resources as virtually unlimited, stating that 
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costs for accessibility "should always be budgeted 
for" (Preliminary Decision, at p. 45). The Agency 
noted that "VIA receives significant funding from 
the Government of Canada" (p. 46) as if VIA 
was entitled to such funding as a matter of right. 
The Agency also disregarded funding limitations 
when it stated that the "fundamental importance 
of accessible travel by rail to persons with disabil-
ities cannot be set aside" in favour of reduced cap-
ital costs and flexibility in VIA's network (p. 46). 

The Agency made reference to a contingency 
fund for the 2003-2007 period of some $25 mil-
lion for "unplanned events such as market down-
turns, potential accidents and other operational 
liabilities" (Final Decision, at p. 23). However, 
there is no indication that the fund is available for 
major reconstruction of the Renaissance cars and, 
in any event, without providing a cost estimate, 
the reference to the contingency fund is prema-
ture. 

Under s. 172 the Agency has the power to order 
a carrier to take corrective measures in respect 
of an undue obstacle to the mobility of persons 
with disabilities. In cases in which the required 
funding may be significant, and, as in VIA's case, 
where the carrier operates on an annual deficit 
such that it is reliant on government subsidization 
for its ongoing operations and capital require-
ments, the Agency must be especially attentive to 
the cost it proposes to impose. 

The Agency's reasons do not demonstrate the 
attention that is required for a case where the cost 
of the measures is potentially very substantial. For 
example, the Agency made a questionable com-
parison in its Preliminary Decision (p. 46) when 
it compared remedying obstacles to the mobility 
of persons with disabilities with station upgrades 
and retrofitting the lounge in the Renaissance 
cars. The Agency stated that each of these expen-
ditures "will have the effect of increasing the 

affirmant que les coûts liés à l'accessibilité « doi-
vent toujours être budgétisés » (décision prélimi-
naire, p. 50). L'Office a fait observer que « VIA 
reçoit d'importantes subventions du gouvernement 
du Canada », comme si le droit de VIA à ce finan-
cement était absolu (p. 51). L'Office n'a pas non 
plus tenu compte des limites du financement lors-
qu'il a affirmé que « l'importance fondamentale de 
l'accessibilité du transport ferroviaire aux person-
nes ayant une déficience ne peut être négligée » en 
faveur de la réduction des dépenses d'immobilisa-
tions et de la souplesse du réseau de VIA (p. 51). 

L'Office a mentionné que, pour la période 2003-
2007, un fonds de prévoyance de quelque 25 mil-
lions de dollars avait été constitué « pour des évé-
nements imprévus comme un fléchissement des 
marchés, des accidents possibles et d'autres respon-
sabilités opérationnelles » (décision finale, p. 24). 
Cependant, rien n'indique que ce fonds peut servir 
à effectuer une reconstruction majeure des voitu-
res Renaissance et, quoi qu'il en soit, la mention 
du fonds de prévoyance sans fournir une estimation 
des coûts est prématurée. 

Aux termes de l'art. 172, l'Office peut ordonner 
à un transporteur de prendre des mesures destinées 
à éliminer un obstacle abusif aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience. 
Lorsque le financement nécessaire risque d'être 
considérable et lorsque, comme dans le cas de VIA, 
le transporteur fonctionne à perte chaque année et 
a, de ce fait, besoin de subventions gouvernementa-
les pour être en mesure de poursuivre ses activités 
et de répondre à ses besoins de liquidités, l'Office 
doit prêter une attention particulière au coût des 
mesures qu'il entend imposer. 

Les motifs de l'Office démontrent qu'il n'a pas 
prêté toute l'attention requise dans un cas où le 
coût des mesures risque d'être très élevé. Par exem-
ple, l'Office a fait un rapprochement douteux, dans 
sa décision préliminaire (p. 51), lorsqu'il a com-
paré l'élimination des obstacles aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience à 
l'amélioration des gares et au réaménagement du 
salon des voitures Renaissance. L'Office a déclaré 
que chacune de ces dépenses « aura[it] pour effet 
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affirmant que les coûts liés à l’accessibilité « doi-
vent toujours être budgétisés » (décision prélimi-
naire, p. 50). L’Office a fait observer que « VIA 
reçoit d’importantes subventions du gouvernement 
du Canada », comme si le droit de VIA à ce finan-
cement était absolu (p. 51). L’Office n’a pas non 
plus tenu compte des limites du financement lors-
qu’il a affirmé que « l’importance fondamentale de 
l’accessibilité du transport ferroviaire aux person-
nes ayant une déficience ne peut être négligée » en 
faveur de la réduction des dépenses d’immobilisa-
tions et de la souplesse du réseau de VIA (p. 51).

 L’Office a mentionné que, pour la période 2003-
2007, un fonds de prévoyance de quelque 25 mil-
lions de dollars avait été constitué « pour des évé-
nements imprévus comme un fléchissement des 
marchés, des accidents possibles et d’autres respon-
sabilités opérationnelles » (décision finale, p. 24). 
Cependant, rien n’indique que ce fonds peut servir 
à effectuer une reconstruction majeure des voitu-
res Renaissance et, quoi qu’il en soit, la mention 
du fonds de prévoyance sans fournir une estimation 
des coûts est prématurée.

 Aux termes de l’art. 172, l’Office peut ordonner 
à un transporteur de prendre des mesures destinées 
à éliminer un obstacle abusif aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience. 
Lorsque le financement nécessaire risque d’être 
considérable et lorsque, comme dans le cas de VIA, 
le transporteur fonctionne à perte chaque année et 
a, de ce fait, besoin de subventions gouvernementa-
les pour être en mesure de poursuivre ses activités 
et de répondre à ses besoins de liquidités, l’Office 
doit prêter une attention particulière au coût des 
mesures qu’il entend imposer.

 Les motifs de l’Office démontrent qu’il n’a pas 
prêté toute l’attention requise dans un cas où le 
coût des mesures risque d’être très élevé. Par exem-
ple, l’Office a fait un rapprochement douteux, dans 
sa décision préliminaire (p. 51), lorsqu’il a com-
paré l’élimination des obstacles aux possibilités de 
déplacement des personnes ayant une déficience à 
l’amélioration des gares et au réaménagement du 
salon des voitures Renaissance. L’Office a déclaré 
que chacune de ces dépenses « aura[it] pour effet 

costs for accessibility “should always be budgeted 
for” (Preliminary Decision, at p. 45). The Agency 
noted that “VIA receives significant funding from 
the Government of Canada” (p. 46) as if VIA 
was entitled to such funding as a matter of right. 
The Agency also disregarded funding limitations 
when it stated that the “fundamental importance 
of accessible travel by rail to persons with disabil-
ities cannot be set aside” in favour of reduced cap-
ital costs and flexibility in VIA’s network (p. 46).

357  The Agency made reference to a contingency 
fund for the 2003-2007 period of some $25 mil-
lion for “unplanned events such as market down-
turns, potential accidents and other operational 
liabilities” (Final Decision, at p. 23). However, 
there is no indication that the fund is available for 
major reconstruction of the Renaissance cars and, 
in any event, without providing a cost estimate, 
the reference to the contingency fund is prema-
ture.

358  Under s. 172 the Agency has the power to order 
a carrier to take corrective measures in respect 
of an undue obstacle to the mobility of persons 
with disabilities. In cases in which the required 
funding may be significant, and, as in VIA’s case, 
where the carrier operates on an annual deficit 
such that it is reliant on government subsidization 
for its ongoing operations and capital require-
ments, the Agency must be especially attentive to 
the cost it proposes to impose.

359  The Agency’s reasons do not demonstrate the 
attention that is required for a case where the cost 
of the measures is potentially very substantial. For 
example, the Agency made a questionable com-
parison in its Preliminary Decision (p. 46) when 
it compared remedying obstacles to the mobility 
of persons with disabilities with station upgrades 
and retrofitting the lounge in the Renaissance 
cars. The Agency stated that each of these expen-
ditures “will have the effect of increasing the 
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company's operating loss", apparently missing the 
fact that station and lounge upgrades are made for 
economic objectives, intended to yield increased 
revenues over time (p. 46). 

In justifying its order that VIA remove seats for 
accessibility purposes, the Agency compared this 
to VIA's removal of seats to provide space for coat 
storage: 

. . . if VIA is prepared to remove up to 47 seats to 
accommodate passengers' coats and forego the reve-
nues associated with this, it must be prepared to forego 
the revenues associated with removing up to 33 seats 
. . . in order to implement Option 3. 

(Final Decision, at p. 53) 

Again this was a flawed comparison. Providing 
space for coat storage is obviously not an objective 
of its own. It is an economic decision to maximize 
revenue. The revenue connected with the seats 
removed to create a coat valet will be foregone, but 
VIA must have determined that coat storage facili-
ties were necessary in order to attract and retain 
passengers and maximize revenue from its remain-
ing seats. Thus it does not follow, as the Agency 
concluded, that: 

. . . it would appear that VIA can afford to lose the rev-
enue associated with one passenger seat for the above-
noted 13 or 33 economy coach cars, given that it is 
prepared to forego the revenue in respect of up to 47 
coach car seats to provide coat storage. 

(Final Decision, at p. 53) 

The Agency's flawed reasoning on this point may 
have owed something to its process. On September 
17, 2003, the Agency wrote to VIA directing that 
VIA advise whether any passenger seats had been 
removed from the Renaissance cars, thereby caus-
ing an impact on VIA's passenger seat revenue. VIA 
responded in writing the following day, explaining 
that it had removed seats to install coat valets, a 

d'accroitre la perte d'exploitation du transporteur », 
n'ayant manifestement pas compris que l'ameliora-
tion des gares et des salons est motivee par des rai-
sons financieres et vise a hausser les revenus au fil 
du temps (p. 51). 

En justifiant sa decision d'ordonner a VIA de 
retirer des sieges afin d'ameliorer l'accessibilite, 
l'Office a compare cette mesure au retrait de sieges 
effectue par VIA dans le but d'offrir un espace de 
rangement de manteaux : 

. . . si VIA est pr6te a 61iminer 47 sieges pour am6na-
ger un espace de rangement pour les manteaux des voya-
geurs et a se priver des revenus aff6rents, elle doit 6tre 
pr6te a se priver des revenus relatifs a l'61imination d'un 
maximum de 33 sieges [. . .] pour mettre en oeuvre l'op-
tion 3 . . . 

(Decision finale, p. 57) 

La encore, cette comparaison etait erronee. De 
toute evidence, offrir un espace de rangement de 
manteaux n'est pas un objectif en soi. Il s'agit plut6t 
d'une decision financiere visant a maximiser les 
revenus. Le retrait de sieges pour amenager un ves-
tiaire causera une perte des revenus, mais VIA doit 
avoir decide que des espaces de rangement etaient 
necessaires pour attirer et fideliser des voyageurs 
et maximiser le revenu tire de ses autres sieges. Par 
consequent, on ne saurait affirmer, comme l'Of-
fice, 

. . . [qu']il semblerait que VIA puisse se permettre de 
perdre les revenus g6n6r6s par un siege pour les 13 ou 
33 voitures-coach susmentionn6es, puisqu'elle est pr6te 
a se priver des revenus de jusqu'a 47 sieges de voiture-
coach pour procurer aux voyageurs un espace de range-
ment pour leurs manteaux. 

(Decision finale, p. 57) 

Le raisonnement deficient de l'Office a cet 
egard decoule peut-Ctre jusqu'a un certain point 
de la demarche qu'il a suivie. Le 17 septembre 
2003, l'Office a demande par ecrit a VIA si elle 
avait retire des sieges passagers dans les voitures 
Renaissance, ce qui aurait une incidence sur les 
revenus voyageurs de VIA. Le lendemain, VIA a 
repondu egalement par ecrit qu'elle avait retire des 
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d’accroître la perte d’exploitation du transporteur », 
n’ayant manifestement pas compris que l’améliora-
tion des gares et des salons est motivée par des rai-
sons financières et vise à hausser les revenus au fil 
du temps (p. 51).

360 En justifiant sa décision d’ordonner à VIA de 
retirer des sièges afin d’améliorer l’accessibilité, 
l’Office a comparé cette mesure au retrait de sièges 
effectué par VIA dans le but d’offrir un espace de 
rangement de manteaux :

. . . si VIA est prête à éliminer 47 sièges pour aména-
ger un espace de rangement pour les manteaux des voya-
geurs et à se priver des revenus afférents, elle doit être 
prête à se priver des revenus relatifs à l’élimination d’un 
maximum de 33 sièges [. . .] pour mettre en œuvre l’op-
tion 3 . . .

(Décision finale, p. 57)

Là encore, cette comparaison était erronée. De 
toute évidence, offrir un espace de rangement de 
manteaux n’est pas un objectif en soi. Il s’agit plutôt 
d’une décision financière visant à maximiser les 
revenus. Le retrait de sièges pour aménager un ves-
tiaire causera une perte des revenus, mais VIA doit 
avoir décidé que des espaces de rangement étaient 
nécessaires pour attirer et fidéliser des voyageurs 
et maximiser le revenu tiré de ses autres sièges. Par 
conséquent, on ne saurait affirmer, comme l’Of-
fice,

. . . [qu’]il semblerait que VIA puisse se permettre de 
perdre les revenus générés par un siège pour les 13 ou 
33 voitures-coach susmentionnées, puisqu’elle est prête 
à se priver des revenus de jusqu’à 47 sièges de voiture-
coach pour procurer aux voyageurs un espace de range-
ment pour leurs manteaux.

(Décision finale, p. 57)

361 Le raisonnement déficient de l’Office à cet 
égard découle peut-être jusqu’à un certain point 
de la démarche qu’il a suivie. Le 17 septembre 
2003, l’Office a demandé par écrit à VIA si elle 
avait retiré des sièges passagers dans les voitures 
Renaissance, ce qui aurait une incidence sur les 
revenus voyageurs de VIA. Le lendemain, VIA a 
répondu également par écrit qu’elle avait retiré des 

company’s operating loss”, apparently missing the 
fact that station and lounge upgrades are made for 
economic objectives, intended to yield increased 
revenues over time (p. 46).

 In justifying its order that VIA remove seats for 
accessibility purposes, the Agency compared this 
to VIA’s removal of seats to provide space for coat 
storage:

. . . if VIA is prepared to remove up to 47 seats to 
accommodate passengers’ coats and forego the reve-
nues associated with this, it must be prepared to forego 
the revenues associated with removing up to 33 seats 
. . . in order to implement Option 3.

(Final Decision, at p. 53)

Again this was a flawed comparison. Providing 
space for coat storage is obviously not an objective 
of its own. It is an economic decision to maximize 
revenue. The revenue connected with the seats 
removed to create a coat valet will be foregone, but 
VIA must have determined that coat storage facili-
ties were necessary in order to attract and retain 
passengers and maximize revenue from its remain-
ing seats. Thus it does not follow, as the Agency 
concluded, that:

. . . it would appear that VIA can afford to lose the rev-
enue associated with one passenger seat for the above-
noted 13 or 33 economy coach cars, given that it is 
prepared to forego the revenue in respect of up to 47 
coach car seats to provide coat storage.

(Final Decision, at p. 53)

 The Agency’s flawed reasoning on this point may 
have owed something to its process. On September 
17, 2003, the Agency wrote to VIA directing that 
VIA advise whether any passenger seats had been 
removed from the Renaissance cars, thereby caus-
ing an impact on VIA’s passenger seat revenue. VIA 
responded in writing the following day, explaining 
that it had removed seats to install coat valets, a 
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change that was necessary because there was no 
other facility appropriate for the storage of coats. 
VIA noted that the Agency had given VIA less 
than 26 hours to file its reply to the Agency's ques-
tion and that "VIA Rail does not understand the 
context of the question". In its Final Decision the 
Agency used the information to make the coat stor-
age comparison. Furthermore, the Agency stated 
that VIA did not indicate "why the existing storage 
or even some of the `future valet/storage' is not suf-
ficient for this purpose" (p. 53). But the Agency had 
not afforded VIA an opportunity to explain. 

Once the Agency ordered corrective measures 
in its Final Decision, VIA says it was able to obtain 
a third-party estimate of the cost associated with 
these modifications. VIA claims that obtaining a 
third-party cost estimate was more feasible at this 
point because it pertained to a specific order of 
the Agency, rather than to an unlimited series of 
alternatives. Even though the order had narrowed 
the scope of the estimate, Bombardier train expert 
Peter Schrum stated that the directions of the 
Agency were laden with a number of complex and 
unknown structural, engineering, production and 
timing risks, such that his cost conclusions must be 
qualified. 

The Federal Court of Appeal allowed the Schrum 
evidence to be added to the record. His report indi-
cated that the modifications ordered by the Agency 
would cost some $48 million and possibly up to 
$92 million. This represented between 37 percent 
and 71 percent of the cost of purchasing and com-
missioning into service the Renaissance rail cars. 

In its reasons, the majority implies the Schrum 
report should not have been admitted in evidence in 
the Federal Court of Appeal. However, the admis-
sion of this evidence is not an issue before this 
Court. This Court should not, on its own motion, 
disregard filed evidence in the absence of argument 

sièges pour aménager des vestiaires, un changement 
nécessaire en raison de l'absence d'autres installa-
tions convenables pour ranger des manteaux. VIA 
a souligné que l'Office lui avait donné moins de 26 
heures pour répondre à sa question, ajoutant que 
[TRADUCTION] « VIA Rail ne compren[ait] pas la 
raison de cette question ». Dans sa décision finale, 
l'Office s'est servi de ces renseignements pour éta-
blir la comparaison avec l'espace de rangement 
des manteaux. L'Office a ajouté que VIA n'avait 
pas indiqué « pourquoi le compartiment existant 
ou même une partie du "vestiaire/compartiment 
de rangement futur" ne suffis[ai]ent pas » (p. 57). 
Cependant, il n'a pas donné à VIA la possibilité de 
donner des explications. 

VIA affirme que, après que l'Office eut ordonné 
des mesures correctives dans sa décision finale, elle 
a pu obtenir, de source indépendante, une estima-
tion du coût de ces mesures. Elle prétend qu'il était 
alors plus facile d'obtenir une estimation des coûts 
effectuée par un tiers du fait qu'elle portait sur des 
mesures précises ordonnées par l'Office plutôt que 
sur un nombre indéterminé de solutions possibles. 
Bien que l'ordonnance ait restreint la portée de l'es-
timation, l'expert en trains chez Bombardier, Peter 
Schrum, a affirmé que les directives de l'Office 
comportaient un certain nombre de risques com-
plexes et inconnus en matière de structure, d'ingé-
nierie, de production et d'échéancier, qui faisaient 
que ses conclusions relatives aux coûts devaient 
être assorties de réserves. 

La Cour d'appel fédérale a permis que la preuve 
présentée par M. Schrum soit ajoutée au dossier. 
Le rapport Schrum indiquait que les modifications 
ordonnées par l'Office coûteraient environ 48 mil-
lions de dollars et peut-être même 92 millions de 
dollars, ce qui représentait entre 37 et 71 pour 100 
du coût d'achat et de mise en service des voitures 
Renaissance. 

Dans leurs motifs, les juges majoritaires laissent 
entendre que le rapport Schrum n'aurait pas dû être 
admis en preuve devant la Cour d'appel fédérale. 
Toutefois, l'admission de cette preuve n'est pas en 
cause devant notre Cour. La Cour ne devrait pas, de 
sa propre initiative, faire abstraction d'un élément 
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sièges pour aménager des vestiaires, un changement 
nécessaire en raison de l’absence d’autres installa-
tions convenables pour ranger des manteaux. VIA 
a souligné que l’Office lui avait donné moins de 26 
heures pour répondre à sa question, ajoutant que 
[TRADUCTION] « VIA Rail ne compren[ait] pas la 
raison de cette question ». Dans sa décision finale, 
l’Office s’est servi de ces renseignements pour éta-
blir la comparaison avec l’espace de rangement 
des manteaux. L’Office a ajouté que VIA n’avait 
pas indiqué « pourquoi le compartiment existant 
ou même une partie du “vestiaire/compartiment 
de rangement futur” ne suffis[ai]ent pas » (p. 57). 
Cependant, il n’a pas donné à VIA la possibilité de 
donner des explications.

 VIA affirme que, après que l’Office eut ordonné 
des mesures correctives dans sa décision finale, elle 
a pu obtenir, de source indépendante, une estima-
tion du coût de ces mesures. Elle prétend qu’il était 
alors plus facile d’obtenir une estimation des coûts 
effectuée par un tiers du fait qu’elle portait sur des 
mesures précises ordonnées par l’Office plutôt que 
sur un nombre indéterminé de solutions possibles. 
Bien que l’ordonnance ait restreint la portée de l’es-
timation, l’expert en trains chez Bombardier, Peter 
Schrum, a affirmé que les directives de l’Office 
comportaient un certain nombre de risques com-
plexes et inconnus en matière de structure, d’ingé-
nierie, de production et d’échéancier, qui faisaient 
que ses conclusions relatives aux coûts devaient 
être assorties de réserves.

 La Cour d’appel fédérale a permis que la preuve 
présentée par M. Schrum soit ajoutée au dossier. 
Le rapport Schrum indiquait que les modifications 
ordonnées par l’Office coûteraient environ 48 mil-
lions de dollars et peut-être même 92 millions de 
dollars, ce qui représentait entre 37 et 71 pour 100 
du coût d’achat et de mise en service des voitures 
Renaissance.

 Dans leurs motifs, les juges majoritaires laissent 
entendre que le rapport Schrum n’aurait pas dû être 
admis en preuve devant la Cour d’appel fédérale. 
Toutefois, l’admission de cette preuve n’est pas en 
cause devant notre Cour. La Cour ne devrait pas, de 
sa propre initiative, faire abstraction d’un élément 

change that was necessary because there was no 
other facility appropriate for the storage of coats. 
VIA noted that the Agency had given VIA less 
than 26 hours to file its reply to the Agency’s ques-
tion and that “VIA Rail does not understand the 
context of the question”. In its Final Decision the 
Agency used the information to make the coat stor-
age comparison. Furthermore, the Agency stated 
that VIA did not indicate “why the existing storage 
or even some of the ‘future valet/storage’ is not suf-
ficient for this purpose” (p. 53). But the Agency had 
not afforded VIA an opportunity to explain.

362  Once the Agency ordered corrective measures 
in its Final Decision, VIA says it was able to obtain 
a third-party estimate of the cost associated with 
these modifications. VIA claims that obtaining a 
third-party cost estimate was more feasible at this 
point because it pertained to a specific order of 
the Agency, rather than to an unlimited series of 
alternatives. Even though the order had narrowed 
the scope of the estimate, Bombardier train expert 
Peter Schrum stated that the directions of the 
Agency were laden with a number of complex and 
unknown structural, engineering, production and 
timing risks, such that his cost conclusions must be 
qualified.

363  The Federal Court of Appeal allowed the Schrum 
evidence to be added to the record. His report indi-
cated that the modifications ordered by the Agency 
would cost some $48 million and possibly up to 
$92 million. This represented between 37 percent 
and 71 percent of the cost of purchasing and com-
missioning into service the Renaissance rail cars.

364  In its reasons, the majority implies the Schrum 
report should not have been admitted in evidence in 
the Federal Court of Appeal. However, the admis-
sion of this evidence is not an issue before this 
Court. This Court should not, on its own motion, 
disregard filed evidence in the absence of argument 
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by the parties on the issue. Both parties filed exten-
sive evidence and conducted cross-examinations on 
affidavits. In the end, over 2000 pages of evidence 
were filed in the Federal Court of Appeal. This is 
part of the record before this Court and cannot be 
ignored. 

The majority questions the validity of the 
Schrum report and says that its "untested conclu-
sions render it an inappropriate basis for interfer-
ing with the Agency's factual findings and reme-
dial responses" (majority reasons, at para. 242). 
It is not for this Court to assess and weigh the 
evidence. In any event, Mr. Schrum was cross-
examined on his affidavit. Therefore, his report 
did not go untested. Moreover, the Federal Court 
of Appeal used the Schrum evidence not to make 
a decision with respect to the merits, but only as 
a basis for remitting the matter to the Agency for 
its reconsideration. In the circumstances, that was 
the correct approach. Where the cost is potentially 
significant and where the Agency adopted a dis-
missive approach to cost and funding of corrective 
measures, it is apparent that relevant considerations 
were not taken into account. 

It should be for the Agency, on the basis of new 
evidence adduced before it (or if it considers it 
adequate, the evidence filed in the Federal Court 
of Appeal) to determine the cost of the corrective 
measures and VIA's ability to fund them and to 
carry out the balancing exercise required of it at 
the third stage of the undueness analysis. 

In the name of deference, the majority would cut 
short the assessment of the Agency's decisions on 
the basis that it applied the Meiorin principles. This 
is problematic for two reasons. First, the Agency 
distanced itself from these human rights princi-
ples (Preliminary Decision, at p. 36). It takes an 
overly generous recrafting of the Agency's decision 
to characterize it as reflecting the correct approach. 
Second, the majority is not clear as to how the 
Meiorin principles are to be applied and to what 

de preuve verse au dossier lorsque les parties ne 
pr6sentent aucun argument a cet egard. Les deux 
parties ont d6pos6 une preuve abondante et effec-
tu6 des contre-interrogatoires portant sur des affi-
davits. En fin de compte, plus de 2000 pages ont 6t6 
d6pos6es en preuve devant la Cour d'appel f6d6rale. 
Cette preuve fait partie du dossier soumis a notre 
Cour et ne saurait &re 6cart6e. 

Les juges majoritaires mettent en doute la vali-
dit6 du rapport Schrum et disent qu'« [e]n raison 
[. . .] de ses conclusions non v6rifi6es, [il] ne sau-
rait justifier de modifier les conclusions de fait 
tit-6es par l'Office et les mesures correctives qu'il a 
ordonn6es » (motifs majoritaires, par. 242). Il n'ap-
partient pas a notre Cour d'6valuer et d'appr6cier la 
preuve. Quoi qu'il en soit, M. Schrum a 6t6 contre-
interrog6 relativement a son affidavit. Son rapport a 
donc 6t6 mis a l'6preuve. En outre, la Cour d'appel 
f6d6rale s'est servi de la preuve pr6sent6e par M. 
Schrum non pour prendre une decision sur le fond, 
mais uniquement pour renvoyer l'affaire a l'Office 
pour qu'il l'examine de nouveau. C'6tait la bonne 
facon de proc6der dans les circonstances. Dans un 
cas ou le coat risque d'être 61ev6 et on l'Office s'est 
peu souci6 du corn et du financement des mesures 
correctives, il est evident que des 616ments perti-
nents n'ont pas 6t6 pris en consideration. 

Il devrait appartenir a l'Office de determiner —
en fonction des nouveaux 616ments de preuve qui 
lui ont 6t6 pr6sent6s (ou, s'il le juge opportun, de la 
preuve d6pos6e en Cour d'appel f6d6rale) — com-
bien cofiteront les mesures correctives et si VIA 
sera capable de les financer, et d'effectuer la mise 
en balance des int6rCts en jeu a laquelle il est tenu 
la troisi&ne 6tape de l'analyse du caract&e abusif. 

Par souci de d6f6rence, les juges majoritai-
res sont d'avis de mettre fin a l'examen des d6ci-
sions de l'Office pour le motif qu'il a appliqué les 
principes 6tablis dans Parr& Meiorin. Cela fait 
probl&ne pour deux raisons. Premi&ement, l'Of-
fice s'est distanci6 de ces principes en mati&e de 
droits de la personne (decision prOiminaire, p. 
39). Il faut reformuler g6n6reusement la decision 
de l'Office pour &re en mesure d'affirmer qu'elle 
reflae la bonne approche. Deuxi&nement, les juges 
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de preuve versé au dossier lorsque les parties ne 
présentent aucun argument à cet égard. Les deux 
parties ont déposé une preuve abondante et effec-
tué des contre-interrogatoires portant sur des affi-
davits. En fin de compte, plus de 2000 pages ont été 
déposées en preuve devant la Cour d’appel fédérale. 
Cette preuve fait partie du dossier soumis à notre 
Cour et ne saurait être écartée.

365 Les juges majoritaires mettent en doute la vali-
dité du rapport Schrum et disent qu’« [e]n raison 
[. . .] de ses conclusions non vérifiées, [il] ne sau-
rait justifier de modifier les conclusions de fait 
tirées par l’Office et les mesures correctives qu’il a 
ordonnées » (motifs majoritaires, par. 242). Il n’ap-
partient pas à notre Cour d’évaluer et d’apprécier la 
preuve. Quoi qu’il en soit, M. Schrum a été contre-
interrogé relativement à son affidavit. Son rapport a 
donc été mis à l’épreuve. En outre, la Cour d’appel 
fédérale s’est servi de la preuve présentée par M. 
Schrum non pour prendre une décision sur le fond, 
mais uniquement pour renvoyer l’affaire à l’Office 
pour qu’il l’examine de nouveau. C’était la bonne 
façon de procéder dans les circonstances. Dans un 
cas où le coût risque d’être élevé et où l’Office s’est 
peu soucié du coût et du financement des mesures 
correctives, il est évident que des éléments perti-
nents n’ont pas été pris en considération.

366 Il devrait appartenir à l’Office de déterminer — 
en fonction des nouveaux éléments de preuve qui 
lui ont été présentés (ou, s’il le juge opportun, de la 
preuve déposée en Cour d’appel fédérale) — com-
bien coûteront les mesures correctives et si VIA 
sera capable de les financer, et d’effectuer la mise 
en balance des intérêts en jeu à laquelle il est tenu à 
la troisième étape de l’analyse du caractère abusif.

367 Par souci de déférence, les juges majoritai-
res sont d’avis de mettre fin à l’examen des déci-
sions de l’Office pour le motif qu’il a appliqué les 
principes établis dans l’arrêt Meiorin. Cela fait 
problème pour deux raisons. Premièrement, l’Of-
fice s’est distancié de ces principes en matière de 
droits de la personne (décision préliminaire, p. 
39). Il faut reformuler généreusement la décision 
de l’Office pour être en mesure d’affirmer qu’elle 
reflète la bonne approche. Deuxièmement, les juges  

by the parties on the issue. Both parties filed exten-
sive evidence and conducted cross-examinations on 
affidavits. In the end, over 2000 pages of evidence 
were filed in the Federal Court of Appeal. This is 
part of the record before this Court and cannot be 
ignored.

 The majority questions the validity of the 
Schrum report and says that its “untested conclu-
sions render it an inappropriate basis for interfer-
ing with the Agency’s factual findings and reme-
dial responses” (majority reasons, at para. 242). 
It is not for this Court to assess and weigh the 
evidence. In any event, Mr. Schrum was cross- 
examined on his affidavit. Therefore, his report 
did not go untested. Moreover, the Federal Court 
of Appeal used the Schrum evidence not to make 
a decision with respect to the merits, but only as 
a basis for remitting the matter to the Agency for 
its reconsideration. In the circumstances, that was 
the correct approach. Where the cost is potentially 
significant and where the Agency adopted a dis-
missive approach to cost and funding of corrective 
measures, it is apparent that relevant considerations 
were not taken into account.

 It should be for the Agency, on the basis of new 
evidence adduced before it (or if it considers it 
adequate, the evidence filed in the Federal Court 
of Appeal) to determine the cost of the corrective 
measures and VIA’s ability to fund them and to 
carry out the balancing exercise required of it at 
the third stage of the undueness analysis.

 In the name of deference, the majority would cut 
short the assessment of the Agency’s decisions on 
the basis that it applied the Meiorin principles. This 
is problematic for two reasons. First, the Agency 
distanced itself from these human rights princi-
ples (Preliminary Decision, at p. 36). It takes an 
overly generous recrafting of the Agency’s decision 
to characterize it as reflecting the correct approach. 
Second, the majority is not clear as to how the 
Meiorin principles are to be applied and to what 
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extent. Tests and frameworks are created to provide 
guidance to decision makers in the exercise of their 
discretion. Making them ambiguous is counterpro-
ductive. 

V. Conclusion 

On the one hand, Parliament's intention is to 
deregulate, to the extent possible, transportation 
subject to federal jurisdiction. That is the environ-
ment in which VIA may expect to operate. On the 
other, the Agency has been given broad powers in 
Part V of the Act in respect of human rights mat-
ters. In this context, the Agency's role as an adju-
dicative body necessarily requires it to place pro-
cedural obligations on the parties participating in 
proceedings. The Agency must be attuned to the 
feasibility of the orders it issues to the parties and 
the intrusiveness of its process into the management 
of the carrier. In turn, the parties must respect the 
Agency's role and conduct themselves accordingly. 
We observe from a review of the record that VIA's 
conduct during the proceedings did not always 
appear to be productive. Notwithstanding the fact 
that a s. 172 application creates an adversarial pro-
cess in which VIA, as any regulated enterprise, is 
entitled to vigorously defend its interests, VIA must 
recognize and respect the role of the Agency. 

With respect to costs, CCD is a non-profit organ-
ization that does not seek a pecuniary or proprie-
tary benefit, and its application has raised impor-
tant issues with a human rights dimension. VIA 
does not seek costs against CCD. 

For these reasons, we would dismiss this appeal 
without costs. The decision of the majority of the 
Federal Court of Appeal should be affirmed, and 
the matter remitted to the Agency for redetermina-
tion having regard to these reasons. 

majoritaires n'indiquent pas clairement com-
ment et dans quelle mesure les principes de Parr& 
Meiorin doivent etre appliques. Les cadres d'ana-
lyse sont des outils crees pour guider les decideurs 
dans l'exercice de leur pouvoir discretionnaire. Les 
rendre ambigus est plus nefaste que benefique. 

V. Conclusion 

D'une part, le legislateur veut, dans la mesure 
du possible, eliminer la reglementation du trans-
port assujetti a la competence federate. C'est dans 
ce contexte que VIA peut s'attendre a exercer ses 
activites. D'autre part, la partie V de la Loi confere 
a l'Office de vastes pouvoirs a regard des ques-
tions concernant les droits de la personne. Dans 
ce contexte, le role de l'Office, en tant qu'instance 
decisionnelle, l'oblige a imposer aux parties a des 
procedures des obligations procedurales. L'Office 
doit tenir compte de la possibilite de mettre a execu-
tion les ordonnances qu'il delivre aux parties et de 
l'ingerence dans la gestion du transporteur qui peut 
resulter de son processus. En revanche, les parties 
doivent respecter le role de l'Office et se comporter 
en consequence. L'examen du dossier nous permet 
de constater que le comportement adopte par VIA 
en cours d'instance n'a pas toujours paru productif. 
Bien qu'une demande fondee sur l'art. 172 declen-
che un processus contradictoire dans lequel VIA, 
comme toute entreprise reglementee, a le droit de 
defendre vigoureusement ses interets, celle-ci doit 
neanmoins reconnaitre et respecter le role de l'Of-
fice. 

En ce qui concerne les &pens, le CCD est un 
organisme sans but lucratif qui ne cherche pas a 
obtenir un avantage pecuniaire ou un droit de pro-
priete, et sa demande a souleve d'importantes ques-
tions comportant une dimension touchant les droits 
de la personne. VIA ne reclame aucuns &pens au 
CCD. 

Pour ces motifs, nous rejetterions le present 
pourvoi sans &pens. La decision des juges majo-
ritaires de la Cour d'appel federate devrait etre 
confirmee et l'affaire renvoyee a l'Office pour qu'il 
rende une nouvelle decision tenant compte des pre-
sents motifs. 
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majoritaires n’indiquent pas clairement com-
ment et dans quelle mesure les principes de l’arrêt 
Meiorin doivent être appliqués. Les cadres d’ana-
lyse sont des outils créés pour guider les décideurs 
dans l’exercice de leur pouvoir discrétionnaire. Les 
rendre ambigus est plus néfaste que bénéfique.

V. Conclusion

 D’une part, le législateur veut, dans la mesure 
du possible, éliminer la réglementation du trans-
port assujetti à la compétence fédérale. C’est dans 
ce contexte que VIA peut s’attendre à exercer ses 
activités. D’autre part, la partie V de la Loi confère 
à l’Office de vastes pouvoirs à l’égard des ques-
tions concernant les droits de la personne. Dans 
ce contexte, le rôle de l’Office, en tant qu’instance 
décisionnelle, l’oblige à imposer aux parties à des 
procédures des obligations procédurales. L’Office 
doit tenir compte de la possibilité de mettre à exécu-
tion les ordonnances qu’il délivre aux parties et de 
l’ingérence dans la gestion du transporteur qui peut 
résulter de son processus. En revanche, les parties 
doivent respecter le rôle de l’Office et se comporter 
en conséquence. L’examen du dossier nous permet 
de constater que le comportement adopté par VIA 
en cours d’instance n’a pas toujours paru productif. 
Bien qu’une demande fondée sur l’art. 172 déclen-
che un processus contradictoire dans lequel VIA, 
comme toute entreprise réglementée, a le droit de 
défendre vigoureusement ses intérêts, celle-ci doit 
néanmoins reconnaître et respecter le rôle de l’Of-
fice.

 En ce qui concerne les dépens, le CCD est un 
organisme sans but lucratif qui ne cherche pas à 
obtenir un avantage pécuniaire ou un droit de pro-
priété, et sa demande a soulevé d’importantes ques-
tions comportant une dimension touchant les droits 
de la personne. VIA ne réclame aucuns dépens au 
CCD.

 Pour ces motifs, nous rejetterions le présent 
pourvoi sans dépens. La décision des juges majo-
ritaires de la Cour d’appel fédérale devrait être 
confirmée et l’affaire renvoyée à l’Office pour qu’il 
rende une nouvelle décision tenant compte des pré-
sents motifs.

extent. Tests and frameworks are created to provide 
guidance to decision makers in the exercise of their 
discretion. Making them ambiguous is counterpro-
ductive.

V. Conclusion

368  On the one hand, Parliament’s intention is to 
deregulate, to the extent possible, transportation 
subject to federal jurisdiction. That is the environ-
ment in which VIA may expect to operate. On the 
other, the Agency has been given broad powers in 
Part V of the Act in respect of human rights mat-
ters. In this context, the Agency’s role as an adju-
dicative body necessarily requires it to place pro-
cedural obligations on the parties participating in 
proceedings. The Agency must be attuned to the 
feasibility of the orders it issues to the parties and 
the intrusiveness of its process into the management 
of the carrier. In turn, the parties must respect the 
Agency’s role and conduct themselves accordingly. 
We observe from a review of the record that VIA’s 
conduct during the proceedings did not always 
appear to be productive. Notwithstanding the fact 
that a s. 172 application creates an adversarial pro-
cess in which VIA, as any regulated enterprise, is 
entitled to vigorously defend its interests, VIA must 
recognize and respect the role of the Agency.

369  With respect to costs, CCD is a non-profit organ-
ization that does not seek a pecuniary or proprie-
tary benefit, and its application has raised impor-
tant issues with a human rights dimension. VIA 
does not seek costs against CCD.

370  For these reasons, we would dismiss this appeal 
without costs. The decision of the majority of the 
Federal Court of Appeal should be affirmed, and 
the matter remitted to the Agency for redetermina-
tion having regard to these reasons.
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APPENDIX ANNEXE 

Canada Transportation Act, S.C. 1996, c. 10 Loi sur les transports au Canada, L.C. 1996, 
ch. 10 

NATIONAL TRANSPORTATION POLICY 

5. [Declaration] It is hereby declared that a safe, 
economic, efficient and adequate network of viable and 
effective transportation services accessible to persons 
with disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost is 
essential to serve the transportation needs of shippers 
and travellers, including persons with disabilities, and 
to maintain the economic well-being and growth of 
Canada and its regions and that those objectives are 
most likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements, 

(a) the national transportation system meets the 
highest practicable safety standards, 

(b) competition and market forces are, whenever 
possible, the prime agents in providing viable and 
effective transportation services, 

(c) economic regulation of carriers and modes of 
transportation occurs only in respect of those serv-
ices and regions where regulation is necessary to 
serve the transportation needs of shippers and trav-
ellers and that such regulation will not unfairly limit 
the ability of any carrier or mode of transportation 
to compete freely with any other carrier or mode of 
transportation, 

(d) transportation is recognized as a key to regional 
economic development and that commercial viabil-
ity of transportation links is balanced with regional 
economic development objectives so that the poten-
tial economic strengths of each region may be real-
ized, 

(e) each carrier or mode of transportation, as far 
as is practicable, bears a fair proportion of the real 
costs of the resources, facilities and services pro-
vided to that carrier or mode of transportation at 
public expense, 

POLITIQUE NATIONALE DES TRANSPORTS 

5. [Declaration] Il est declare que, d'une part, la 
mise en place d'un reseau sur, rentable et bien adapte 
de services de transport viables et efficaces, accessi-
bles aux personnes ayant une deficience, utilisant au 
mieux et aux moindres frais globaux tous les modes de 
transport existants, est essentielle a la satisfaction des 
besoins des expediteurs et des voyageurs — y compris 
des personnes ayant une deficience — en mati6re de 
transports comme a la prosperite et a la croissance eco-
nomique du Canada et de ses regions, et, d'autre part, 
que ces objectifs sont plus susceptibles de se realiser 
en situation de concurrence de tous les transporteurs, 
a l'interieur des divers modes de transport ou entre 
eux, a condition que, compte dfiment tenu de la politi-
que nationale, des avantages lies a l'harmonisation de 
la reglementation federale et provinciale et du contexte 
juridique et constitutionnel : 

a) le reseau national des transports soit conforme 
aux normes de securite les plus elevees possible dans 
la pratique; 

b) la concurrence et les forces du marche soient, 
chaque fois que la chose est possible, les principaux 
facteurs en jeu dans la prestation de services de 
transport viables et efficaces; 

c) la reglementation economique des transporteurs 
et des modes de transport se limite aux services et 
aux regions a propos desquels elle s'impose dans 
l'inter6t des expediteurs et des voyageurs, sans pour 
autant restreindre abusivement la libre concurrence 
entre transporteurs et entre modes de transport; 

d) les transports soient reconnus comme un fac-
teur primordial du developpement economique 
regional et que soit maintenu un equilibre entre les 
objectifs de rentabilite des liaisons de transport et 
ceux de developpement economique regional en vue 
de la realisation du potentiel economique de chaque 
region; 

e) chaque transporteur ou mode de transport sup-
porte, dans la mesure du possible, une juste part du 
corn reel des ressources, installations et services mis 
a sa disposition sur les fonds publics; 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)
 

[2007] 1 R.C.S. 787C.C.D. c. VIA RAIL

ANNEXE

Loi sur les transports au Canada, L.C. 1996, 
ch. 10

politique nationale des transports

 5. [Déclaration] Il est déclaré que, d’une part, la 
mise en place d’un réseau sûr, rentable et bien adapté 
de services de transport viables et efficaces, accessi-
bles aux personnes ayant une déficience, utilisant au 
mieux et aux moindres frais globaux tous les modes de 
transport existants, est essentielle à la satisfaction des 
besoins des expéditeurs et des voyageurs — y compris 
des personnes ayant une déficience — en matière de 
transports comme à la prospérité et à la croissance éco-
nomique du Canada et de ses régions, et, d’autre part, 
que ces objectifs sont plus susceptibles de se réaliser 
en situation de concurrence de tous les transporteurs, 
à l’intérieur des divers modes de transport ou entre 
eux, à condition que, compte dûment tenu de la politi-
que nationale, des avantages liés à l’harmonisation de 
la réglementation fédérale et provinciale et du contexte 
juridique et constitutionnel :

a) le réseau national des transports soit conforme 
aux normes de sécurité les plus élevées possible dans 
la pratique;

b) la concurrence et les forces du marché soient, 
chaque fois que la chose est possible, les principaux 
facteurs en jeu dans la prestation de services de 
transport viables et efficaces;

c) la réglementation économique des transporteurs 
et des modes de transport se limite aux services et 
aux régions à propos desquels elle s’impose dans 
l’intérêt des expéditeurs et des voyageurs, sans pour 
autant restreindre abusivement la libre concurrence 
entre transporteurs et entre modes de transport;

d) les transports soient reconnus comme un fac-
teur primordial du développement économique 
régional et que soit maintenu un équilibre entre les 
objectifs de rentabilité des liaisons de transport et 
ceux de développement économique régional en vue 
de la réalisation du potentiel économique de chaque 
région;

e) chaque transporteur ou mode de transport sup-
porte, dans la mesure du possible, une juste part du 
coût réel des ressources, installations et services mis 
à sa disposition sur les fonds publics;

APPENDIX

Canada Transportation Act, S.C. 1996, c. 10

national transportation policy

 5. [Declaration] It is hereby declared that a safe, 
economic, efficient and adequate network of viable and 
effective transportation services accessible to persons 
with disabilities and that makes the best use of all avail-
able modes of transportation at the lowest total cost is 
essential to serve the transportation needs of shippers 
and travellers, including persons with disabilities, and 
to maintain the economic well-being and growth of 
Canada and its regions and that those objectives are 
most likely to be achieved when all carriers are able to 
compete, both within and among the various modes of 
transportation, under conditions ensuring that, having 
due regard to national policy, to the advantages of har-
monized federal and provincial regulatory approaches 
and to legal and constitutional requirements,

(a) the national transportation system meets the 
highest practicable safety standards,

(b) competition and market forces are, whenever 
possible, the prime agents in providing viable and 
effective transportation services,

(c) economic regulation of carriers and modes of 
transportation occurs only in respect of those serv-
ices and regions where regulation is necessary to 
serve the transportation needs of shippers and trav-
ellers and that such regulation will not unfairly limit 
the ability of any carrier or mode of transportation 
to compete freely with any other carrier or mode of 
transportation,

(d) transportation is recognized as a key to regional 
economic development and that commercial viabil-
ity of transportation links is balanced with regional 
economic development objectives so that the poten-
tial economic strengths of each region may be real-
ized,

(e) each carrier or mode of transportation, as far 
as is practicable, bears a fair proportion of the real 
costs of the resources, facilities and services pro-
vided to that carrier or mode of transportation at 
public expense,
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(f) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, receives fair and reasonable compen-
sation for the resources, facilities and services that it 
is required to provide as an imposed public duty, 

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute 

(i) an unfair disadvantage in respect of any 
such traffic beyond the disadvantage inherent in 
the location or volume of the traffic, the scale of 
operation connected with the traffic or the type 
of traffic or service involved, 

(ii) an undue obstacle to the mobility of per-
sons, including persons with disabilities, 

(iii) an undue obstacle to the interchange of 
commodities between points in Canada, or 

(iv) an unreasonable discouragement to the 
development of primary or secondary indus-
tries, to export trade in or from any region of 
Canada or to the movement of commodities 
through Canadian ports, and 

(h) each mode of transportation is economically 
viable, 

and this Act is enacted in accordance with and for the 
attainment of those objectives to the extent that they fall 
within the purview of subject-matters under the legisla-
tive authority of Parliament relating to transportation. 

20. [Technical experts] The Agency may appoint 
and, subject to any applicable Treasury Board directive, 
fix the remuneration of experts or persons who have 
technical or special knowledge to assist the Agency in 
an advisory capacity in respect of any matter before the 
Agency. 

25. [Agency powers in general] The Agency has, 
with respect to all matters necessary or proper for the 
exercise of its jurisdiction, the attendance and exami-
nation of witnesses, the production and inspection of 

f) chaque transporteur ou mode de transport soit, 
dans la mesure du possible, indemnisé, de façon juste 
et raisonnable, du coût des ressources, installations 
et services qu'il est tenu de mettre à la disposition du 
public; 

g) les liaisons assurées en provenance ou à desti-
nation d'un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s'effectuent, dans la mesure 
du possible, à des prix et selon des modalités qui ne 
constituent pas : 

(i) un désavantage injuste pour les autres 
liaisons de ce genre, mis à part le désavantage 
inhérent aux lieux desservis, à l'importance du 
trafic, à l'ampleur des activités connexes ou à la 
nature du trafic ou du service en cause, 

(ii) un obstacle abusif à la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une défi-
cience, 

(iii) un obstacle abusif à l'échange des mar-
chandises à l'intérieur du Canada, 

(iv) un empêchement excessif au développe-
ment des secteurs primaire ou secondaire, aux 
exportations du Canada ou de ses régions, ou 
au mouvement des marchandises par les ports 
canadiens; 

h) les modes de transport demeurent rentables. 

Il est en outre déclaré que la présente loi vise la réali-
sation de ceux de ces objectifs qui portent sur les ques-
tions relevant de la compétence législative du Parlement 
en matière de transports. 

20. [Experts] L'Office peut nommer des experts ou 
autres spécialistes compétents pour le conseiller sur des 
questions dont il est saisi, et, sous réserve des instruc-
tions du Conseil du Trésor, fixer leur rémunération. 

25. [Pouvoirs généraux] L'Office a, à toute fin liée 
à l'exercice de sa compétence, la comparution et l'in-
terrogatoire des témoins, la production et l'examen 
des pièces, l'exécution de ses arrêtés ou règlements 
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f ) chaque transporteur ou mode de transport soit, 
dans la mesure du possible, indemnisé, de façon juste 
et raisonnable, du coût des ressources, installations 
et services qu’il est tenu de mettre à la disposition du 
public;

g) les liaisons assurées en provenance ou à desti-
nation d’un point du Canada par chaque transporteur 
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure 
du possible, à des prix et selon des modalités qui ne 
constituent pas :

(i) un désavantage injuste pour les autres 
liaisons de ce genre, mis à part le désavantage 
inhérent aux lieux desservis, à l’importance du 
trafic, à l’ampleur des activités connexes ou à la 
nature du trafic ou du service en cause,

(ii) un obstacle abusif à la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes ayant une défi-
cience,

(iii) un obstacle abusif à l’échange des mar-
chandises à l’intérieur du Canada,

(iv) un empêchement excessif au développe-
ment des secteurs primaire ou secondaire, aux 
exportations du Canada ou de ses régions, ou 
au mouvement des marchandises par les ports 
canadiens;

h) les modes de transport demeurent rentables.

Il est en outre déclaré que la présente loi vise la réali-
sation de ceux de ces objectifs qui portent sur les ques-
tions relevant de la compétence législative du Parlement 
en matière de transports.

. . .

 20. [Experts] L’Office peut nommer des experts ou 
autres spécialistes compétents pour le conseiller sur des 
questions dont il est saisi, et, sous réserve des instruc-
tions du Conseil du Trésor, fixer leur rémunération.

. . .

 25. [Pouvoirs généraux] L’Office a, à toute fin liée 
à l’exercice de sa compétence, la comparution et l’in-
terrogatoire des témoins, la production et l’examen 
des pièces, l’exécution de ses arrêtés ou règlements 

( f ) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, receives fair and reasonable compen-
sation for the resources, facilities and services that it 
is required to provide as an imposed public duty,

(g) each carrier or mode of transportation, as far as 
is practicable, carries traffic to or from any point in 
Canada under fares, rates and conditions that do not 
constitute

(i) an unfair disadvantage in respect of any 
such traffic beyond the disadvantage inherent in 
the location or volume of the traffic, the scale of 
operation connected with the traffic or the type 
of traffic or service involved,

(ii) an undue obstacle to the mobility of per-
sons, including persons with disabilities,

(iii) an undue obstacle to the interchange of 
commodities between points in Canada, or

(iv) an unreasonable discouragement to the 
development of primary or secondary indus-
tries, to export trade in or from any region of 
Canada or to the movement of commodities 
through Canadian ports, and

(h) each mode of transportation is economically 
viable,

and this Act is enacted in accordance with and for the 
attainment of those objectives to the extent that they fall 
within the purview of subject-matters under the legisla-
tive authority of Parliament relating to transportation.

. . .

 20. [Technical experts] The Agency may appoint 
and, subject to any applicable Treasury Board directive, 
fix the remuneration of experts or persons who have 
technical or special knowledge to assist the Agency in 
an advisory capacity in respect of any matter before the 
Agency.

. . .

 25. [Agency powers in general] The Agency has, 
with respect to all matters necessary or proper for the 
exercise of its jurisdiction, the attendance and exami-
nation of witnesses, the production and inspection of 

20
07

 S
C

C
 1

5 
(C

an
LI

I)

579



[2007] 1 R.C.S. C.C.D. c. VIA RAIL 789 

documents, the enforcement of its orders or regulations 
and the entry on and inspection of property, all the 
powers, rights and privileges that are vested in a supe-
rior court. 

29. [Time for making decisions] (1) The Agency 
shall make its decision in any proceedings before it as 
expeditiously as possible, but no later than one hundred 
and twenty days after the originating documents are 
received, unless the parties agree to an extension or this 
Act or a regulation made under subsection (2) provides 
otherwise. 

(2) [Period for specified classes] The Governor in 
Council may, by regulation, prescribe periods of less than 
one hundred and twenty days within which the Agency 
shall make its decision in respect of such classes of pro-
ceedings as are specified in the regulation. 

31. [Fact finding is conclusive] The finding or deter-
mination of the Agency on a question of fact within its 
jurisdiction is binding and conclusive. 

33. [Enforcement of decision or order] (1) A decision 
or order of the Agency may be made an order of the 
Federal Court or of any superior court and is enforce-
able in the same manner as such an order. 

36. [Approval of regulations required] (1) Every 
regulation made by the Agency under this Act must be 
made with the approval of the Governor in Council. 

(2) [Advance notice of regulations] The Agency 
shall give the Minister notice of every regulation pro-
posed to be made by the Agency under this Act. 

Review and Appeal 

40. [Governor in Council may vary or rescind orders, 
etc.] The Governor in Council may, at any time, in the 
discretion of the Governor in Council, either on petition 
of a party or an interested person or of the Governor 

et la visite d'un lieu, les attributions d'une cour supe-
rieure. 

29. [Delai] (1) Sauf indication contraire de la pre-
sente loi ou d'un reglement pris en vertu du paragraphe 
(2) ou accord entre les parties sur une prolongation du 

l'Office rend sa decision sur toute affaire dont il 
est saisi avec toute la diligence possible dans les cent 
vingt jours suivant la reception de l'acte introductif 
d'instance. 

(2) [Delai plus court] Le gouverneur 
peut, par reglement, imposer a l'Office un 
rieur a cent vingt jours pour rendre une 
l'egard des categories d'affaires qu'il indique. 

en conseil 
delai infe-
decision a 

31. [Decision definitive] La decision de l'Office sur 
une question de fait relevant de sa competence est defi-
nitive. 

33. [Homologation] (1) Les decisions ou areetes de 
l'Office peuvent etre homologues par la Cour federale 
ou une cour superieure; le cas echeant, leur execution 
s'effectue selon les m6mes modalites que les ordonnan-
ces de la cour saisie. 

36. [Agrement du gouverneur en conseil] (1) Tout 
reglement pris par l'Office en vertu de la presente loi 
est subordonne a l'agrement du gouverneur en conseil. 

(2) [Preavis au ministre] L'Office fait parvenir au 
ministre un avis relativement a tout reglement qu'il 
entend prendre en vertu de la presente loi. 

Revision et appel 

40. [Modification ou annulation] Le gouverneur en 
conseil peut modifier ou annuler les decisions, areetes, 
regles ou reglements de l'Office soit a la requ'ete d'une 
partie ou d'un interesse, soit de sa propre initiative; il 
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et la visite d’un lieu, les attributions d’une cour supé-
rieure.

. . .

 29. [Délai] (1) Sauf indication contraire de la pré-
sente loi ou d’un règlement pris en vertu du paragraphe 
(2) ou accord entre les parties sur une prolongation du 
délai, l’Office rend sa décision sur toute affaire dont il 
est saisi avec toute la diligence possible dans les cent 
vingt jours suivant la réception de l’acte introductif 
d’instance.

 (2) [Délai plus court] Le gouverneur en conseil 
peut, par règlement, imposer à l’Office un délai infé-
rieur à cent vingt jours pour rendre une décision à 
l’égard des catégories d’affaires qu’il indique.

. . .

 31. [Décision définitive] La décision de l’Office sur 
une question de fait relevant de sa compétence est défi-
nitive.

. . .

 33. [Homologation] (1) Les décisions ou arrêtés de 
l’Office peuvent être homologués par la Cour fédérale 
ou une cour supérieure; le cas échéant, leur exécution 
s’effectue selon les mêmes modalités que les ordonnan-
ces de la cour saisie.

. . .

 36. [Agrément du gouverneur en conseil] (1) Tout 
règlement pris par l’Office en vertu de la présente loi 
est subordonné à l’agrément du gouverneur en conseil.

 (2) [Préavis au ministre] L’Office fait parvenir au 
ministre un avis relativement à tout règlement qu’il 
entend prendre en vertu de la présente loi.

. . .

Révision et appel

 40. [Modification ou annulation] Le gouverneur en 
conseil peut modifier ou annuler les décisions, arrêtés, 
règles ou règlements de l’Office soit à la requête d’une 
partie ou d’un intéressé, soit de sa propre initiative; il 

documents, the enforcement of its orders or regulations 
and the entry on and inspection of property, all the 
powers, rights and privileges that are vested in a supe-
rior court.

. . .

 29. [Time for making decisions] (1) The Agency 
shall make its decision in any proceedings before it as 
expeditiously as possible, but no later than one hundred 
and twenty days after the originating documents are 
received, unless the parties agree to an extension or this 
Act or a regulation made under subsection (2) provides 
otherwise.

 (2) [Period for specified classes] The Governor in 
Council may, by regulation, prescribe periods of less than 
one hundred and twenty days within which the Agency 
shall make its decision in respect of such classes of pro-
ceedings as are specified in the regulation.

. . .

 31. [Fact finding is conclusive] The finding or deter-
mination of the Agency on a question of fact within its 
jurisdiction is binding and conclusive.

. . .

 33. [Enforcement of decision or order] (1) A decision 
or order of the Agency may be made an order of the 
Federal Court or of any superior court and is enforce-
able in the same manner as such an order.

. . .

 36. [Approval of regulations required] (1) Every 
regulation made by the Agency under this Act must be 
made with the approval of the Governor in Council.

 (2) [Advance notice of regulations] The Agency 
shall give the Minister notice of every regulation pro-
posed to be made by the Agency under this Act.

. . .

Review and Appeal

 40. [Governor in Council may vary or rescind orders, 
etc.] The Governor in Council may, at any time, in the 
discretion of the Governor in Council, either on petition 
of a party or an interested person or of the Governor 
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in Council's own motion, vary or rescind any decision, 
order, rule or regulation of the Agency, whether the 
decision or order is made inter partes or otherwise, and 
whether the rule or regulation is general or limited in its 
scope and application, and any order that the Governor 
in Council may make to do so is binding on the Agency 
and on all parties. 

41. (1) [Appeal from Agency] An appeal lies from 
the Agency to the Federal Court of Appeal on a ques-
tion of law or a question of jurisdiction on leave to 
appeal being obtained from that Court on application 
made within one month after the date of the decision, 
order, rule or regulation being appealed from, or within 
any further time that a judge of that Court under special 
circumstances allows, and on notice to the parties and 
the Agency, and on hearing those of them that appear 
and desire to be heard. 

PART V 

TRANSPORTATION OF PERSONS WITH DISABILITIES 

170. (1) [Regulations] The Agency may make regula-
tions for the purpose of eliminating undue obstacles in 
the transportation network under the legislative author-
ity of Parliament to the mobility of persons with dis-
abilities, including regulations respecting 

(a) the design, construction or modification of, and 
the posting of signs on, in or around, means of trans-
portation and related facilities and premises, includ-
ing equipment used in them; 

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers; 

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and con-
ditions of carriage applicable in respect of the trans-
portation of persons with disabilities or incidental 
services; and 

(d) the communication of information to persons 
with disabilities. 

171. [Coordination] The Agency and the Canadian 
Human Rights Commission shall coordinate their 
activities in relation to the transportation of persons 

importe peu que ces décisions ou arrêtés aient été pris 
en présence des parties ou non et que les règles ou règle-
ments soient d'application générale ou particulière. Les 
décrets du gouverneur en conseil en cette matière lient 
l'Office et toutes les parties. 

41. (1) [Appel] Tout acte — décision, arrêté, règle ou 
règlement — de l'Office est susceptible d'appel devant 
la Cour d'appel fédérale sur une question de droit ou de 
compétence, avec l'autorisation de la cour sur demande 
présentée dans le mois suivant la date de l'acte ou dans 
le délai supérieur accordé par un juge de la cour en des 
circonstances spéciales, après notification aux parties 
et à l'Office et audition de ceux d'entre eux qui compa-
raissent et désirent être entendus. 

PARTIE V 

TRANSPORT DES PERSONNES AYANT UNE DÉFICIENCE 

170. (1) [Règlements] L'Office peut prendre des 
règlements afin d'éliminer tous obstacles abusifs, dans 
le réseau de transport assujetti à la compétence législa-
tive du Parlement, aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience et peut notamment, à 
cette occasion, régir : 

a) la conception et la construction des moyens de 
transport ainsi que des installations et locaux con-
nexes — y compris les commodités et l'équipement 
qui s'y trouvent —, leur modification ou la signalisa-
tion dans ceux-ci ou leurs environs; 

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employé dans ces installations et locaux; 

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables au 
transport et aux services connexes offerts aux per-
sonnes ayant une déficience; 

d) la communication d'information à ces person-
nes. 

171. [Coordination] L'Office et la Commission 
canadienne des droits de la personne sont tenus de 
veiller à la coordination de leur action en matière de 
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importe peu que ces décisions ou arrêtés aient été pris 
en présence des parties ou non et que les règles ou règle-
ments soient d’application générale ou particulière. Les 
décrets du gouverneur en conseil en cette matière lient 
l’Office et toutes les parties.

 41. (1) [Appel] Tout acte — décision, arrêté, règle ou 
règlement — de l’Office est susceptible d’appel devant 
la Cour d’appel fédérale sur une question de droit ou de 
compétence, avec l’autorisation de la cour sur demande 
présentée dans le mois suivant la date de l’acte ou dans 
le délai supérieur accordé par un juge de la cour en des 
circonstances spéciales, après notification aux parties 
et à l’Office et audition de ceux d’entre eux qui compa-
raissent et désirent être entendus.

. . .

partie v

transport des personnes ayant une déficience

 170. (1) [Règlements] L’Office peut prendre des 
règlements afin d’éliminer tous obstacles abusifs, dans 
le réseau de transport assujetti à la compétence législa-
tive du Parlement, aux possibilités de déplacement des 
personnes ayant une déficience et peut notamment, à 
cette occasion, régir :

a) la conception et la construction des moyens de 
transport ainsi que des installations et locaux con-
nexes — y compris les commodités et l’équipement 
qui s’y trouvent —, leur modification ou la signalisa-
tion dans ceux-ci ou leurs environs;

b) la formation du personnel des transporteurs ou 
de celui employé dans ces installations et locaux;

c) toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, 
frais et autres conditions de transport applicables au 
transport et aux services connexes offerts aux per-
sonnes ayant une déficience;

d) la communication d’information à ces person-
nes.

. . .

 171. [Coordination] L’Office et la Commission 
canadienne des droits de la personne sont tenus de 
veiller à la coordination de leur action en matière de  

in Council’s own motion, vary or rescind any decision, 
order, rule or regulation of the Agency, whether the 
decision or order is made inter partes or otherwise, and 
whether the rule or regulation is general or limited in its 
scope and application, and any order that the Governor 
in Council may make to do so is binding on the Agency 
and on all parties.

 41. (1) [Appeal from Agency] An appeal lies from 
the Agency to the Federal Court of Appeal on a ques-
tion of law or a question of jurisdiction on leave to 
appeal being obtained from that Court on application 
made within one month after the date of the decision, 
order, rule or regulation being appealed from, or within 
any further time that a judge of that Court under special 
circumstances allows, and on notice to the parties and 
the Agency, and on hearing those of them that appear 
and desire to be heard.

. . .

part v

transportation of persons with disabilities

 170. (1) [Regulations] The Agency may make regula-
tions for the purpose of eliminating undue obstacles in 
the transportation network under the legislative author-
ity of Parliament to the mobility of persons with dis-
abilities, including regulations respecting

(a) the design, construction or modification of, and 
the posting of signs on, in or around, means of trans-
portation and related facilities and premises, includ-
ing equipment used in them;

(b) the training of personnel employed at or in those 
facilities or premises or by carriers;

(c) tariffs, rates, fares, charges and terms and con-
ditions of carriage applicable in respect of the trans-
portation of persons with disabilities or incidental 
services; and

(d) the communication of information to persons 
with disabilities.

. . .

 171. [Coordination] The Agency and the Canadian 
Human Rights Commission shall coordinate their 
activities in relation to the transportation of persons 
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with disabilities in order to foster complementary poli-
cies and practices and to avoid jurisdictional conflicts. 

172. (1) [Inquiry re obstacles to persons with dis-
abilities] The Agency may, on application, inquire 
into a matter in relation to which a regulation could be 
made under subsection 170(1), regardless of whether 
such a regulation has been made, in order to determine 
whether there is an undue obstacle to the mobility of 
persons with disabilities. 

(2) [Compliance with regulations] Where the 
Agency is satisfied that regulations made under subsec-
tion 170(1) that are applicable in relation to a matter 
have been complied with or have not been contravened, 
the Agency shall determine that there is no undue obsta-
cle to the mobility of persons with disabilities. 

(3) [Remedies] On determining that there is an 
undue obstacle to the mobility of persons with disabili-
ties, the Agency may require the taking of appropriate 
corrective measures or direct that compensation be paid 
for any expense incurred by a person with a disability 
arising out of the undue obstacle, or both. 

Appeal allowed with costs, BINNIE, DESCHAMPS, 
FISH and ROTHSTEIN D. dissenting. 
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Human Rights Commission: Manitoba Human 
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Reasons for Judgment of the Honourable Mr. Justice Donald: 

[1] These appeals are brought with leave by the Superintendent of Motor 

Vehicles and the Attorney General of British Columbia against awards of costs upon 

the quashing of administrative licence prohibitions on judicial review in the Supreme 

Court. The issues require a determination of the correct parties in a judicial review, 

the role of the Attorney General in those proceedings, the exposure of the statutory 

decision maker and the Attorney General to costs, and whether the awards of costs 

in the instant cases are valid. 

[2] For reasons that follow I have concluded: 

1. The representative of the Crown in proceedings under the 

Judicial Review Procedure Act, R.S.B.C. 1996, c. 241, is the 

Attorney General, not Her Majesty the Queen in Right of the 

Province of British Columbia. 

2. The Attorney General can appear in his own right to speak for 

the public interest and may advocate for the statutory decision 

maker (hereinafter the tribunal) if the latter has not engaged 

separate counsel. 

3. If the decision in question is set aside, costs should not be 

levied against the tribunal unless: 

(a) the tribunal exhibited misconduct or perversity in the 

proceedings before it; or 
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(b) made submissions on the merits of the judicial review 

application and did not limit itself to jurisdiction. 

4. The Attorney General may be liable in costs if: 

(a) the tribunal did not file an appearance to the petition; and 

(b) the Attorney General argued the merits of the tribunal's 

decision. 

5. Of the instant cases, an award of costs was only justified in the 

Feddersen case and should be read as applying only to the 

tribunal. 

FACTS 

[3] In each of the four cases the respondent (a motorist) was pulled over by a 

police officer while driving, provided a breath sample to the officer, and was given a 

driving prohibition after recording a blood alcohol level above the legal limit. The 

respondents then applied to have the driving prohibition reviewed by an adjudicator 

appointed under the Motor Vehicle Act, R.S.B.C. 1996, c. 318, as the 

Superintendent's delegate. The reviews of the prohibition were dismissed. 

[4] The respondents then brought a petition for judicial review of the adjudicator's 

decision in the Supreme Court for British Columbia; each was successful and 

awarded costs of the judicial review proceedings. 
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(a) Corbett 

[5] The petition in Corbett named the Superintendent and Her Majesty the 

Queen as respondents. On 18 December 2001, Mr. Justice Grist set aside the 

driving prohibition and remitted the matter to the Superintendent. He also made an 

order that the petitioner was entitled to double costs based on an offer to settle. In 

the style of cause of the order the Attorney General was substituted for Her Majesty 

the Queen, however, a dispute remains whether the proper Crown respondent is the 

Attorney General or Her Majesty the Queen. We were asked to put this controversy 

to rest. 

(b) Feddersen 

[6] The petition in Feddersen was styled: 

Re: The Decision of the Superintendent of Motor Vehicles in the Matter 
of Michael Sebelius Feddersen and Administrative Driving Prohibition 
No. 00-175422 

On 10 February 2003, Mr. Justice Slade in an order styled: 

IN THE SUPREME COURT OF BRITISH COLUMBIA 

BETWEEN: 

AND: 

MICHAEL SEBELIUS FEDDERSEN 

PETITIONER 

THE SUPERINTENDENT OF MOTOR VEHICLES and 
THE ATTORNEY GENERAL OF BRITISH COLUMBIA 

RESPONDENTS 
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pronounced: 

THIS COURT ORDERS that 

1. The Review Decision of adjudicator K. Anderson of August 1, 
2002 in respect of Administrative Driving Prohibition No. 00-
175422 is set aside, the Notice of Driving Prohibition is stayed, 
and the Superintendent of Motor Vehicles is prohibited from 
confirming the driving prohibition. 

2. The Respondent shall pay the Petitioner costs on Scale 3 of the 
Supreme Court Rules (British Columbia). 

(c) Lang 

[7] The petition in Lang used this style of cause: 

IN THE SUPREME COURT OF BRITISH COLUMBIA 

RE: REGINA v. ROBERT LANG 

IN THE MATTER OF AN APPLICATION FOR RELIEF IN 
THE NATURE OF CERTIORARI 

BETWEEN: 

ROBERT LANG 

AND: 

PETITIONER 

THE SUPERINTENDENT OF MOTOR VEHICLES FOR THE 
PROVINCE OF BRITISH COLUMBIA and HER MAJESTY THE 

QUEEN IN RIGHT OF THE PROVINCE OF BRITISH COLUMBIA 

RESPONDENTS 

[8] On 29 November 2000, Mr. Justice Bouck set aside the decision of the 

adjudicator and declared the prohibition a nullity. The order named the 

Superintendent and the Attorney General as respondents even though in his 
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reasons for judgment Mr. Justice Bouck recommended that Her Majesty the Queen 

be substituted for the respondents, if both parties agreed. He subsequently issued a 

memorandum to counsel on 30 July 2001 on the party issue, ventured the opinion 

that Her Majesty the Queen was the correct party respondent, but declined to make 

an order changing the style of cause because both parties seemed content with it. 

(d) Lucas 

[9] The petition in Lucas named the Superintendent and Her Majesty the Queen 

as respondents. On 9 May 2002, Madam Justice Neilson made the following order: 

THIS COURT ORDERS, AND BY CONSENT, that 

1. Her Majesty the Queen in Right of the Province of British 
Columbia be removed as a Respondent and be replaced by the 
Attorney General of British Columbia; 

2. the Superintendent of Motor Vehicles rehear the application of 
the Petitioner to review the driving prohibition served pursuant to 
Section 94.1 of the Motor Vehicle Act on August 15, 1998; 

3. the rehearing be held within 21 days of the date of this Order, 
unless the Superintendent is unable to send the decision within this 
period in which case the Superintendent may extend this period 
pursuant to Section 94.6(4) of the Act. 

AND, THIS COURT FURTHER ORDERS that 

4. costs are payable to the Petitioner on scale 3. 

[10] The orders in Corbett and Lucas setting aside the prohibition are by consent. 

This is because the adjudicators in those cases extrapolated breathalyzer readings 

back to the time of driving without expert evidence or notice to the disputant, a 

practice this Court condemned in Dennis v. British Columbia (Superintendent of 
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Motor Vehicles) (2000), 82 B.C.L.R. (3d) 313, 150 C.C.C. (3d) 544, 2000 BCCA 

653, upholding the order of Melvin J. (1999), 45 M.V.R. (3d) 10, [1999] B.C.J. No. 

1568 (S.C.) (QL), as contrary to law. 

[11] In Lang, Bouck J. found a defect in the initiating document prepared by the 

peace officer which in his opinion nullified the process. 

[12] In Feddersen, Slade J. struck down the prohibition on grounds that the 

adjudicator's decision gave rise to a reasonable apprehension of bias and the 

adjudicator's findings were patently unreasonable. 

DISCUSSION 

[13] The appeals arise in a much litigated scheme under ss. 94.1 to 94.6 of the 

Motor Vehicle Act, R.S.B.C. 1996, c. 318, which provide for a 90 day driving 

prohibition. The procedure involves the review by a delegate of the Superintendent, 

referred in the authorities as the adjudicator, of the grounds for a prohibition reported 

by a peace officer who investigated a drinking and driving incident. The authority of 

the Superintendent to delegate his powers, duties and functions is found in s. 117 of 

the Motor Vehicle Act. 

[14] The enactments creating the program came into force on 18 December 2000 

pursuant to B.C. Reg. 418/00. Counsel for the appellants summarized the scheme 

in this way: 

2. Broadly speaking, the Legislation is divided into two phases. 
First, a peace officer acts under s. 94.1 to issue a Notice of Driving 
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Prohibition (the "Notice"). The peace officer must issue a Notice when 
he or she has reasonable and probable grounds to believe that one of 
two specified conditions exist: (1) on the basis of an analysis of breath 
or blood, the driver was "over .08" at any time within three hours after 
operating or having care or control of a motor vehicle; or (2) upon a 
demand being made for a sample of breath under s. 254 of the 
Criminal Code, the person failed or refused, without reasonable 
excuse, to provide a sample. 

3. If a Notice is issued, the peace officer must send the documents 
specified in s. 94.3 to the Superintendent of Motor Vehicles (the 
"Superintendent"). The documents specified are: (a) the driver's 
licence; (b) a copy of the Notice; (c) a certificate of service; (d) a report, 
in the form established by the Superintendent, sworn or solemnly 
affirmed by the peace officer; and (e) a copy of any certificate of 
analysis under s. 258 of the Criminal Code with respect to the driver. 
The peace officer has no further involvement in the process. 

4. A person who has been served with a Notice may apply to the 
Superintendent for a review by filing an Application for Review (the 
"Application") pursuant to s. 94.4. The person may submit, with the 
Application, any sworn statements or other evidence the applicant 
wishes the Superintendent to consider. The Superintendent is not 
required to hold an oral hearing unless the applicant requests an oral 
hearing at the time of filing the Application and pays the prescribed fee. 

5. The second phase of the Legislation addresses the review to be 
conducted by the Superintendent. The Superintendent is directed by 
s. 94.5 to consider: (a) any relevant sworn or solemnly affirmed 
statements and any other relevant information; (b) the report of the 
peace officer; (c) any certificate of analysis under s. 258 of the Criminal 
Code; and (d) any relevant evidence given or representations made at 
the hearing. 

6. After considering the Application, if the Superintendent is 
satisfied that either (a) the person had care or control and was "over 
.08" within three hours of having care or control; or (b) the person 
failed or refused, without a reasonable excuse, to comply with a 
demand made under s. 254 of the Criminal Code to supply a sample of 
his or her breath or blood, then the Superintendent must confirm the 
driving prohibition. If, however, the Superintendent is satisfied that 
either (a) the person was not, because of alcohol consumed prior to or 
while in care or control of the vehicle, "over .08" within three hours of 
having care or control; or (b) the person did not fail or refuse to comply 
with a demand, or had a reasonable excuse for doing so, then the 
Superintendent must revoke the driving prohibition and return the 
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driver's licence, and must direct that the Application and hearing fees 
be refunded. 

[15] We are told that after more than 100 judicial reviews virtually all the major 

legal issues related to the program have been settled, except the issue of costs. Of 

particular importance here is the determination that the standard of review on the 

merits of the adjudicator's decision is patent unreasonableness: Pointon v. British 

Columbia (Superintendent of Motor Vehicles (2002), 6 B.C.L.R. (4th) 112, 29 

M.V.R. (4th) 167, 2002 BCCA 516, following R. v. Gordon (2002), 100 B.C.L.R. (3d) 

35, 23 M.V.R. (4th) 165, 2002 BCCA 224. 

THE PARTIES 

[16] The question whether the Crown should be named as Her Majesty the Queen 

or the Attorney General arises from a concern by counsel for Corbett, Lang and 

Lucas that an order of costs against the Superintendent and the Attorney General 

may not be recoverable. 

[17] It is said that Her Majesty the Queen is a proper party respondent because of 

the Crown Proceeding Act, R.S.B.C. 1996, c. 89, and the reference to that Act in 

the Judicial Review Procedure Act, s. 19 which reads: 

19 This Act is subject to the Crown Proceeding Act. 

[18] In the memorandum issued by Bouck J. in the Lang case to which I have 

referred, he reasons that all proceedings against the Crown provincial are subject to 

the Crown Proceeding Act. I respectfully disagree with that view. The Crown 
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Proceeding Act deals with claims against the Crown. In judicial review there is no 

true /is between the subject and the Crown, the issue is the jurisdiction of the tribunal 

(although there may be another party truly adverse in interest such as between a 

union and an employer in a labour relations dispute: Hollinger Bus Lines v. 

Ontario (Labour Relations Board), [1952] 3 D.L.R. 162 at 169-70, [1952] O.R. 366 

(C.A.)). 

[19] The subject matter of the Crown Proceeding Act is the liability of the Crown 

in the ordinary sense. Section 2 reads: 

Liability of government 

2 Subject to this Act, 

(a) proceeding against the government by way of petition of 
right is abolished, 

(b) a claim against the government that, if this Act had not 
been passed, might be enforced by petition of right, subject to 
the grant of a fiat by the Lieutenant Governor, may be enforced 
as of right by proceeding against the government in accordance 
with this Act, without the grant of a fiat by the Lieutenant 
Governor, 

(c) the government is subject to all the liabilities to which it 
would be liable if it were a person, and 

(d) the law relating to indemnity and contribution is 
enforceable by and against the government for any liability to 
which it is subject, as if the government were a person. 

[20] Although the point was not fully argued before us, it would seem that s. 19 of 

the Judicial Review Procedure Act refers to the Crown Proceeding Act to 

harmonize the power to issue an injunction or a declaration with the immunity 

provided in s. 3(2)(a) of the Crown Proceeding Act: 
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3(2) Nothing in section 2 does any of the following: 

(a) authorizes proceedings against the government for 
anything done or omitted to be done by a person acting in good 
faith while discharging or purporting to discharge responsibilities 

(i) of a judicial nature vested in the person, or 

(ii) that the person has in connection with the 
execution of judicial process; 

[21] Section 13 of the Judicial Review Procedure Act reads: 

13(1) On the application of a party to a proceeding for a declaration or 
injunction, the court may direct that any issue about the exercise, 
refusal to exercise or proposed or purported exercise of a statutory 
power be disposed of summarily, as if it were an application for judicial 
review. 

(2) Subsection (1) applies whether or not the proceeding for a 
declaration or injunction includes a claim for other relief. 

[22] The argument that Her Majesty the Queen is the proper party respondent to a 

judicial review proceeding proceeds on a fundamental misunderstanding of the 

origin and nature of the proceeding. Although put in modern dress, judicial review 

under the Act remains in substance the process by which the Sovereign supervises 

the jurisdiction of a Crown agency. If the agency acted outside its jurisdiction then 

the Queen's Court remits the matter for proper determination. To name the 

Sovereign as a party moved against is to place the Sovereign on both sides of the 

dispute, which is absurd. This was pointed out by Southin J., as she then was, in 

Allen v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) (1986), 2 B.C.L.R. 

(2d) 255 at 260-61, 27 C.C.C. (3d) 519, 42 M.V.R. 25 (S.C.): 
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Finally, I think it appropriate to point out that the style of these 
proceedings is not correct. 

The petitioner ought not to have added Her Majesty the Queen 
in right of the Province of British Columbia as a respondent. I can only 
assume he thought that s. 7 of the Crown Proceeding Act, R.S.B.C. 
1979, c. 86, applied. It does not. 

Here, the petitioner sought two remedies: 

(a) A declaration that s. 24.1 is invalid. 

(b) A mandamus to order the Superintendent of Motor Vehicles 
to issue a driver's licence or to renew the petitioner's existing driver's 
licence. 

As to the first, the proper respondent to a proceeding for a 
declaration that a statute is unconstitutional is the Attorney General. 

As to the second, until the Judicial Review Procedure Act was 
introduced in 1976 fsee R.S.B.C. 1979, c. 2091 proceedings for 
mandamus were brought in the name of the Sovereign upon the 
relation of the citizen. The Sovereign could not then be both applicant 
and respondent and cannot be a respondent now. Judicial review is 
simply a modern form of the prerogative writs which were commands 
by the Sovereign ensuring obedience to the law, it being the 
Sovereign's right and duty to ensure that obedience: see the Crown 
Office Rules (Civil) of the Supreme Court Rules, 1943, and the 
Supreme Court Rules, 1961, 0.LIX. 

The style of cause of these proceedings is to be amended by 
striking out Her Majesty as a respondent and substituting the Attorney 
General of British Columbia. 

[Emphasis added] 

[23] In Jones and de Villars, Principles of Administrative Law, 4th ed. (Toronto: 

Carswell, 2004), the learned authors describe the history in this way: 

The "prerogative" nature of the remedies derives from the fact 
that they were issued by the Crown to control the actions of its 
servants taken in its name. In time, the Crown delegated these 
remedies to the superior courts. Royal writs were used to compel the 
administrators to come before the courts to justify their actions. 

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)
 

Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 14 

 

 

 Finally, I think it appropriate to point out that the style of these 
proceedings is not correct.  

 The petitioner ought not to have added Her Majesty the Queen 
in right of the Province of British Columbia as a respondent.  I can only 
assume he thought that s. 7 of the Crown Proceeding Act, R.S.B.C. 
1979, c. 86, applied.  It does not.  

 Here, the petitioner sought two remedies: 

 (a) A declaration that s. 24.1 is invalid. 

 (b) A mandamus to order the Superintendent of Motor Vehicles 
to issue a driver's licence or to renew the petitioner's existing driver's 
licence.  

 As to the first, the proper respondent to a proceeding for a 
declaration that a statute is unconstitutional is the Attorney General.  

 As to the second, until the Judicial Review Procedure Act was 
introduced in 1976 [see R.S.B.C. 1979, c. 209] proceedings for 
mandamus were brought in the name of the Sovereign upon the 
relation of the citizen.  The Sovereign could not then be both applicant 
and respondent and cannot be a respondent now.  Judicial review is 
simply a modern form of the prerogative writs which were commands 
by the Sovereign ensuring obedience to the law, it being the 
Sovereign's right and duty to ensure that obedience: see the Crown 
Office Rules (Civil) of the Supreme Court Rules, 1943, and the 
Supreme Court Rules, 1961, O.LIX. 

 The style of cause of these proceedings is to be amended by 
striking out Her Majesty as a respondent and substituting the Attorney 
General of British Columbia. 

[Emphasis added] 

[23] In Jones and de Villars, Principles of Administrative Law, 4th ed. (Toronto: 

Carswell, 2004), the learned authors describe the history in this way: 

The "prerogative" nature of the remedies derives from the fact 
that they were issued by the Crown to control the actions of its 
servants taken in its name.  In time, the Crown delegated these 
remedies to the superior courts.  Royal writs were used to compel the 
administrators to come before the courts to justify their actions.  

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)

597



Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 15 

Traditionally, the proper nomenclature for a prerogative remedy was 
"R. v. Delegate; Ex parte Applicant". In the first stage of what was a 
two-step procedure, the applicant applied for the writ ex parte, based 
on an affidavit indicating the applicant's knowledge, information or 
belief about the invalidity of the delegate's decision. The writ was 
issued if there was a prima facie case of illegality (although this was 
not required if the Crown itself was the applicant). The delegate was 
required by the writ to come to court to justify its actions. The second 
stage of the procedure involved an application at which the court 
determined the issue of illegality. If illegality was demonstrated, the 
court would generally issue an order for the respective prerogative 
remedy. However, the court always retained the discretion to refuse to 
issue such an order even if the case was made out by the applicant. 

[Footnotes omitted] 

[24] The substance of judicial review is the prerogative superintendence of 

jurisdiction. The substance was not changed by the Judicial Review Procedure 

Act: Smithers v. Olsen (1985), 60 B.C.L.R. 377 (C.A.) at para. 15; see also 

Hollinger Bus Lines, supra, at 171-72 where it was said: 

Now the old prerogative writs of prohibition and certiorari have 
been abolished in this Province and a new and simpler procedure has 
been authorized for obtaining the relief that was made available by 
those writs. The change in procedure, however, has not altered the 
nature of the relief. It is still certiorari or prohibition. 

In Rex v. Titchmarsh [(1914), 32 O.L.R. 569], Riddell J. said, at 
p. 577: "The whole proceeding of removal into a Court where the King 
may be 'certified' is the certiorari; the means by which his order is 
made known is the writ. So long as by some means the record, etc. 
are got before the King, the means is unimportant, the effect is the 
same. If the King were to (effectively) change his method of procedure 
and cause the record etc. to come into his Court by some other 
process than by signifying his pleasure by a writ, surely that could not 
be called an abolition of certiorari, although the writ might be 
abolished." 

In this conception of certiorari it is plain that the relief thereby 
made available is of a type distinct and apart from the relief obtainable 
in an ordinary action. 
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[25] Bouck J. dismisses the reasoning in Allen as anachronistic and out of step 

with the Crown Proceeding Act. For the above reasons I respectfully disagree with 

him on both points. 

[26] I move now to consider the position of the Attorney General in judicial review 

proceedings. At common law the Attorney General represents the Crown in the 

matter of the public interest. I refer to the third edition of Halsbury's Laws of 

England, (3d ed., vol. 7 (London: Butterworths, 1954) at 382-83, paras. 806-07): 

The Attorney-General represents the Crown in the courts in all 
matters in which rights of a public character come into question (c). He 
must be plaintiff in any civil proceedings by the Crown unless an 
authorised government department sues in its own name and may be 
defendant in any civil proceedings against the Crown unless an 
authorised government department is clearly the appropriate defendant 
(d). He is a necessary party to the assertion of public rights even 
where the moving party is a private individual (e); though it is otherwise 
where a public body has a private right of action peculiar to itself, as, 
for example, for maintaining the quality of a commodity supplied to the 
public (f). The Attorney-General can be sued, as representing the 
Crown, for a declaration of right (g). 

[27] The Attorney General Act, R.S.B.C. 1996, c. 22, lists as one of the duties 

and powers of the office: 

2(i) . . . the regulation and conduct of all litigation for or against the 
government or a ministry in respect of any subjects within the authority 
or jurisdiction of the legislature, ... 

[28] The notice requirements in the Judicial Review Procedure Act provide: 
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Notice to decision maker and right to be a party 

15(1) For an application for judicial review in relation to the exercise, 
refusal to exercise, or proposed or purported exercise of a statutory 
power, the person who is authorized to exercise the power 

(a) must be served with notice of the application and a copy 
of the petition, and 

(b) may be a party to the application, at the person's option. 

(2) If 2 or more persons, whether styled a board or commission or 
any other collective title, act together to exercise a statutory power, 
they are deemed for the purpose of subsection (1) to be one person 
under the collective title, and service, if required, is effectively made on 
any one of those persons. 

Notice to Attorney General 

16(1) The Attorney General must be served with notice of an 
application for judicial review and notice of an appeal from a decision 
of the court with respect to the application. 

(2) The Attorney General is entitled to be heard in person or by 
counsel at the hearing of the application or appeal. 

[29] It is said on behalf of the Attorney General that when he appears at a judicial 

review hearing he is not a party, and it follows therefore that he cannot be ordered to 

pay costs because he is not a party. It is submitted that while s. 15(1)(b) allows the 

tribunal the option to appear as a party, no such language describes the position of 

the Attorney General in s. 16 thus evincing an intention of the Legislature not to put 

the Attorney General in the position as a party. I am unable to accept these 

propositions. 

[30] It is common practice for the Attorney General to appear for himself and as 

the legal representative of the tribunal. In that way he can address both matters of 

public interest and defend the jurisdiction of the tribunal. I am of the opinion that 
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when the Attorney General appears in his own right he is a party, although I do not 

think that determines his liability for costs. 

[31] Reading the Judicial Review Procedure Act together with the Rules of 

Court, I think that when the Attorney General files an appearance he becomes a 

"party of record" within the meaning of the definition section of the Rules. The 

Rules do not define "party" but in Rule 1(8): 

(8) In these rules, unless the context otherwise requires: 

* ** 

"party of record" means a person who has 

(a) commenced a proceeding, 

(b) filed an appearance, 

(c) [Repealed. B.C. Reg. 161/98, s. 1(c).], or 

(d) filed a third party notice as an insurer under the 
Insurance Act or the Insurance (Motor Vehicle) Act; 

[Emphasis added] 

[32] Rule 63 entitled "Crown Practice Rules in Civil Matters" provides: 

Originating application 

63(1) Applications for relief in the nature of mandamus, 
prohibition, certiorari or habeas corpus are governed by these rules 
and must be commenced by petition under Rule 10. 

Writs abolished 

(2) No writ of mandamus, prohibition, certiorari or habeas 
corpus shall be issued, but all necessary directions shall be made by 
order. 

Person affected may take part in proceeding 
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(3) The court may order that a person who may be affected 
by a proceeding for an order in the nature of mandamus may take part 
in the proceeding to the same extent as if served with the petition. 

[33] The relevant parts of Rule 10 are: 

Originating application by petition 

(3) Subject to subrule (2), a person wishing to bring an 
originating application must file a petition in Form 3. [am. B.C. Reg. 
367/2000, s. 3.] 

Service 

(4) Unless these rules provide otherwise, a copy of the 
petition and of each affidavit in support must be served on all persons 
whose interests may be affected by the order sought. [am. B.C. Reg. 
367/2000, s. 3.] 

Response 

(5) A respondent who wishes to receive notice of the time 
and date of the hearing of the petition or to respond to it must, in 
addition to complying with Rule 14 (1) (b), deliver to the petitioner 2 
copies, and to every other party of record one copy, of 

(a) a response in Form 124, and 

(b) each affidavit on which the respondent intends to rely. 
[am. B.C. Reg. 367/2000, s. 3.] 

Time for response 

(6) A respondent must deliver the documents referred to in 
subrule (5) on or before the 8th day after the date on which the 
respondent entered an appearance. [am. B.C. Reg. 367/2000, s. 3.] 

[34] Form 3 sets out the style in which the petition should be drawn: 

No. 
 Registry 

In the Supreme Court of British Columbia 
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Between 

, Petitioner(s) 

and 

, Respondent(s) 

[or, where there is no person against whom relief is sought: 
Re (State the person by whom, or the entity in respect of which relief is 
sought).] 

[35] The style of cause in judicial review proceedings suggested by McLachlin and 

Taylor, British Columbia Court Forms, Vol. 1 (Butterworths: July 2002), Service 

Issue 36, appears as follows: 

No. [number] 
[place name] Registry 

IN THE SUPREME COURT OF BRITISH COLUMBIA 

Re: The decision of [name of tribunal] in [describe proceeding, 
preferably identified by reference to name of Petitioner and where 
applicable, Respondent(s)] [1] 

OR 

BETWEEN 
[name of Party seeking to have the decision reviewed] 

PETITIONER 
AND 

[name of other Party(ies) in original proceeding] 
RESPONDENT 

[36] The form is followed by this note at p. 55: 

Referenced to Precedent 

1. The above formulation has the advantage of identifying the 
tribunal whose decision is to be reviewed. The conventional 
Petitioner/Respondent formulation does not allow identification of the 
tribunal because the role of an administrative tribunal whose decision 

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)
 

Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 20 

 

 

Between 

, Petitioner(s) 

and 

, Respondent(s) 

[or, where there is no person against whom relief is sought: 
Re (State the person by whom, or the entity in respect of which relief is 
sought).] 

[35] The style of cause in judicial review proceedings suggested by McLachlin and 

Taylor, British Columbia Court Forms, Vol. 1 (Butterworths: July 2002), Service 

Issue 36, appears as follows: 

No. [number] 
[place name] Registry 

IN THE SUPREME COURT OF BRITISH COLUMBIA 

Re: The decision of [name of tribunal] in [describe proceeding, 
preferably identified by reference to name of Petitioner and where 
applicable, Respondent(s)] [1] 

 OR 

BETWEEN 
[name of Party seeking to have the decision reviewed] 

PETITIONER 
AND 

[name of other Party(ies) in original proceeding] 
RESPONDENT 

[36] The form is followed by this note at p. 55: 

Referenced to Precedent 

1. The above formulation has the advantage of identifying the 
tribunal whose decision is to be reviewed.  The conventional 
Petitioner/Respondent formulation does not allow identification of the 
tribunal because the role of an administrative tribunal whose decision 

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)

603



Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 21 

is at issue before the Court, even where the right to appear is given by 
statute, is limited to an explanatory role with reference to the record 
before the tribunal and to the making of representations relating to 
jurisdiction: the tribunal is given locus standi as a participant in the 
nature of an amicus curiae but not as a Party: Northwestern Utilities 
Ltd and the Public Utilities Board of the Province of Alberta v The City 
of Edmonton [1979] 1 SCR 684 at 708-709, 89 DLR (3d) 161. In 
addition, it is often the case that relief is sought by the Petitioner 
against the tribunal rather than another Party to the proceedings, in 
which case, the alternative instructions in Form 3 of Appendix A ("Re 
(State the person by whom, or the entity in respect of which relief is 
sought)" should be followed, as has been done in the suggested Style 
of Proceeding. 

[Emphasis added] 

[37] The learned authors do not suggest that at the initiating stage either the 

Attorney General or the Crown in the name of Her Majesty the Queen should be 

named. 

[38] The style of cause may not be static through the course of the proceedings, it 

depends on the response from those given notice of the petition. Rule 10(5), quoted 

above, calls upon a respondent (someone who has received notice of the petition) to 

deliver a response in Form 124. Form 124 reads: 

[Style of Proceeding] 

RESPONSE OF [name of respondent] 

The respondent does not oppose the granting of the relief set out in the 
following paragraphs of the petition (or notice of motion): [set out 
paragraph numbers]. 

The respondent opposes the granting of the relief set out in the 
following paragraphs of the petition (or notice of motion): [set out 
paragraph numbers]. 
The respondent consents to the granting of the relief set out in the 
following paragraphs of the petition (or notice of motion) on the 
following terms: [set out paragraph numbers and any proposed terms]. 
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The respondent will rely on the following affidavits and other 
documents: [set out affidavits delivered with this response and any 
other affidavits or other documents already in the court file on which 
the respondent will rely]. 

The respondent estimates that the application will take . . . . . . . . . minutes. 

Dated: 
Respondent (or respondent's solicitor) 

[39] When the Attorney General files a response, as he did in each of the instant 

cases, he ensures that he will receive notice of the hearing of the petition. He also 

acquires standing to address the matters to which he refers in the response. By s. 

15 of the Judicial Review Procedure Act he automatically has standing to speak to 

matters of the public interest, whether or not he files a response. In my view, by 

filing a response the Attorney General becomes a party, or at least a party of record 

(if there is any real difference for the purposes of this case, which I doubt). Thus I 

reject the Attorney General's submission that he is never a party when he 

participates in the manner provided in the Judicial Review Procedure Act and the 

Rules. However, his special status must not be ignored when it comes to costs. 

When the Attorney General presents submissions on the public interest he speaks 

on behalf of everyone and does not take sides. When the Attorney General defends 

the tribunal the petitioner can look to the tribunal for costs, assuming the claim for 

costs falls within the narrow limits discussed below. Hypothetically, the Attorney 

General could expose himself to costs if the tribunal does not file a response and the 

Attorney General purports to appear only in the public interest but in fact argues the 

tribunal's case. 
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[40] I now consider an argument concerning both the Attorney General and the 

tribunal to the effect that no order of costs can be made in relation to either unless 

the Legislature has made an appropriation to cover the expenditure. The authorities 

cited in support of this contention do not in my opinion have any application to the 

present matter. They deal with the imposition of new and unanticipated 

expenditures on a public body. In my opinion, it can be fairly assumed that the 

Attorney General, as the officer with the responsibility for all litigation involving the 

government, has a budget for court costs; and likewise the Superintendent, whose 

many determinations are subject to court challenge. 

[41] The leading case on this topic is Auckland Harbour Board v. The King, 

[1924] A.C. 318 (P.C.). There the issue related to compensation for land taken for 

railway purposes where no appropriation was made for the payment. The Privy 

Council dismissed the appeal from a decision that the payment should be recovered. 

The judgment was given by Viscount Haldane who said at 326-27: 

For it has been a principle of the British Constitution now for more than 
two centuries, a principle which their Lordships understand to have 
been inherited in the Constitution of New Zealand with the same 
stringency, that no money can be taken out of the consolidated Fund 
into which the revenues of the State have been paid, excepting under 
a distinct authorization from Parliament itself. The days are long gone 
by in which the Crown, or its servants, apart from Parliament, could 
give such an authorization or ratify an improper payment. Any 
payment out of the consolidated fund made without Parliamentary 
authority is simply illegal and ultra vires, and may be recovered by the 
Government if it can, as here, be traced. 
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[42] In R. v. Savard (1996), 106 C.C.C. (3d) 130, 47 C.R. (4th) 281 (Y.T.C.A.), 

leave to appeal to S.C.C. refused, [1997] 1 S.C.R. xi, Rowles J.A. for the majority 

(Wood J.A. dissenting) wrote at para. 113: 

My opinion is that, in the absence of express language requiring 
government to pay counsel who represent an accused pursuant to an 
order made under s. 672.24, the fundamental principle the courts have 
applied in regard to the expenditure of public funds, as set out in 
Auckland Harbour Board v. The King, supra, must be respected. Thus 
I conclude that Stuart T.C.J. exceeded his jurisdiction in expressly 
ordering the Attorney General of Canada to pay Mr. La Flamme fees, 
and that Maddison J. erred in declining to set aside the order. 

[43] Unlike compensation for expropriation in Auckland Harbour Board or the ad 

hoc expansion of a legal aid program in Savard, court awarded costs in litigation are 

commonplace expenditures and just part of doing the business of the Attorney 

General's ministry and the Motor Vehicle Branch. 

THE TRIBUNAL 

[44] As mentioned, it has been held that the adjudicator exercises a quasi-judicial 

function which attracts the patently unreasonable standard of review: Gordon, 

supra, Pointon, supra. 

[45] It follows that the Superintendent whose powers are delegated to the 

adjudicator enjoys the traditional immunity protecting quasi-judicial tribunals. 

[46] The parties agree that the immunity extends to costs, subject only to certain 
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[47] In Brown and Evans, Judicial Review of Administrative Action in Canada 

(Toronto: Canvasback, 1998-), the learned authors write: 

5:2560 Costs Payable by or to the Administrative Agency 

Generally, an administrative tribunal will neither be entitled to 
nor be ordered to pay costs, at least where there has been no 
misconduct or lack of procedural fairness on its part. As one court has 
noted: 

It has been recognized.. . that, contrary to the normal practice, 
costs do not necessarily follow the event where administrative 
or quasi-judicial tribunals are concerned. They may be awarded 
only in unusual or exceptional cases, and then only with 
caution.. . where the tribunal has acted in good faith and 
conscientiously throughout, albeit resulting in error, the 
reviewing tribunal will not ordinarily impose costs.. . I am of the 
view that the circumstances which prevail here do not warrant 
an order for costs against the commission [St. Peters Estates 
Ltd. v. Prince Edward Island (Land Use Commn.) (1991), 2 
Admin. L.R. (2d) 300 at 302-04 (PEITD)]. 

However, costs have been awarded against an administrative 
tribunal where it cast itself in an adversarial position, acted capriciously 
in ignoring a clear legal duty, made a questionable exercise of state 
power, effectively split the case so as to generate unnecessary 
litigation, manifested a notable lack of diligence, or was the initiator of 
the litigation in question, or where bias among tribunal members had 
necessitated a new hearing. However, generally only court costs, and 
not costs associated with the entire administrative proceeding, are 
assessed where there has been misconduct on the part of the tribunal. 

Costs were also ordered against a chief judge whose order 
relocating the applicant to a different district because he disapproved 
of his decision was set aside as in breach of judicial independence. 
Otherwise, judges would be discouraged from discharging their duties 
to uphold constitutional rights. 

[Emphasis added, footnotes omitted] 

[48] For the purposes of this case it is enough to identify two exceptions: 
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1 misconduct or perversity in the proceedings before the tribunal; 

or 

2. the tribunal argues the merits of a judicial review application 

rather than its own jurisdiction. 

[49] Applying the second exception may not always be clear cut. There are at 

least two reasons for this. First, the review by the adjudicator under the scheme in 

question does not conform to the classic adversarial model where opposing parties 

argue for and against the decision in question. The peace officer's report is the 

case, so to speak, for the prohibition, and there is no argumentation back and forth 

before the adjudicator as there would be in a conventional hearing. This feature 

may create a tendency on the part of the tribunal, or the Attorney General on its 

behalf, to argue the case for the prohibition at judicial review. The tendency should 

be resisted, otherwise costs may be awarded. 

[50] Secondly, the traditional restriction against the tribunal's arguing the merits of 

its own decision, articulated clearly and emphatically in cases like Canada Labour 

Relations Board v. Transair, [1977] 1 S.C.R. 722, 67 D.L.R. (3d) 421, and 

Northwestern Utilities Ltd. v. Edmonton (City), [1979] 1 S.C.R. 684, 89 D.L.R. 

(3d) 161, has been relaxed somewhat by the decision in CAIMAW v. Paccar of 

Canada Ltd., [1989] 2 S.C.R. 983, 62 D.L.R. (4th) 437. Paccar permits the tribunal 

to demonstrate that its decision was not patently unreasonable. 

[51] In Northwestern Utilities Ltd., Estey J. writing for the Court said at 709-10: 
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It has been the policy in this Court to limit the role of an 
administrative tribunal whose decision is at issue before the Court, 
even where the right to appear is given by statute, to an explanatory 
role with reference to the record before the Board and to the making of 
representations relating to jurisdiction. (Vide The Labour Relations 
Board of the Province of New Brunswick v. Eastern Bakeries Limited et 
al. [[1961] S.C.R. 72]; The Labour Relations Board of Saskatchewan v. 
Dominion Fire Brick and Clay Products Limited et al. [[1947] S.C. R. 
336].) Where the right to appear and present arguments is granted, an 
administrative tribunal would be well advised to adhere to the 
principles enunciated by Aylesworth J.A. in International Association of 
Machinists v. Genaire Ltd. and Ontario Labour Relations Board 
[(1958), 18 D.L.R. (2d) 588], at pp. 589, 590: 

Clearly upon an appeal from the Board, counsel may 
appear on behalf of the Board and may present argument to the 
appellate tribunal. We think in all propriety, however, such 
argument should be addressed not to the merits of the case as 
between the parties appearing before the Board, but rather to 
the jurisdiction or lack of jurisdiction of the Board. If argument 
by counsel for the Board is directed to such matters as we have 
indicated, the impartiality of the Board will be the better 
emphasized and its dignity and authority the better preserved, 
while at the same time the appellate tribunal will have the 
advantage of any submissions as to jurisdiction which counsel 
for the Board may see fit to advance. 

Where the parent or authorizing statute is silent as to the role or 
status of the tribunal in appeal or review proceedings, this Court has 
confined the tribunal strictly to the issue of its jurisdiction to make the 
order in question. (Vide Central Broadcasting Company Ltd. v. Canada 
Labour Relations Board and International Brotherhood of Electrical 
Workers, Local Union No. 529 [[1977] 2 S.C.R. 112].) 

[52] In holding that the review test was patent unreasonableness, Mackenzie J.A. 

for the Court in Gordon said at para. 28: 

In my view, a consideration of the pragmatic and functional 
approach outlined in Pushpanathan [Pushpanathan v. Canada 
(Minister of Citizenship and Immigration), [1998] 1 S.C.R. 982] 
supports the conclusion that the decision of an adjudicator should only 
be overturned if it is patently unreasonable. While adjudicators do not 
have a particularly high level of expertise relative to their judicial 
counterparts vis-à-vis the indicia of impaired driving, the specificity of 
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their mandate and training, as well as the broad public protection 
purposes embodied in the Act, indicate that the question raised under 
s. 94.4 is one that was intended by the legislators to be left to the 
exclusive decision of the Superintendent of Motor Vehicles and his 
delegates. 

[53] Paccar allows the tribunal some latitude to speak to its decision at judicial 

review. This is what La Forest J. said at 1016: 

In British Columbia Government Employees' Union v. Industrial 
Relations Council (unreported, B.C.C.A., May 24, 1988), the British 
Columbia Court of Appeal held that the Industrial Relations Council 
had the right to make the submissions that the court below had erred in 
substituting its judgment for that of the Industrial Relations Council, 
and that the court erred in finding the Council's interpretation of the Act 
to be patently unreasonable. In the course of his judgment, Taggart 
J.A. for the court made the following statement with which I am in 
complete agreement, at p. 13: 

The traditional basis for holding that a tribunal should not 
appear to defend the correctness of its decision has been the 
feeling that it is unseemly and inappropriate for it to put itself in 
that position. But when the issue becomes, as it does in relation 
to the patently unreasonable test, whether the decision was 
reasonable, there is a powerful policy reason in favour of 
permitting the tribunal to make submissions. That is, the 
tribunal is in the best position to draw the attention of the court 
to those considerations, rooted in the specialized jurisdiction or 
expertise of the tribunal, which may render reasonable what 
would otherwise appear unreasonable to someone not versed in 
the intricacies of the specialized area. In some cases, the 
parties to the dispute may not adequately place those 
considerations before the court, either because the parties do 
not perceive them or do not regard it as being in their interest to 
stress them. 

[Emphasis added] 

[54] When read closely, the passage adopted by La Forest J. does not in my view 

provide the tribunal a broad opportunity to argue the merits. The matters before the 

adjudicator, breathalyzer analysis and refusing a breath sample demand, are hardly 
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unfamiliar to the regular courts and so it will seldom be necessary for the tribunal to 

expose some arcane or esoteric feature of the case in order to understand why it 

arrived at its decision. While the line between arguing the merits and explaining the 

record is somewhat blurry when the test is patent unreasonableness, there remains 

a boundary which must be observed. It will be up to the judgment of the reviewing 

judge in each case to determine if the tribunal, or the Attorney General on its behalf, 

has gone too far. 

THE COSTS AWARDS 

(a) Corbett 

[55] Double costs were awarded on the basis that Corbett delivered an offer to 

settle. This was in my respectful opinion an error for two reasons. First, neither the 

adjudicator nor the Attorney General can be treated as ordinary litigants with respect 

to costs. I refer to my earlier description of the special nature of judicial review and 

the absence of a true /is between the petitioner on the one hand and the Attorney 

General and the tribunal on the other. It is in my view inappropriate to give effect to 

an offer to settle when the parties referred to in the offer are not adverse in interest 

and the only question is the jurisdiction of the tribunal. Second, there was no 

contest of any kind at this judicial review hearing. The Crown consented to an order 

sending the matter back to the adjudicator to conduct a hearing free of the error 

identified in Dennis. I would set aside the order of costs. 
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(b) Feddersen 

[56] The award of costs in Feddersen can be supported on the basis of the first 

exception to the rule of immunity. The reviewing judge found misconduct on the part 

of the adjudicator. I refer to the judge's reasons at para. 44: 

I conclude that a reasonable apprehension of bias arises on a 
review of the adjudicator's reasons. My reasons follow: 

1) The adjudicator considered the written arguments 
presented by the petitioner's legal counsel. In her reasons she 
says: "your lawyer submits that the police just fill in blanks not 
using their own words to describe the incident". Her reasons go 
on to say: "I also note that the police evidence is in the 
constable's own words. Your affidavit is not in your own words, 
as your lawyer stated in his submission and as you stated in 
your affidavit." This passage suggests that the adjudicator gave 
greater weight to the officer's report than the applicant's affidavit 
based on the fact that one was handwritten and the other was 
typed. This indicates bias. 

Moreover, her words are not a response to counsel's 
argument, but a retort. It is defensive in tone, and reveals the 
absence of an open mind. 

My view is reinforced by the adjudicator's treatment of the 
'evidence' she relied upon to find that the petitioner was in care 
or control of a vehicle. She treated her own inferences as 
evidence of care or control of a motor vehicle, when an 
inference that the petitioner's cooperation established that he 
was not in care or control, i.e. that he 'blew' because he knew 
he was not in care or control and thus had nothing to worry 
about, would be equally available. This indicates a lack of 
neutrality. 

[57] The order in question provides that the respondent (singular) pay the 

petitioner's costs, even though the style of cause shows both the Superintendent 

and the Attorney General as respondents. The order should be read as applying 

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)
 

Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 30 

 

 

(b) Feddersen 

[56] The award of costs in Feddersen can be supported on the basis of the first 

exception to the rule of immunity.  The reviewing judge found misconduct on the part 

of the adjudicator.  I refer to the judge's reasons at para. 44: 

I conclude that a reasonable apprehension of bias arises on a 
review of the adjudicator’s reasons.  My reasons follow: 

1) The adjudicator considered the written arguments 
presented by the petitioner’s legal counsel.  In her reasons she 
says:  “your lawyer submits that the police just fill in blanks not 
using their own words to describe the incident”.  Her reasons go 
on to say:  “I also note that the police evidence is in the 
constable’s own words.  Your affidavit is not in your own words, 
as your lawyer stated in his submission and as you stated in 
your affidavit.”  This passage suggests that the adjudicator gave 
greater weight to the officer’s report than the applicant’s affidavit 
based on the fact that one was handwritten and the other was 
typed.  This indicates bias. 

Moreover, her words are not a response to counsel’s 
argument, but a retort.  It is defensive in tone, and reveals the 
absence of an open mind. 

My view is reinforced by the adjudicator’s treatment of the 
‘evidence’ she relied upon to find that the petitioner was in care 
or control of a vehicle.  She treated her own inferences as 
evidence of care or control of a motor vehicle, when an 
inference that the petitioner’s cooperation established that he 
was not in care or control, i.e. that he ‘blew’ because he knew 
he was not in care or control and thus had nothing to worry 
about, would be equally available.  This indicates a lack of 
neutrality. 

[57] The order in question provides that the respondent (singular) pay the 

petitioner's costs, even though the style of cause shows both the Superintendent 

and the Attorney General as respondents.  The order should be read as applying 

20
05

 B
C

C
A

 2
44

 (
C

an
LI

I)

613



Lang v. British Columbia (Superintendent of Motor Vehicles) Page 31 

only to the Superintendent, there being no reason to impose costs on the Attorney 

General. 

(c) Lang 

[58] The question in Lang was whether the report from the peace officer was so 

fundamentally defective that the proceedings before the adjudicator were a nullity. 

The reviewing judge found that the report was defective because it did not indicate 

whether the prohibition was based on Lang's blood alcohol reading or a refusal to 

give a breath sample. Applying a strictissimi juris approach the judge effectively 

concluded that the adjudicator had no jurisdiction to embark on the inquiry. 

[59] It does not appear that the argument by the Attorney General on behalf of the 

adjudicator went beyond questions of jurisdiction. Neither has it been shown that by 

proceeding on the peace officer's report the adjudicator was guilty of misconduct or 

perversity. I would set aside the order of costs. 

(d) Lucas 

[60] Like Corbett, the adjudication of Lucas' case suffered from the Dennis error 

and accordingly the Attorney General consented to an order remitting the case. 

Unlike Corbett, there was no offer to settle. The reviewing judge awarded costs 

payable on Scale 3. 
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DISPOSITION 

[62] I would allow the appeals in Corbett, Lang and Lucas and set aside the 

orders of costs. I would dismiss the appeal in Feddersen. 

"The Honourable Mr. Justice Donald" 

I Agree: 

"The Honourable Madam Justice Newbury" 

I Agree: 

"The Honourable Mr. Justice Low" 
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REASONS FOR JUDGMENT 

DAWSON J.A. 

Introduction 

[1] This is an appeal on a question of law, brought with leave of this Court pursuant to 

section 41 of the Canada Transportation Act, S.C. 1996, c. 10 (Act). The question concerns the 

validity of a rule amending the Canadian Transportation Agency General Rules, SOR/2005-35 

(Rules). The amendment added a single section to the Rules: Rule 2.1 (Quorum Rule). The Quorum 

Rule is brief, and states ‘In all proceedings before the Agency, one member constitutes a quorum”. 
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The Quorum Rule was published in the Canada Gazette Part II as SOR/2013-133. Prior to the 

enactment of the Quorum Rule, two members of the Agency constituted a quorum. 

[2] The evidentiary basis for the appeal is simple and undisputed: the Quorum Rule was not 

made with the approval of the Governor in Council. 

[3] The appellant argues that the rules governing the conduct of proceedings before the Agency, 

including the Quorum Rule, are regulations within the meaning of subsection 36(1) of the Act. As 

such, the Quorum Rule could only be made with the approval of the Governor in Council. 

Additionally, the appellant argues that the Rules were originally approved by the Governor in 

Council. It follows, the appellant argues, that the Rules could not be amended without the approval 

of the Governor in Council. 

[4] The Agency responds that the Quorum Rule is a rule respecting the number of members that 

are required to hear any matter or perform any of the functions of the Agency. Accordingly, the 

Agency could enact the Quorum Rule pursuant to its rule-making power found in section 17 of the 

Act. 

[5] Notwithstanding the appellant's able submissions, for the reasons that follow I have 

concluded that the Agency's decision to enact the Quorum Rule pursuant to its rule-making power 

(so that the approval of the Governor in Council was not required) was reasonable. 
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The Applicable Legislation 

[6] The Act contains a quorum provision that is expressly subjected to the Agency's rules: 

[7] 

[8] 

16. (1) Subject to the Agency's rules, 
two members constitute a quorum. 

16. (1) Sous reserve des reg,les de 
l'Office, le quorum est constitue de 
deux membres. 

The Agency's rule-making power is as follows: 

17. The Agency may make rules 
respecting 

(a) the sittings of the Agency and the 
carrying on of its work; 

(b) the manner of and procedures for 
dealing with matters and business 
before the Agency, including the 
circumstances in which hearings may 
be held in private; and 

(c) the number of members that are 
required to hear any matter or perform 
any of the functions of the Agency 
under this Act or any other Act of 
Parliament. [Emphasis added.] 

17. L'Office peut etablir des regles 
concernant : 

a) ses seances et l'execution de ses 
travaux; 

b) la procedure relative aux questions 
dont it est saisi, notamment pour ce qui 
est des cas de huis clos; 

c) le nombre de membres qui doivent 
entendre les questions ou remplir telles 
des fonctions de 1' Office prevues par la 
presente loi ou une autre loi federale. 
[Le souligne est de moi.] 

The relevant provision of the Act dealing with regulations states: 

36. (1) Every regulation made by the 
Agency under this Act must be made 
with the approval of the Governor in 
Council. 

(2) The Agency shall give the Minister 
notice of every regulation proposed to 
be made by the Agency under this Act. 

The Standard of Review 

36. (1) Tout reg,lement pris par l' Office 
en vertu de la presente loi est 
subordonne a l'agrement du gouverneur 
en conseil. 

(2) L'Office fait parvenir au ministre un 
avis relativement a tout reglement qu'il 
entend prendre en vertu de la presente 
loi. 

[9] The parties disagree about the standard of review to be applied. 
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[10] The appellant argues that the issue of whether the Agency was authorized to enact the 

Quorum Rule without the approval of the Governor in Council is a true question of jurisdiction, or 

vices. As a result, he submits the applicable standard of review is correctness (Dunsmuir v. New 

Brunswick, 2008 SCC 9, [2008] 1 S.C.R. 190, at paragraph 59). In oral argument, the appellant also 

argued that a quorum requirement is a question of law that is both of central importance to the legal 

system as a whole and outside the Agency's specialized area of expertise so that the validity of the 

Quorum Rule should be reviewed on the standard of correctness. 

[11] The respondent counters that in more recent jurisprudence the Supreme Court of Canada has 

held that true questions of jurisdiction are narrow and exceptional, and that an administrative 

tribunal's interpretation of its own statute should be presumed to be reviewable on the standard of 

reasonableness (Alberta (Information and Privacy Commissioner) v. Alberta Teachers ' Association, 

2011 SCC 61, [2011] 3 S.C.R. 654, at paragraphs 33 and 39). 

[12] I agree that what is at issue is whether the Agency properly interpreted its rule-making 

power contained in its home statute. Pursuant to Alberta Teachers', the presumption of 

reasonableness review applies. In my view, the presumption of reasonableness review has not been 

rebutted. 

[13] As recently discussed by the Supreme Court in McLean v. British Columbia (Securities 

Commission), 2013 SCC 67, 452 N.R. 340, at paragraphs 32 and 33, legislatures do not always 

speak with clarity. As a result, applying the principles of statutory interpretation may not always 

provide a single, clear interpretation of a provision. The resolution of unclear language in an 
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administrative agency's home statute is usually best left to the agency, because the choice between 

competing reasonable interpretations will often involve policy considerations the legislature 

presumably wanted the agency to decide. 

[14] For two reasons I reject the assertion that a quorum rule raises a general question of law of 

central importance to the legal system outside the expertise of the Agency. 

[15] First, while conceptually quorum requirements are of importance to the fair administration 

of justice, it does not follow that the Agency's choice between a quorum of one or two members is a 

question of central importance to the legal system as a whole. In my view, it is not. The Quorum 

Rule does not seek to define quorum requirements for any other body than the Agency itself 

[16] Second, the Supreme Court has rejected such a narrow view of the expertise of an 

administrative agency or tribunal. It is now recognized that courts may not be as well-qualified as a 

given agency to provide an interpretation of the agency's home statute that makes sense in the broad 

policy context in which the agency operates (McLean, at paragraphs 30 and 31, citing, among other 

authorities, Council of Canadians with Disabilities v. Via Rail, Canada Inc., 2007 SCC 15, [2007] 

1 S.C.R. 650, at paragraph 92 and Canada (Canadian Human Rights Commission) v. Canada 

(Attorney General), 2011 SCC 53, [2011] 3 S.C.R. 471, at paragraph 25. 

[17] It follows that the Agency's interpretation of its rule-making authority is a question 
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[18] Before leaving the issue of the standard of review I will deal with two authorities raised by 

the appellant in reply, which were, as a result, the subject of supplementary written submissions. 

[19] The two authorities are Council of Independent Community Pharmacy Owners v. 

Newfoundland and Labrador, 2013 NLCA 32, 360 D.L.R. (4th) 286, and Yates v. Newfoundland 

and Labrador (Regional Appeal Board), 2013 NLTD(G) 173, 344 Nfld. & P.E.I.R. 317. 

[20] In my view both decisions are distinguishable. At issue in the first case was whether 

regulations enacted by the Lieutenant-Governor in Council were ultra vices. In the second case, the 

Court's attention was not drawn to the decisions of the Supreme Court in Alberta Teachers' and 

McLean. I am not persuaded either case supports the appellant's position. 

The Applicable Principles of Statutory Interpretation 

[21] Whether rules made under section 17 of the Act must be approved by the Governor in 

Council depends upon the interpretation to be given to the word "regulation" as used in 

subsection 36(1) of the Act. 

[22] The preferred approach to statutory interpretation has been expressed in the following terms 

by the Supreme Court: 

Today there is only one principle or approach, namely, the words of an Act are to 
be read in their entire context and in their grammatical and ordinary sense 
harmoniously with the scheme of the Act, the object of the Act, and the intention 
of Parliament. 
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See: Rizzo & Rizzo Shoes Ltd. (Re), [1998] 1 S.C.R. 27 at paragraph 21. See also: R v. Ulybel 

Enterprises Ltd., 2001 SCC 56, [2001] 2 S.C.R. 867 at paragraph 29. 

[23] The Supreme Court restated this principle in Canada Trustco Mortgage Co. v. Canada, 

2005 SCC 54, [2005] 2 S.C.R. 601 at paragraph 10: 

It has been long established as a matter of statutory interpretation that "the words of 
an Act are to be read in their entire context and in their grammatical and ordinary 
sense harmoniously with the scheme of the Act, the object of the Act, and the 
intention of Parliament": see 65302 British Columbia Ltd. v. Canada, [1999] 
3 S.C.R. 804, at para. 50. The interpretation of a statutory provision must be made 
according to a textual, contextual and purposive analysis to find a meaning that is 
harmonious with the Act as a whole. When the words of a provision are precise and 
unequivocal, the ordinary meaning of the words play a dominant role in the 
interpretive process. On the other hand, where the words can support more than one 
reasonable meaning, the ordinary meaning of the words plays a lesser role. The 
relative effects of ordinary meaning, context and purpose on the interpretive process 
may vary, but in all cases the court must seek to read the provisions of an Act as a 
harmonious whole. 

[24] This formulation of the proper approach to statutory interpretation was repeated in Celgene 

Corp. v. Canada (Attorney General), 2011 SCC 1, [2011] 1 S.C.R. 3 at paragraph 21, and Canada 

(Information Commissioner) v. Canada (Minister of National Defence), 2011 SCC 25, [2011] 

2 S.C.R. 306 at paragraph 27. 

[25] Inherent in the contextual approach to statutory interpretation is the understanding that the 

grammatical and ordinary sense of a provision is not determinative of its meaning. A court must 

consider the total context of the provision to be interpreted "no matter how plain the disposition may 

seem upon initial reading" (ATCO Gas and Pipelines Ltd. v. Alberta (Energy and Utilities Board), 

2006 SCC 4, [2006] 1 S.C.R. 140 at paragraph 48). From the text and this wider context the 
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interpreting court aims to ascertain legislative intent, "[t]he most significant element of this 

analysis" (R v. Monney, [1999] 1 S.C.R. 652 at paragraph 26). 

Application of the Principles of Statutory Interpretation 

[26] I therefore turn to the required textual, contextual and purposive analysis required to answer 

this question. 

(i) Textual Analysis 

[27] The appellant argues that the definitions of "regulation" found in the Interpretation Act, 

R. S .C . 1985, c. I-21 and the Statutory Instruments Act, R. S .C . 1985, c. S-22 decide the meaning of 

"rules" under the Act. The appellant's argument relies on paragraph 15(2)(b) of the Interpretation 

Act, which states: 

15. (2) Where an enactment contains an 
interpretation section or provision, it 
shall be read and construed 

(b) as being applicable to all other 
enactments relating to the same subject-
matter unless a contrary intention 
appears. 

15. (2) Les dispositions definitoires ou 
interpretatives d'un texte : 

b) s' appliquent, sauf indication 
contraire, aux autres textes portant sur 
un domain identique. 

[28] Subsection 2(1) of the Interpretation Act provides that: 

2. (1) In this Act, 

"regulation" includes an order, 
regulation, rule, rule of court, foam, 
tariff of costs or fees, letters patent, 
commission, warrant, proclamation, by-
law, resolution or other instrument 

2. (1) Les definitions qui suivent 
s' appliquent a. la presente loi. 

reglement » Reglement proprement 
dit, decret, ordonnance, proclamation, 
arrete, regle judiciaire ou autre, 
reglement administratif, formulaire, 
tarif de droits, de frais ou d'honoraires, 
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issued, made or established 

(a) in the execution of a power 
conferred by or under the authority of 
an Act, or 

(b) by or under the authority of the 
Governor in Council. [Emphasis 
added.] 

lettres patentes, commission, mandat, 
resolution ou autre acte pris : 

a) soit dans l'exercice d'un pouvoir 
confere sous le regime d'une loi 
federale; 

b) soit par le gouverneur en conseil ou 
sous son autorite. [Le souligne est de 
moi.] 

[29] Similarly, sub section 2(1) of the Statutoly Instruments Act provides: 

2. (1) In this Act, 

"regulation" means a statutory 
instrument 

(a) made in the exercise of a legislative 
power conferred by or under an Act of 
Parliament, or 

(b) for the contravention of which a 
penalty, fine or imprisonment is 
prescribed by or under an Act of 
Parliament, 

and includes a rule, order or regulation 
governing the practice or procedure in 
any proceedings before a judicial or 
quasi-judicial body established by or 
under an Act of Parliament, and any 
instrument described as a regulation in 
any other Act of Parliament. [Emphasis 
added.] 

2. (1) Les definitions qui suivent 
s'appliquent a la presente loi. 

reglement » Texte regjementaire : 

a) soit pris dans l'exercice d'un pouvoir 
legislatif confere sous le regime d'une 
loi federale; 

b) soit dont la violation est passible 
d'une penalite, d'une amende ou d'une 
peine d'emprisonnement sous le regime 
d'une loi federale. 

Sont en outre vises par la presente 
definition les reglements, decrets, 
ordonnances, arretes ou regles regissant 
la pratique ou la procedure dans les 
instances engagees devant un 
organisme judiciaire ou quasi judiciaire 
constitue sous le regime d'une loi 
federale, de meme que tout autre texte 
design comme reglement par une autre 
loi federale. [Le souligne est de moi.] 

[30] In the alternative, even if the definitions of "regulation" do not formally apply to the Act, the 

appellant submits that they are declaratory of the usual and ordinary meaning of the word 

"regulation". It follows, the appellant argues, that the word "regulation" found in subsection 36(1) 
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[30] In the alternative, even if the definitions of “regulation” do not formally apply to the Act, the 

appellant submits that they are declaratory of the usual and ordinary meaning of the word 

“regulation”. It follows, the appellant argues, that the word “regulation” found in subsection 36(1) 
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of the Act includes "rules" made under section 17, so that the Agency was required to obtain the 

Governor in Council's approval of the Quorum Rule. 

[31] There are, in my view, a number of difficulties with these submissions. 

[32] First, the definition of "regulation" in subsection 2(1) of the Interpretation Act is preceded 

by the phrase "In this Act". This is to be contrasted with subsection 35(1) of the Interpretation Act 

which contains definitions that are to be applied "[i]n every enactment". As the word "regulation" is 

not found in subsection 35(1), the logical inference is that the definition found in subsection 2(1) is 

not to be applied to other enactments. 

[33] Similarly, the word "regulation" is defined in the Statutory Instruments Act only for the 

purpose of that Act. 

[34] Second, paragraph 15(2)(b) of the Interpretation Act is subject to the caveat "unless a 

contrary intention" is evidenced in the enactment under consideration. For reasons developed in the 

contextual analysis, I am of the view that the Act does demonstrate such a contrary intention. 

[35] Third, subsection 3(3) of the Interpretation Act states that "[n]othing in this Act excludes the 

application to an enactment of a rule of construction applicable to that enactment and not 

inconsistent with this Act." This further limits the application of paragraph 15(2)(b) of the 

Interpretation Act. 
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[36] Notwithstanding these difficulties, I agree that there is some potential ambiguity in the plain 

meaning of the word "regulation" in that in some contexts it can include a "rule". Where the word 

"regulation" can support more than one ordinary meaning, the meaning of the word plays a lesser 

role in the interpretive process. I therefore turn to the contextual analysis to read the provisions of 

the Act as a harmonious whole. 

(ii) Contextual Analysis 

[37] An electronic search of the Act discloses that the word "rule" is used in the order of 

11 different provisions, while "regulation" is found in over 30 provisions. In no case are the words 

used interchangeably. For example, at subsection 4(1) of the Act, "orders and regulations" made 

under the Act relating to transportation matters take precedence over any "rule, order or regulation" 

made under any other Act of Parliament. Similarly, under section 25 of the Act, the Agency is 

granted all powers vested in superior courts to, among other things, enforce "orders and regulations" 

made under the Act. The absence of reference to "rules" in both provisions suggests rules hold a 

subsidiary position to orders or regulations. This interpretation is consistent with the view that rules 

are created by the Agency on its own initiative, while orders come at the end of an adjudicative 

process and regulations must be approved by the Governor in Council. 

[38] Other provisions relevant to the contextual analysis are sections 34 and 36 of the Act. 

Subsection 34(2) requires the Agency to give to the Minister notice of every rule proposed under 

subsection 34(1) (which deals with the fixing of license and permit fees). Subsection 36(2) similarly 

requires the Agency to give the Minister notice of every regulation proposed to be made under the 

Act. If rules are a subset of regulations, subsection 34(2) would be redundant, because the Minister 
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must be notified of all proposed regulations. The interpretation of "rules" as a subset of "regulation" 

would violate the presumption against tautology, where Parliament is presumed to avoid speaking in 

vain (Quebec (Attorney General) v. Carrieres Ste. Therese Ltee, [1985] 1 S.C.R. 831, at page 838. 

[39] Moreover, whenever "rule" appears in the Act it is in the context of internal procedural or 

non-adjudicative administrative matters. See: 

• subsection 16(1): dealing with the quorum requirement; 

• subsection 17(a): dealing with sittings of the Agency and the carrying on of its work; 

• subsection 17(b): concerning procedures and business before the Agency, including the 

circumstances in which hearings may be held in private; 

• subsection 17(c) dealing with a number of members required to hear any matter or perform 

any of the functions of the Agency; 

• subsection 25.1(4): dealing with the Agency's right to make rules specifying a scale under 

which costs are taxed; 

• subsection 34(1): dealing with fixing fees for, among other things, applications, licenses and 

permits; 

• section 109: dealing with the right of judges of the Federal Court to, with the approval of the 

Governor in Council, make general rules regarding the practice and procedure of the Court 

in relation to insolvent railways; 

• subsection 163(1): providing that in the absence of agreement to the contrary, the Agency's 

rules of procedure apply to arbitrations; and 

• subsection 169.36(1): dealing with the right of the Agency to make rules of procedure for an 

arbitration. 
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[40] In contrast, the Act's use of the word "regulations" generally refers to more than merely 

internal, procedural matters. For example: 

• subsection 86(1): the Agency can make regulations relating to air services; 

• section 86.1: the Agency shall make regulations respecting advertising of prices for air 

services within or originating in Canada; 

• subsection 92(3): the Agency can make regulations concerning the adequacy of liability 

insurance for a railway; 

• subsection 117(2): the Agency may make regulations with respect to information to be 

contained in a railway tariff, 

• subsection 128(1): the Agency can make regulations relating to the interswitching of rail 

traffic; and 

• section 170: the Agency can make regulations for the purpose of eliminating undue 

obstacles in the transportation network to the mobility of persons with disabilities. 

[41] The dichotomy between internal/procedural matters on one hand and external/substantive on 

the other is reflected in section 54 of the Act, which provides that the appointment of receivers or 

managers does not relieve them from complying with the Act and with the "orders, regulations, and 

directions made or issued under this Act". The absence of "rules" from this listing is consistent with 

the interpretation that, in the context of the Act, rules only apply to procedural matters and not the 

substantive operations that a receiver or manager would be charged with. This interpretation also 

accords with the presumption of consistent expression, since it is generally inferred that "[w]hen an 

Act uses different words in relation to the same subject such a choice by Parliament must be 
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considered intentional and indicative of a change in meaning or a different meaning" (Peach Hill 

Management Ltd. v. Canada, [2000] F.C.J. No. 894, 257 N.R. 193, at paragraph 12 (F.C.A.). 

[42] Another relevant provision is section 109, which requires Federal Court judges to seek 

approval from the Governor in Council when establishing rules of procedure for matters relating to 

insolvent railways. Two possible conclusions may be taken from this provision. First, it could imply 

that the Agency's rules are also subject to Governor in Council approval. Second, it could imply 

that since Federal Court judges are explicitly required to seek such approval, the absence of that 

same requirement under section 17 is indicative of Parliament's intent that the Agency is not 

required to seek such approval. 

[43] The latter interpretation is, in my view, the better view. It is in accordance with the maxim 

of statutory interpretation expressio unius exclusio alterius, which in essence states that consistent 

drafting requires that some legislative silences should be seen as deliberate. While this maxim 

should be approached with caution, the Supreme Court has relied on similar reasoning to find 

Parliament's inclusion of express limitations in some sections of an act as evidence Parliament did 

not intend those limitations to be included in other provisions where the exceptions are not 

explicitly stated (Ulybel Enterprises at paragraph 42). 

[44] In the present case, since the Act specifically requires Federal Court judges to receive 

approval from the Governor in Council when establishing rules of procedure, the application of the 

exclusio unius maxim is consistent with the interpretation that the Agency's rules are not subject to 

this requirement. 
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[45] There is a further, final contextual aid, found in the legislative evolution of the Act. In 

Ulybel Enterprises at paragraph 33, the Supreme Court noted that prior enactments may throw light 

on Parliament's intent when amending or adding to a statute. 

[46] The predecessor to the Agency, the National Transportation Agency (NTA), was governed 

by the National Transportation Act, 1987, c. 28 (3rd Supp.) (former Act). 

[47] Pursuant to subsection 22(1) of the former Act, the NTA had the power to make rules with 

the approval of the Governor in Council: 

22. (1) The Agency may, with the 
approval of the Governor in Council, 
make rules respecting 

(a) the sittings of the Agency and the 
carrying on of its work; 

(b) the manner of and procedures for 
dealing with matters and business 
before the Agency, including the 
circumstances in which in camera 
hearings may be held; and 

(c) the number of members of the 
Agency that are required to hear any 
matter or exercise any of the functions 
of the Agency under this Act or any 
other Act of Parliament. 

(2) Subject to the rules referred to in 
subsection (1), two members of the 
Agency constitute a quorum. 
[Emphasis added.] 

22. (1) L'Office peut, avec 
l' approbation du gouverneur en conseil, 
etablir des regles concernant: 

a) ses seances et l' execution de ses 
travaux; 

b) la procedure relative aux questions 
dont it est saisi, notamment pour ce qui 
est des cas de huis clos; 

c) le nombre de membres qui doivent 
connaitre des questions ou remplir 
telles des fonctions de l' Office prevues 
par la presente loi ou une autre loi 
federale. 

(2) Sous reserve des regles visees au 
paragraphe (1), le quorum est constitue 
de deux membres. [Le souligne est de 
moi.] 
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[48] In 1996, the former Act was replaced with the current regime. Section 22 of the former Act 

was replaced by nearly identical provisions contained in subsection 16(1) and section 17 of the 

current Act. There was one significant difference: the requirement to obtain Governor in Council 

approval for the rules was removed. In my view, this demonstrates that Parliament intended that the 

Agency not be required to obtain Governor in Council approval when making rules pursuant to 

section 17 of the Act. 

[49] Before leaving the contextual analysis, for completeness, I note that at the hearing of this 

appeal counsel for the Agency indicated that he no longer relied on the clause-by-cause analysis of 

section 17 of the Act as an aid to interpretation. As such, it has formed no part of my analysis. 

(iii) Purposive Analysis 

[50] The Agency has a broad mandate in respect of all transportation matters under the legislative 

authority of Parliament. The Agency performs two key functions. 

[51] First, in its role as a quasi-judicial tribunal, it resolves commercial and consumer 

transportation-related disputes. Its mandate was increased to include resolving accessibility issues 

for persons with disabilities. 

[52] Second, the Agency functions as an economic regulator, making determinations and issuing 

licenses and permits to carriers which function within the ambit ofParliament's authority. In both 

roles the Agency may be called to deal with matters of significant complexity. 
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[53] Subsection 29(1) of the Act requires the Agency to make its decision in any proceeding 

before it as expeditiously as possible, but no later than 120 days after the originating documents are 

received (unless the parties agree otherwise or the Governor in Council shortens the time frame by 

regulation). 

[54] The mandate of the Agency when viewed through the lens that it must act with celerity 

requires an efficient decision-making process. Efficient processes are the result of a number of 

factors, not the least of which are rules of procedure that establish efficient procedures and that are 

flexible and able to react to changing circumstances. 

[55] In my view, interpreting subsection 36(1) of the Act to not include rules as a subset of 

regulations (so as to allow the Agency to enact rules without Governor in Council approval) is 

consistent with the purpose of the Agency as envisioned in the Act. 

(iv) Conclusion of Statutory Interpretation Analysis 

[56] Having conducted the required textual, contextual and purposive analysis, I am satisfied the 

Agency's interpretation of the Act was reasonable. While there may be a measure of ambiguity in 

the text of the Act, the Act's context and purpose demonstrate that the Agency's interpretation fell 

within a range of acceptable outcomes. 

[57] There remains to consider the appellant's final argument. 
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What, if anything is the Effect of Governor in Council Approval of the Rules in 2005? 

[58] As noted above, the appellant argues that because the Rules were approved by the Governor 

in Council, they could not be amended without Governor in Council approval. 

[59] In my view, there are two answers to this argument. 

[60] First, while the Regulatory Impact Analysis Statement which accompanied the Rules in 

2005 stated that Governor in Council approval was required for the enactment of the Rules, such a 

statement does not bind this Court. Regulatory Impact Analysis Statements do not form part of the 

substantive enactment (AstralMedia Radio Inc. v. Society of Composers, Authors and Music 

Publishers of Canada, 2010 F C A 16, [2011] 1 F.C.R. 347, at paragraph 23). As the Agency later 

reasonably concluded that Governor in Council approval was not required to enact the Quorum 

Rule, it follows that Governor in Council approval in 2005 was an unnecessary step that does not 

limit or bind the Agency now or in the future. 

[61] Second, the Quorum Rule is new. It does not vary or rescind any provision in the Rules that 

could be said to be previously approved by the Governor in Council. 

Conclusion 

[62] For these reasons, I would dismiss the appeal. In the circumstances where the appeal was in 

the nature of public interest litigation and the issue raised by the appellant was not frivolous, I 

would award the appellant his disbursements in this Court. 
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limit or bind the Agency now or in the future. 

 

[61] Second, the Quorum Rule is new. It does not vary or rescind any provision in the Rules that 

could be said to be previously approved by the Governor in Council. 

 

Conclusion 

[62] For these reasons, I would dismiss the appeal. In the circumstances where the appeal was in 

the nature of public interest litigation and the issue raised by the appellant was not frivolous, I 

would award the appellant his disbursements in this Court. 
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[63] In the event the parties are unable to reach agreement on the disbursements, they shall be 

assessed. 

"Eleanor R. Dawson" 
J.A. 

"I agree. 
Wyman W. Webb J.A." 

"I agree. 
Edmond P. Blanchard J.A. (ex officio)" 
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Transportation Agency in accordance with the process contained in the Statutory Instruments 

Act, R.S.C. 1985, c. S-22. 

[2] On this appeal, the appellant asks that: 

i) Paragraphs 41(2)(b), (c) and (d) of the New Rules be quashed on the ground that 

they are ultra vices the powers of the Agency; and 

ii) The New Rules be declared invalid to the extent they are unreasonable and 

inconsistent with the requirements of procedural fairness and so exceed the power 

conferred on the Agency to make rules respecting the procedures for dealing with 

matters and business before it. 

[3] On the second point, the appellant asserts that the New Rules are unreasonable and 

inconsistent with requirements of procedural fairness to the extent that they: 

• provide no opportunity for parties to object to requests for leave to intervene made by 

non-parties; 

• remove the express requirement that the Agency provide reasons for its orders and 

decisions (a requirement contained in the previous version of the Agency's rules); and, 

• allow proceedings to be determined without an oral hearing, while providing no 

meaningful opportunity to challenge statements made by adverse witnesses and no right 

to adduce oral evidence. 
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[4] We are all of the view that the appeal should be dismissed. We reach this conclusion for 

the following reasons. 

[5] First, paragraphs 41(2)(b), (c) and (d) of the New Rules allow the Agency to stay a 

decision or order made by it when: a review is being conducted by the Governor in Council 

pursuant to section 40 of the Act; an application for leave to appeal is made to this Court under 

section 41 of the Act; or, the Agency considers it just and reasonable to issue a stay. Section 25 

of the Act confers upon the Agency "all the powers, rights and privileges that are vested in a 

superior court" with respect to "all matters necessary or proper for the exercise of its 

jurisdiction". Superior courts possess inherent jurisdiction to stay their decisions and to 

otherwise control their process and functions. As this jurisdiction has been conferred upon the 

Agency, the impugned provisions of subsection 41(2) of the New Rules are not ultra vices the 

powers of the Agency. 

[6] Next, dealing with the appellant's submissions with respect to the fairness of the New 

Rules, it is important to situate those concerns in the context of the New Rules in their entirety. 

The New Rules: 

i) Require the Agency to conduct all proceedings in a manner proportionate to the 

importance and complexity of the issues at stake and the relief claimed 

(section 4); 

ii) Are to be interpreted in a manner that facilitates the most expeditious 

determination of every dispute proceeding, the optimal use of Agency and party 

resources and the promotion of justice (subsection 5(1)); 
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iii) Allow the Agency, at the request of a person, to dispense with compliance with, 

or vary, any rule at any time and to grant other relief on any terms that will allow 

for the just determination of the issues (section 6); 

iv) Allow the Agency on its own initiative to do anything that may be done at the 

request of a person (subsection 5(2)); 

v) Allow a person to request a decision on any issue that arises within a dispute 

proceeding (subsection 27(1)) and, 

vi) Allow a person to request leave to file a document whose filing is not otherwise 

provided for under the New Rules (subsection 34(1)). 

[7] Seen in this light, the New Rules provide sufficient flexibility to the Agency to allow it to 

adjudicate disputes in a manner that fulfils the requirements of procedural fairness and they are 

within the power conferred upon the Agency to make rules. 

[8] With respect to the three specific concerns articulated by the appellant, first, under 

section 6 the Agency may permit a party to file a reply to a request for intervener status, and 

subsection 34(1) allows a party to seek such relief 

[9] Second, there is no need for a rule requiring the Agency to give reasons for its orders and 

decisions. The Agency is bound by common law obligations of procedural fairness, which can 

include the obligation to give reasons. 
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[10] Third, the New Rules do provide a mechanism by which parties can test the evidence of 

parties adverse in interest. Subsection 24(1) allows a party to request that any party adverse in 

interest respond to written questions that relate to the matters in dispute or produce documents in 

its possession or control relevant to the dispute. Section 27 allows a party to request that it 

examine or cross-examine a witness orally. Subsection 40(1) allows the Agency to require the 

parties to attend a conference for the purpose of obtaining the admission of certain facts or 

determining whether the verification of those facts by affidavit should be required 

(paragraph 40(1)(d)) or for the purpose of establishing the procedure to be followed in the 

dispute proceeding (paragraph 40(1)(e)). 

[11] For these reasons, the appeal will be dismissed. The Agency did not seek costs; no costs 

will be ordered. 

'Eleanor R. Dawson" 
J.A. 
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[is] impractical", the Canadian Transportation Agency can grant exemptions: s. 80(1)(c) of the 

Act. The Agency granted the respondent an exemption from this requirement. 

[2] The Agency characterized the respondent as "an ultra-low-cost carrier" that "offer[s] only 

`unbundled' fares". In its view, the basic fare requirement was "impractical for [the respondent] 

to comply with" because the respondent does not intend to offer "any version of a fare with the 

features of a basic fare". 

[3] The appellant, a public interest litigant, appeals the Agency's granting of that exemption. 

To succeed, he must persuade us the Agency erred in law: s. 41(1) of the Act. We are not so 

persuaded. 

[4] The appellant argues that the Agency improperly relied on the respondent's preferred 

business model as a factor in its analysis. We disagree. This does not constitute legal error. 

Subsection 80(1) of the Act gives the Agency a broad discretion to issue exemptions from 

legislative and regulatory requirements "on such terms and conditions as it deems appropriate". 

Paragraph 80(1)(c) of the Act explicitly sets the criteria for an exemption as necessity, 

undesirability or practicality. As a legal matter, the Agency had to conduct a grounded, real-life 

assessment of the relevant, actual considerations before it, including the business plans the 

respondent intends to implement and the provisions of the Act on basic fares in sections 55 and 

67 of the Act, and assess necessity, undesirability and practicality. This the Agency did: see 

respondent's memorandum of fact and law at paras. 74-75. 
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[5] The appellant suggests that the respondent was not allowed to formulate a business plan 

that does not provide for a basic fare until it had received an exemption from the Agency. But the 

Act does not forbid the formulation of such a business plan. With the exemption granted, the 

business plan is in compliance with the Act and, subject to any other provisions of the 

legislation, may be implemented. 

[6] The appellant also argues that the Agency failed to apply its own pre-established test 

under this section correctly. But it is the Act that governs, not whatever past practices the 

Agency has followed. Here, the Agency had to read paragraph 80(1)(c) correctly and follow any 

other relevant provisions of the Act. It did so. In any event, we are not persuaded the Agency in 

fact failed to apply its own pre-established test. 

[7] Finally, the appellant argues that the Agency owed him procedural fairness. It should 

have notified him and received his input before making its decision. We reject this. 

[8] Putting aside specific legislative provisions to the contrary and any procedural 

undertakings or rulings made by an administrative decision-maker, members of the general 

public with only a policy interest—even a keen interest—in the matter do not have rights to 

advance notice or participation in the decisions of administrative decision-makers: Cardinal v. 

Director of Kent Institution, [1985] 2 S.C.R. 643, 24 D.L.R. (4th) 44 at p. 653 S.C.R.; Reference 

re Canada Assistance Plan (B.C.), [1991] 2 S.C.R. 525, 83 D.L.R. (4th) 297. This is especially 

so in the case of discretionary decisions with significant policy content and only generalized or 

diffuse impact on the wider public, such as the one here. Were it otherwise, in the case of federal 
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Cabinet meetings, the line-up of participants who would have to be heard would stretch across 

the Ottawa River. 

[9] The case before us can be usefully contrasted with cases where the administrative 

decision will target or affect either the legal rights or the significant, direct, tangible, and focused 

practical interests of an individual or a readily discernable set of individuals. In these sorts of 

cases, subject to legislative requirements, notice and participation rights can arise to the extent 

required by the circumstances: Nicholson v. Haldimand-Norfolk Regional Police Commissioners, 

[1979] 1 S.C.R. 311, 88 D.L.R. (3d) 671 and Martineau v. Matsqui Institution (1979), [1980] 1 

S.C.R. 602, 106 D.L.R. (3d) 385, both citing Ridge v. Baldwin, [1964] A.C. 40; see 

Baker v. Canada (Citizenship and Immigration), [1999] 2 S.C.R. 817, 174 D.L.R. (4th) 193. 

[10] The appellant, an enthusiastic, self-appointed protector of the interests of the travelling 

public, has done much work that many praise. But for the purposes of hearing rights and the law 

of procedural fairness in administrative decisions like this one, the appellant remains a member 

of the general public with no right to advance notification and participation. The circumstances 

here are different from another case, Lukcics v. Canadian Transportation Agency, 2016 FCA 174, 

in which the appellant was given participatory rights because of his direct interest acquired by 

virtue of having had participatory rights in prior, closely related issues. The circumstances are 

also different from cases where the appellant has a direct interest by virtue of being a 

complainant and his complaint was the focus of the Agency's investigation and proceeding, or 

where the appellant has otherwise been granted standing to act as a litigant before the Agency. 
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Cabinet meetings, the line-up of participants who would have to be heard would stretch across 

the Ottawa River.  

[9] The case before us can be usefully contrasted with cases where the administrative 

decision will target or affect either the legal rights or the significant, direct, tangible, and focused 

practical interests of an individual or a readily discernable set of individuals. In these sorts of 

cases, subject to legislative requirements, notice and participation rights can arise to the extent 

required by the circumstances: Nicholson v. Haldimand-Norfolk Regional Police Commissioners, 

[1979] 1 S.C.R. 311, 88 D.L.R. (3d) 671 and Martineau v. Matsqui Institution (1979), [1980] 1 

S.C.R. 602, 106 D.L.R. (3d) 385, both citing Ridge v. Baldwin, [1964] A.C. 40; see 

Baker v. Canada (Citizenship and Immigration), [1999] 2 S.C.R. 817, 174 D.L.R. (4th) 193. 

[10] The appellant, an enthusiastic, self-appointed protector of the interests of the travelling 

public, has done much work that many praise. But for the purposes of hearing rights and the law 

of procedural fairness in administrative decisions like this one, the appellant remains a member 

of the general public with no right to advance notification and participation. The circumstances 

here are different from another case, Lukács v. Canadian Transportation Agency, 2016 FCA 174, 

in which the appellant was given participatory rights because of his direct interest acquired by 

virtue of having had participatory rights in prior, closely related issues. The circumstances are 

also different from cases where the appellant has a direct interest by virtue of being a 

complainant and his complaint was the focus of the Agency’s investigation and proceeding, or 

where the appellant has otherwise been granted standing to act as a litigant before the Agency.  
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[11] Overall, in this case, we see no legal error on the part of the Agency. 

[12] Therefore, we will dismiss the appeal with costs to the respondent fixed in the amount of 

$1,000.00, all-inclusive. 

"David Stratas" 
J.A. 2
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[11] Overall, in this case, we see no legal error on the part of the Agency. 

[12] Therefore, we will dismiss the appeal with costs to the respondent fixed in the amount of 

$1,000.00, all-inclusive. 

“David Stratas” 
J.A. 
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A-38-06 
2007 FCA 198 

A-38-06 
2007 CAF 198 

The Minister of Citizenship and Immigration Le ministre de la Citoyennete et de 1'Immigration 
(Appellant) (appelant) 

v. 

Daniel Thamotharem (Respondent) 

and 

The Canadian Council For Refugees and The 
Immigration Refugee Board (Interveners) 

INDEXED AS: THAMOTHAREM v. CANADA (MINISTER OF 
CITIZENSHIP AND IMMIGRATION) (F.CA.) 

Federal Court of Appeal, Decary, Sharlow and Evans 
JJ.A.—Toronto, April 16; Ottawa, May 25, 2007. 

Citizenship and Immigration — Immigration Practice —
Appeal from Federal Court decision setting aside decision of 
Refugee Protection Division (RPD) of Immigration and 
Refugee Board (IRB) dismissing respondent's claim for 
refugee protection — Cross-appeal from Federal Court's 
finding Guideline 7 of Guidelines Issued by the Chairperson 
pursuant to the Immigration and Refugee Protection Act 
(IRPA) 159(1)(h) not invalid on ground depriving refugee 
claimants of right to fair hearing — Guideline 7 providing 
that, except in exceptional circumstances, Refugee Protection 
Officer (RPO) to start questioning claimant in refugee 
protection claim —Per Evans J.A. (Decary.J.A. concurring): 
(1) Refugee claimants deserving high degree of procedural 
protection but tailored to fit inquisitorial, informal nature of 
hearing— Fair adjudication of individual rights compatible 
with inquisitorial process — Procedure in Guideline 7 not 
breaching IRB 's duty offairness — (2) Administrative agency 
not requiring express grant of statutory authority to issue 
guidelines, policies to structure exercise of discretion or 
interpretation of enabling legislation — Although language 
of Guideline 7 more than "recommended but optional 
process", not unlawful fetter on discretion, as long as 
deviation from normal practice in exceptional circumstances 
not precluded — Evidence not establishing reasonable 
person would think RPD members' independence unduly 
constrained by Guideline 7 — (3) Power granted by IRPA, s. 
159(1)(h) to Chairperson to issue guidelines broad enough to 
include guideline concerning exercise of members' discretion 
in procedural, evidential or substantive matters —
Chairperson's guideline-issuing, rule-making powers 
overlapping — Not unreasonable for Chairperson to choose 
to implement standard order of questioning through guideline 

c. 

Daniel Thamotharem (intime) 

et 

Le Conseil canadien pour les refugies et la 
Commission de l'immigration et du statut de refugie 
(intervenants) 

REPERTORIE : THAMOTHAREM c. CANADA (MINISTRE DE LA 
CITOYENNETE ET DE L'IMMIGRATION) (C.A.F.) 

Cour d'appel federale, juges Decary, Sharlow et Evans, 
J.C.A.—Toronto, 16 avril; Ottawa, 25 mai 2007. 

Citoyennete et Immigration — Pratique en matiere 
d 'immigration — Appel de la decision de la Cour federale 
annulant la decision de la Section de la protection des 
refugies (SPR) de la Commission de l'immigration et du statut 
de refugie (CISR), qui a rejete la demanded 'asile de 1 'intirne 
— Appel incident de la conclusion de la Cour federale, qui a 
declare que les Directives n° 7 des Directives donnees par le 
president en application de 1 'art. 159(1)h) de la Loi sur 
l'immigration et la protection des refugies (LIPR) ne sont pas 
invalides puisqu 'elles ne privent pas les demandeurs d 'asile 
du droit a une audience equitable — Les Directives n° 7 
prevoient que, sauf dans des circonstances exceptionnelles, 
c'estl'agent de protection des refugies (l 'APR) qui commence 
a interroger le demandeur d'asile dans toute demanded 'asile 
— Le juge Evans, J. C.A. (le juge Decary, .1. CA., souscrivant 
a ses motifs) : I) Les demandeurs d 'asile meritent un degre 
&eve de protection procedurale, mais les caracteristiques de 
la procedure doivent etre adaptees a la nature inquisitoire et 
informelle de l'audience — La resolution equitable de 
demandes fondees sur des droits individuels est compatible 
avec un processus inquisitoire — La procedure prescrite par 
les Directives n° 7 ne contrevient pas a 1 'obligation d 'agir 
equitablement de la CISR — 2) Un organisme administratif 
peut, sans disposer d'une autorisation legislative expresse, 
donner des directives et definir des politiques visant 
structurer 1 'exercice de son pouvoir discretionnaire ou 
l'interpretation de sa loi habilitante — Bien que le libelle des 
Directives if 7 « ne recommande pas un processusfacultatifp 
mais suggere une norme d 'observation plus stricte, it ne 
constitue pas une entrave illicite pour autant que les 
directives n'excluent pas la possibilite de deroger a la 
pratique generale dans des circonstances exceptionnelles - 
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386 THAMOTHAREM V. CANADA [2008] 1 F.C.R. 

rather than rule of procedure — Appeal allowed, cross-
appeal dismissed — Per Sharlow J.A. (concurring): 
Chairperson's powers under IRPA to issue guidelines, make 
rules respecting activities, practice, procedure of Board not 
interchangeable—Standard procedure outlined in Guideline 
7 should have been implemented by means of a rule, but 
neither procedurally unfair nor unlawfully fettering IRB 
members ' discretion. 

This was an appeal from a Federal Court decision granting 
an application for judicial review to set aside a decision of the 
Refugee Protection Division (RPD) dismissing the 
respondent's claim for refugee protection. The respondent 
cross-appealed the finding that Guideline 7 of the Guidelines 
Issued by the Chairperson Pursuant to Section 159(I)(h) of 
the Immigration and Refugee Protection Act (IRPA) is not 
invalid because it deprives refugee claimants of the right to a 
fair hearing. Guideline 7 was issued in 2003 by the 
Chairperson of the Board pursuant to the statutory power to 
"issue guidelines . . . to assist members in carrying out their 
duties" as outlined in the Immigration and Refugee Protection 
Act (IRPA), paragraph 159(1)(h). The IRPA also empowers 
the Chairperson to make rules for each of the three Divisions 
of Board but these rules must be approved by the Governor in 
Council and laid before Parliament. The key paragraphs of 
Guideline 7 provide that the standard practice in a refugee 
protection claim will be for the Refugee Protection Officer 
(RPO) to start questioning the claimant (paragraph 19), 
although paragraph 23 states that the RPD member hearing the 
claim may, in exceptional circumstances, vary the order of 
questioning. Guideline 7 was challenged on the grounds that 
(1) it deprives refugee claimants of the right to a fair hearing 
by denying them the opportunity to be questioned first by their 
own counsel; and (2) even if does not breach the duty of 
fairness, the Chairperson should have introduced the new 
standard order of questioning as a rule of procedure under the 
IRPA, paragraph 161(1)(a). While the Federal Court held that 
Guideline 7 is an unlawful fetter on the exercise of discretion 
by individual RPD members to determine the order of 
questioning at a hearing in the absence of a provision in either 
the IRPA or the Refugee Protection Division Rules (Rules), it 

La preuve ne demontrait pas qu'une personne raisonnable 
estimerait l'independance des commissaires de la SPR 
indament limitee par les Directives n° 7 — 3) Le pouvoir 
confere au president a l'art. 159(1)h) de la LIPR de donner 
des directives est suffisamment large pour comprendre des 
directives concernant l'exercice du pouvoir discretionnaire 
des commissaires relativement a la procedure, a la preuve et 
aux questions de fond— Les pouvoirs du president de donner 
des directives et de prendre des regles se recoupent — II 
n'etait pas deraisonnable de la part du president de choisir 
d'instituer l'ordre normalise des interrogatoires en ayant 
recours a des directives plut at qu'a une regle de procedure —
Appel accueilli, appel incident rejete — La juge Sharlow, 
J.A.C. (motifs concourants) : Les pouvoirs que la LIPR 
confere au president de donner des directives et de prendre 
des regles visant les travaux, la procedure et la pratique de la 
Commission ne sont pas interchangeables — La procedure 
normalisee prescrite dans les Directives n° 7 aurait du etre 
etablie au moyen d'une regle mais elle n 'est pas inequitable 
sur le plan de la procedure et elle n'entrave pas de maniere 
illicite le pouvoir discretionnaire des commissaires de la 
CISR. 

II s'agissait d'un appel de la decision par laquelle la Cour 
federale a accueilli la demande de contrale judiciaire de 
I 'intim& pour obtenir l'annulation de la decision de la Section 
de la protection des refugies (SPR) rejetant sa demande 
d'asile. L'intime a interjete un appel incident a 1 'egard de la 
conclusion selon laquelle les Directives n° 7 des Directives 
donnees par le president en application de l'alinea 159(I)h) 
de la Loi sur l'immigration et la protection des refugies ne 
sont pas invalides puisqu'elles ne privent pas les demandeurs 
d'asile du droit a une audience equitable. Les Directives n° 7 
ont ete donnees en 2003 par le president de la Commission en 
application du pouvoir que lui reconnait Palinea 159(1)h) de 
la Loi sur l'immigration et la protection des refugies (la 
LIPR), soit g en vue d'aider les commissaires dans l'execution 
de leurs fonctions, it donne des directives [. . .] ». La LIPR 
autorise aussi le president a prendre des regles pour chacune 
des trois sections de la Commission, mais ces regles doivent 
etre approuvees par le gouverneur en conseil et deposees 
devant le Parlement. Les paragraphes cies des Directives n° 7 
prevoient que dans toute demande d'asile, c'est generalement 
1 'agent de protection des refugies (1 'APR) qui commence a 
interroger le demandeur d'asile (paragraphe 19), bien que le 
paragraphe 23 precise que le commissaire de la SPR qui 
preside l'audience peut changer l'ordre des interrogatoires 
dans des circonstances exceptionnelles. Les Directives n° 7 ont 
ete contestees au motif 1) qu'elles privent les demandeurs 
d'asile du droit a une audience equitable en leur refusant la 
possibilite etre d'abord interroges par leur propre procureur; 
et 2) que meme si elles ne contreviennent pas a 1 'obligation 
d'agir equitablement, le president aurait du instituer le nouvel 
ordre normalise des interrogatoires a titre de regle de 
procedure prise en vertu de 1 'alinea 161(1)a) de la LIPR. Bien 
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rejected the respondent's argument that it deprives refugee 
claimants of the right to a fair hearing and distorts the 
"judicial" role of the member hearing the claim. It remitted the 
matter for re-determination on the basis that Guideline 7 is an 
invalid fetter on the RPD's discretion in the conduct of the 
hearing. 

The respondent is a Sri Lankan Tamil who claimed refugee 
protection in Canada but his claim was rejected. Before the 
issue of Guideline 7, which was applied during the 
respondent's hearing despite the respondent's objection, 
neither the IRPA nor the Rules addressed the order of 
questioning at a hearing. The order of questioning was within 
the individual members' discretion and practice thereon was 
not uniform across Canada. 

The main issues in the present case were: (1) whether 
Guideline 7 prescribes a hearing procedure that is in breach of 
claimants' right to procedural fairness; (2) whether Guideline 
7 is unauthorized by paragraph 159(1)(h) because it is a fetter 
on RPD members' exercise of discretion in the conduct of 
hearings; and (3) whether Guideline 7 is invalid because it is 
a rule of procedure and should therefore have been issued 
under IRPA, paragraph 161( I )(a). 

Held, the appeal should be allowed, and the cross-appeal 
should be dismissed. 

Per Evans J.A. (Decary J.A. concurring): (1) At a general 
level, the seriousness of the rights involved in the 
determination of a refugee claim, as well as the generally 
"judicial" character of the oral hearings held by the RPD, 
militate in favour of affording claimants a high degree of 
procedural protection. However, its details must also be 
tailored to fit the inquisitorial and relatively informal nature of 
the hearing established by Parliament as well as the RPD's 
high volume case load. Although a relatively inquisitorial 
procedural form may reduce the degree of control over the 
process often exercisable by counsel in adversarial 
proceedings, the fair adjudication of individual rights is 
perfectly compatible with an inquisitorial process where the 
order of questioning is not as obvious as it generally is in an 
adversarial hearing. Furthermore, the fact that members 
question the claimant first when there is no RPO present does 
not distort the inquisitorial process established by IRPA and 

que la Cour federale ait conclu que les Directives n° 7 
constituent une entrave illicite a l'exercice du pouvoir 
discretionnaire des commissaires de la SPR de decider 
eux-memes de l'ordre des interrogatoires lors d'une audience 
etant donne qu'aucune disposition de la LIPR ni des Regles de 
la Section de la protection des refugies (Regles) ne traite de 
cet aspect des audiences, elle a rejete la pretention de l'intime 
selon laquelle les Directives n° 7 privent les demandeurs 
d'asile du droit a une audience equitable et denaturent le role 
«judiciaire » du commissaire saisi de la demande d'asile. Elle 
a renvoye l'affaire pour reexamen au motif que les Directives 
n° 7 constituent une entrave invalide au pouvoir 
di scretionnaire de la SPR quant au deroulement de l'audience. 

L' intime est un citoyen sri lankais d'origine tamoule qui a 
demande dasile au Canada, mail dont la demande d'asile a ete 
rejetee. Avant la mise en ceuvre des Directives n° 7, qui ont ete 
appliquees pendant l'audience de l'intime meme s'il s'y 
opposait, ni la LIPR ni les Regles ne traitaient de l'ordre des 
interrogatoires pendant ]'audience. Chaque commissaire etait 
libre de decider de l'ordre des interrogatoires et la pratique 
cet egard n'etait pas la meme partout au Canada. 

Les principales questions a trancher en l'espece etaient 
celles de savoir si : 1) les Directives n° 7 imposent une 
procedure d'audience qui porte atteinte aux droits des 
demandeurs d'asile a requite procedurale; 2) les Directives n° 
7 decoulent d'un exercice non autorise du pouvoir confere a 
l'alinea 159(1)h) en ce qu'elles entravent l'exercice du 
pouvoir discretionnaire des commissaires de la SPR de decider 
du deroulement de l'audience; et 3) les Directives n° 7 sont 
invalides du fait qu'elles sont des regles de procedure et, qu'a 
ce titre, elles auraient du etre prises en vertu de l'alinea 
161(1)a) de la LIPR. 

Arret : l'appel doit etre accueilli et l'appel incident doit 
etre rejete. 

Le juge Evans, J.C.A. (le juge Decary, J.C.A., souscrivant 
ses motifs) : I) Dans ]'ensemble, la gravite des droits en 

cause dans la determination du statut de refugie ainsi que la 
nature generalement « judiciaire » des audiences de la SPR 
tendent a favoriser la reconnaissance d'un degre &eve de 
protection procedurale aux demandeurs d'asile. Toutefois, les 
caracteristiques de la procedure doivent aussi etre adaptees a 
la nature inquisitoire et relativement informelle de l'audience 
decretee par le legislateur et ten ir compte du volume important 
de causes que doit traiter la SPR. Bien qu'un modele de 
procedure plutot inquisitoire soit susceptible de diminuer le 
degre de controle que peuvent souvent exercer les procureurs 
sur le processus dans les instances de nature contradictoire, la 
resolution equitable de demandes fondees sur des droits 
individuels est tout a fait compatible avec un processus 
inquisitoire dans lequel l'ordre des interrogatoires n'est pas 
aussi clairement etabli qu'il l'est en general dans une audience 
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would not give rise to a reasonable apprehension of bias on 
the part of the person who is informed of the facts and has 
thought the matter through. Guideline 7 does not curtail 
counsel's participation in the hearing since counsel is present 
throughout and may conduct an examination of the client to 
ensure that the claimant's testimony is before the decision 
maker. The right to be represented by counsel does not include 
the right of counsel to determine the order of questioning or 
any other aspect of the procedure to be followed at the 
hearing. Although fairness may require a departure from the 
standard order of questioning in some circumstances, the 
procedure prescribed by Guideline 7 does not, on its face, 
breach the Board's duty of fairness. 

(2) Effective decision making by administrative agencies 
often involves striking a balance between general rules and the 
exercise of ad hoc discretion. Through the use of "soft law" 
(policy statements, guidelines, manuals and handbooks), an 
agency can communicate prospectively its thinking on an issue 
to agency members and staff as well as to the public at large 
and to the agency's "stakeholders" in particular. An 
administrative agency does not require an express grant of 
statutory authority in order to issue guidelines and policies to 
structure the exercise of its discretion or the interpretation of 
its enabling legislation. Although not legally binding on a 
decision maker, guidelines may validly influence a decision 
maker's conduct. The use of guidelines and other "soft law" 
techniques to achieve an acceptable level of consistency in 
administrative decisions is particularly important for tribunals 
exercising discretion, whether on procedural, evidential or 
substantive issues, in the performance of adjudicative 
functions. This is especially true for large tribunals, such as 
the Immigration and Refugee Board (IRB). 

Despite the express statutory authority of the Chairperson 
to issue guidelines under IRPA, paragraph 159(1)(h), they do 
not have the same legal effects that statutory rules can have. In 
particular, guidelines cannot lay down a mandatory rule from 
which members have no meaningful degree of discretion to 
deviate regardless of the facts of the particular case before 
them. The word "guideline" itself normally suggests some 
operating principle or general norm, which does not 
necessarily determine the result of every dispute. 

contradictoire. Qui plus est, le fait que les commissaires 
interrogent d'abord le demandeur d'asile lorsqu'il n'y a pas 
d'APR ne denature pas le processus inquisitoire etabli par la 
LIPR et ne susciterait pas une crainte raisonnable de partialite 
chez une personne inform& des faits et qui a reflechi a la 
question. Les Directives n° 7 ne limitent pas la participation du 
procureur a ]'audience puisque celui-ci est present durant 
toute ]'audience et it peut interroger son client pour faire en 
sorte que la preuve du demandeur d'asile soit expos& au 
decideur. Le droit d'être represents par un procureur 
n'emporte pas le droit pour le procureur de decider de l'ordre 
des interrogatoires ni celui de decider de tout autre aspect de 
la procedure qu'il convient de suivre a 1 'audience. Bien que 
l'equite puisse commander de s'ecarter de l'ordre normalise 
des interrogatoires dans certaines circonstances, la procedure 
prescrite par les Directives n° 7 ne contrevient pas a priori a 
('obligation de la Commission d'agir equitablement. 

2) L'efficacite dans la prise de decisions des organismes 
administratifs suppose souvent un juste equilibre entre des 
regles d'application generale et l'exercice d'un pouvoir 
discretionnaire. Le recours a des instruments legislatifs non 
contraignants (enonces de politique, directives, manuels et 
guides) donne a un organisme la possibilite de faire connaitre 
a ses membres et a son personnel, de meme qu'au public en 
general et aux « parties interessees » en particulier, la position 
qu'il pense adopter relativement a une question. Un organisme 
administratif peut, sans disposer d'une autorisation legislative 
expresse, donner des directives et definir des politiques visant 
a structurer l'exercice de son pouvoir discretionnaire ou 
l'interpretation de sa loi habilitante. Mame si el les ne lient pas 
en droit les decideurs, les directives peuvent influer 
valablement sur la conduite du decideur. Le recours a des 
directives et a d'autres techniques n'ayant pas caractere 
obligatoire en vue d'assurer une coherence raisonnable dans 
les decisions de nature administrative est particulierement 
important pour l'exercice des fonctions decisionnelles des 
tribunaux auxquels la loi a confer& un pouvoir discretionnaire 
sur des questions de procedure, de preuve ou de fond. Cette 
importance est d'autant plus marquee pour les tribunaux de 
grande envergure, comme la Commission de l' immigration et 
du statut de refugie (CISR). 

En depit du pouvoir expres de donner des directives 
confers par l'alinea 159(1)h) de la LIPR, les directives n'ont 
pas les memes effets juridiques que des regles de procedure 
prises en vertu de la loi. Plus particulierement, les directives 
ne peuvent pas etablir une regle obligatoire a laquelle les 
commissaires n'ont aucun veritable pouvoir discretionnaire de 
deroger, quels que soient les faits de l'affaire dont ils sont 
saisis. Le terme « directive » lui-merne suggere habituellement 
un principe directeur ou une norme generale, qui ne dicte pas 
invariablement le resultat de la question a regler. 
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Since the language of Guideline 7 expressly permits 
members to depart from the standard order of questioning in 
exceptional circumstances, the Court should be slow to 
conclude that members will regard themselves as bound to 
follow the standard order in the absence of clear evidence to 
the contrary. The Federal Court correctly concluded that the 
language of Guideline 7 is more than "a recommended but 
optional process". The fact that a guideline is intended to 
establish how discretion will normally be exercised is not 
enough to make it an unlawful fetter, as long as it does not 
preclude the possibility that the decision maker may deviate 
from normal practice in the light of particular facts. White 
RPD members must perform their adjudicative fonctions 
without improper influence from others, case law also 
recognizes that administrative agencies must be free to devise 
processes for ensuring an acceptable level of consistency and 
quality in their decisions. Evidence that the IRB "monitors" 
members' deviations from the standard order of questioning 
does not create the kind of coercive environment that would 
make Guideline 7 an improper fetter on members' exercise of 
their decision-making powers. Nor did the evidence establish 
that a reasonable perron would think that RPD members' 
independence was unduly constrained by Guideline 7. 

(3) On its face, the power granted by IRPA, paragraph 
159(1)(h) to the Chairperson to issue guidelines in writing "to 
assist members in carrying out their duties" is broad enough 
to include a guideline issued in respect of the exercise of 
members' discretion in procedural, evidential or substantive 
matters. Structuring members' discretion over the order of 
questioning is within the subject-matter of the guidelines 
contemplated by section 159. The exercise of the 
Chairperson's power to issue guidelines is not made expressly 
subject to paragraph 161(1)(a), although a guideline issued 
under paragraph 159(1)(h) that is inconsistent with a format 
rule of procedure issued under paragraph 161(1)(a) will be 
invalid. Thus, on procedural issues, the Chairperson's 
guideline-issuing and rule-making powers overlap. Provided 
that it does not unlawfully fetter members' exercise of their 
adjudicative discretion, that the subject of a guideline could 
have been enacted as a ride of procedure issued under IRPA, 
paragraph 161(1)(a) will not normally invalidate it. It was not 
unreasonable for the Chairperson to choose to implement the 
standard order of questioning through the guideline, rather 
than through a formai rule of procedure. 

Puisque le libellé des Directives n° 7 permet expressément 
aux commissaires de déroger à l'ordre normalisé des 
interrogatoires dans des circonstances exceptionnelles, la Cour 
devrait hésiter à conclure que les commissaires se considèrent 
tenus de suivre l'ordre normalisé, à défaut d'une preuve 
contraire claire. La Cour fédérale avait raison de conclure que 
les termes employés dans les Directives n° 7 « ne 
recommandent pas un processus facultatif » mais suggèrent 
une norme d'observation plus stricte. Le fait que des directives 
visent à établir comment un pouvoir discrétionnaire sera 
généralement exercé n'est pas suffisant pour constituer une 
entrave illicite, pour autant que les directives n'excluent pas 
la possibilité pour les décideurs de déroger à la pratique 
générale à la lumière de situations particulières. Bien que les 
commissaires de la SPR doivent s'acquitter de leurs fonctions 
décisionnelles sans subir l'influence indue de tiers, la 
jurisprudence reconnaît aussi que les organismes 
administratifs doivent avoir la possibilité de mettre au point 
des processus visant à assurer un degré de cohérence et de 
qualité satisfaisant dans leurs décisions. La preuve selon 
laquelle la CISR « surveille » les dérogations à l'ordre 
normalisé des interrogatoires ne dénote pas l'imposition d'un 
encadrement contraignant dans lequel les Directives n° 7 
constitueraient une entrave illicite à l'exercice du pouvoir 
discrétionnaire des commissaires. La preuve ne démontrait pas 
non plus qu'une personne raisonnable estimerait 
l'indépendance des commissaires de la SPR indûment limitée 
par les Directives n° 7. 

3) À première vue, le pouvoir conféré au président à 
l'alinéa 159(1)h) de la LIPR de donner des directives écrites 
«en vue d'aider les commissaires dans l'exécution de leurs 
fonctions » est suffisamment large pour comprendre des 
directives concernant l'exercice du pouvoir discrétionnaire des 
commissaires relativement à la procédure, à la preuve et aux 
questions de fond. Le pouvoir de donner des directives prévu 
à l'article 159 comporte celui de structurer le pouvoir 
discrétionnaire des commissaires en ce qui touche l'ordre des 
interrogatoires. L'exercice du pouvoir du président de donner 
des directives n'est pas expressément conféré sous réserve de 
l'alinéa 161(1)a), quoique des directives données en vertu de 
l'alinéa 159(1)h) qui entreraient en conflit avec une règle de 
procédure prise en vertu de l'alinéa 161(1)a) seraient 
invalides. Ainsi, en matière de procédure, les pouvoirs 
conférés au président de donner des directives et de prendre 
des règles se recoupent. Le fait que l'objet des directives aurait 
pu être édicté au moyen d'une règle de procédure prise au titre 
de l'alinéa 161(1)a) de la LIPR n'entraîne généralement pas 
la nullité des directives, pourvu qu'elles n'entravent pas de 
façon illicite l'exercice du pouvoir décisionnel discrétionnaire 
des commissaires. Il n'était pas déraisonnable de la part du 
président de choisir d'instituer l'ordre normalisé des 
interrogatoires en ayant recours aux directives plutôt qu'à une 
règle de procédure formelle. 
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Per Sharlow (concurring): The two powers the IRPA gives 
the Chairperson to issue guidelines in writing to assist 
members in carrying out their duties (paragraph 159(1)(h)) 
and to make rules respecting the activities, practice and 
procedure of the Board, subject to the Governor in Council's 
approval (paragraph 161(1)(a)) differ substantively and 
functionally and are not interchangeable at the will of the 
Chairperson. The Chairperson's determination that the 
standard practice in refugee hearings, barring exceptional 
circumstances, should be for the RPO or the member to start 
questioning the refugee claimant should have been 
implemented by means of a rule rather than a guideline. But 
the standard procedure outlined in Guideline 7 is not in itself 
procedurally unfair and Guideline 7 does not unlawfully fetter 
the discretion of members. Despite Guideline 7, each member 
continues to have the unfettered discretion to adopt any order 
of procedure required by the exigencies of each claim to which 
the member is assigned. 

STATUTES AND REGULATIONS JUDICIALLY 
CONSIDERED 

An Act to amend the Immigration Act and other Acts in 
consequence thereof S.C. 1992, c. 49. 

Canadian Human Rights Act, R.S.C., 1985, c. H-6, ss. 
27(2) (as am. by S.C. 1998, c. 9, s. 20), (3) (as am. 
idem), 49(2) (as am. idem, s. 27). 

Department of the Environment Act, R.S.C., 1985, c. E- 10, 
s. 6. 

Immigration and Refugee Protection Act, S.C. 2001, c. 27, 
ss. 74(d), 159, 161, 162(2), 165, 1 7 0(a),(g),(h). 

Inquiries Act, R.S.C., 1985, c. I-11, ss. 4, 5. 
Refugee Protection Division Rules, SOR/2002-228, rr. 

16(e), 25, 38, 69, 70. 
Statutory Powers Procedure Act, R.S.O. 1990, c. S.22, s. 

25.1(1) (as am. by S.O. 1994, c. 27, s. 56). 

CASES JUDICIALLY CONSIDERED 

APPLIED: 

Benitez v. Canada (Minister of Citizenship and 
Immigration), [2007] 1 F.C.R. 107; (2006), 40 Admin. 
L.R. (4th) 159; 290 F.T.R. 161; 54 Imm. L.R. (3d) 27; 
2006 FC 461; Maple Lodge Farms Ltd. v. Government of 
Canada, [1982] 2 S.C.R. 2; (1982), 137 D.L.R. (3d) 558; 
44 N.R. 354; IWA v. Consolidated-Bathurst Packaging 
Ltd., [1990] 1 S.C.R. 282; (1990), 68 D.L.R. (4th) 524; 
42 Admin. L.R. 1; 90 CLLC 14,007; 105 N.R. 161; 38 
O.A.C. 321. 

La juge Sharlow (motifs concourants) : Les deux pouvoirs 
que la LIPR confere au president de donner des directives 
ecrites aux commissaires en vue de les aider dans l'execution 
de leurs fonctions (alinea 159(1)h)) et de prendre des regles 
visant les travaux, la procedure et la pratique de la 
Commission, sous reserve de Pagrement du gouverneur en 
conseil (alinea 161(1)a)) sont differents tant sur le plan du 
fond que de leur fonction et ne sont pas interchangeables a la 
discretion du president. La decision du president de prescrire 
que la pratique normalisee, dans les audiences relatives aux 
demandes d'asile, devrait etre que l'APR ou le commissaire 
commence a interroger le demandeur d'asile, sauf dans des 
circonstances exceptionnelles, aurait du etre etablie au moyen 
d'une regle plutot qu'au moyen de directives. Cependant, la 
procedure normalisee prescrite dans les Directives n° 7 n'est 
pas en soi inequitable sur le plan de la procedure et les 
Directives n° 7 n'entravent pas de maniere illicite le pouvoir 
discretionnaire des commissaires. En depit des Directives n° 
7, chaque commissaire conserve toute discretion d' adopter la 
procedure que commandent les circonstances propres a chaque 
demande d'asile dont it est saisi. 

LOIS ET REGLEMENTS CITES 

Loi canadienne sur les droits de la personne, L.R.C. 
(1985), ch. H-6, art. 27(2) (mod. par L.C. 1998, ch. 9, 
art. 20), (3) (mod., idem), 49(2) (mod., idem, art. 27). 

Loi modifiant la Loi sur /'immigration et d 'autres lois en 
consequence, L.C. 1992, ch. 49. 

Loi sur le ministere de l'Environnement, L.R.C. (1985), 
ch. E-10, art. 6. 

Loi sur les enquetes, L.R.C. (1985), ch. I-11, art. 4, 5. 
Loi sur l'exercice des competences legales, L.R.O. 1990, 

ch. S.22, art. 25.1(1) (mod. par L.O. 1994, ch. 27, art. 
56). 

Loi sur l'immigration et la protection des refugies, L.C. 
2001, ch. 27, art. 74d), 159, 161, 162(2), 165, 170a), g), 
h). 

Regles de la Section de la protection des refugies, 
DORS/2002-228, regles 16e), 25, 38, 69, 70. 

JURISPRUDENCE CITEE 

DECISIONS APPLIQIJEES : 

Benitez c. Canada (Ministre de la Citoyennete et de 
/'Immigration), [2007] 1 R.C.F. 107; 2006 CF 461; 
Maple Lodge Farms Ltd. c. Gouvernement du Canada, 
[1982] 2 R.C.S. 2; SITBA c. Consolidated-Bathurst 
Packaging Ltd., [1990] 1 R.C.S. 282. 
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3rd Sess., 34th Parl., July 30, 1992. 
Canada. Immigration and Refugee Board. Guidelines 

Issued by the Chairperson Pursuant to Section 
159(1)(h) of the Immigration and Refugee Protection 
Act: Guideline 7: Concerning Preparation and 
Conduct of a Hearing in the Refugee Protection 
Division. Ottawa: Immigration and Refugee Board, 
2003. 

Canada. Immigration and Refugee Board. Policy on the 
Use of Chairperson's Guidelines, Policy No. 2003-07, 
October 27, 2003. 

Craig, Paul P. Administrative Law, 5th ed. London: 
Thomson, 2003. 

Hathaway, James C. Rebuilding Trust: Report of the 
Review of Fundamental Justice in Information 
Gathering and Dissemination at the Immigration and 
Refugee Board of Canada. Ottawa: Immigration and 
Refugee Board of Canada, December 1993. 

Janisch, Hudson N. "The Choice of Decisionmaking 
Method: Adjudication, Policies and Rulemaking" in 
Special Lectures of the Law Society of Upper Canada, 
1992: Administrative Law: Principles, Practice and 
Pluralism. Scarborough: Carswell, 1992, at p. 259. 

Mullan, David. Administrative Law. Toronto: Irwin Law, 
2001. 

APPEAL from a Federal Court decision ([2006] 3 
F.C.R. 168; (2006), 40 Admin. L.R. (4th) 221) granting 
an application for judicial review to set aside a decision 
of the Refugee Protection Division ([2004] R.P.D. No. 
613 (QL)) dismissing the respondent's claim for refugee 
protection. CROSS-APPEAL from that decision's 
finding that Guideline 7 of the Guidelines Issued by the 
Chairperson Pursuant to Section 159(1)(h) of the 
Immigration and Refugee Protection Act is not invalid 
because it deprives refugee claimants of the right to a 
fair hearing. Appeal allowed and cross-appeal 
dismissed. 

APPEARANCES: 

Jamie R. D. Todd and John Provart for appellant. 
John W. Davis for respondent. 
Christopher D. Bredt and Morgana Kellythorne for 
intervener, the Immigration and Refugee Board. 

Catherine F. Bruce and Angus Grant for intervener, 
the Canadian Council for Refugees. 

C-86, 3' sess., 34' Lég., 30 juillet 1992. 
Canada. Commission de l'immigration et du statut de 

réfugié. Directives données par le président en 
application de l'alinéa 159(1)h) de la Loi sur 
l'immigration et la protection des réfugiés : Directives 
n° 7 : Directives concernant la préparation et la tenue 
des audiences à la Section de la protection des 
réfugiés. Ottawa : Commission de l'immigration et du 
statut de réfugié, 2003. 

Canada. Commission de l'immigration et du statut de 
réfugié. Politique sur l'utilisation des directives du 
président, Politique n° 2003-07, 27 octobre 2003. 

Craig, Paul P. Administrative Law, 5' éd. Londres : 
Thomson, 2003. 

Hathaway, James C. Vers le réétablissement de la 
confiance : Rapport de l'Examen de la justice 
fondamentale dans l'obtention et la dissémination de 
l'information à la Commission de l'immigration et du 
statut de réfugié. Ottawa, Commission de l'immigration 
et du statut de réfugié, décembre 1993. 

Janisch, Hudson N. « The Choice of Decisionmaking 
Method : Adjudication, Policies and Rulemaking » 
dans Special Lectures of the Law Society of Upper 
Canada, 1992 : Administrative Law : Principles, 
Practice and Pluralism. Scarborough : Carswell, 1992, 
à lap. 259. 

Mullan, David. Administrative Law. Toronto : Irwin Law, 
2001. 

APPEL de la décision de la Cour fédérale ([2006] 3 
R.C.F. 168; 2006 CF 16) accueillant une demande de 
contrôle judiciaire pour obtenir l'annulation de la 
décision de la Section de la protection des réfugiés 
([2004] D.S.P.R. n° 613 (QL)) rejetant la demande 
d'asile de l'intimé. APPEL INCIDENT de la conclusion 
selon laquelle les Directives n° 7 des Directives données 
par le président en application de l'alinéa 159(1)h) de 
la Loi sur l'immigration et la protection des réfugiés ne 
sont pas invalides puisqu'elles ne privent pas les 
demandeurs d'asile du droit à une audience équitable. 
Appel accueilli et appel incident rejeté. 

ONT COMPARU : 

Jamie R. D. Todd et John Provart pour l'appelant. 
John W. Davis pour l'intimé. 
Christopher D. Bredt et Morgana Kellythorne pour 
l'intervenante, la Commission de l'immigration et 
du statut de réfugié. 
Catherine F. Bruce et Angus Grant pour 
l'intervenant, le Conseil canadien pour les réfugiés. 
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SOLICITORS OF RECORD: 

Deputy Attorney General of Canada for appellant. 

Davis & Grice, Toronto, for respondent. 
Borden Ladner Gervais LLP, Toronto, for 
intervener, the Immigration and Refugee Board. 

The Law Offices of Catherine F. Bruce and Ms. 
Barbara Jackman, Toronto, for intervener, the 
Canadian Council for Refugees. 

The following are the reasons for judgment rendered 
in English by 

EVANS J.A.: 

A. INTRODUCTION 

[1] The Chairperson of the Immigration and Refugee 
Board (the Board) has broad statutory powers to issue 
both guidelines and rules. Rules have to be approved by 
the Governor in Council and laid before Parliament, but 
guidelines do not. 

[2] This appeal concerns the validity of Guideline 7 
Guidelines Issued by the Chairperson Pursuant to 
Section 159(1)(h) of the Immigration and Refugee 
Protection Act: Guideline 7: Concerning Preparation 
and Conduct of a Hearing in the Refugee Protection 
Division, issued in 2003 by the Chairperson of the 
Board pursuant to the statutory power to "issue 
guidelines . . . to assist members in carrying out their 
duties": Immigration and Refugee Protection Act, S.C. 
2001, c. 27 (IRPA), paragraph 159(1)(h). The key 
paragraphs of Guideline 7 provide as follows: "In a 
claim for refugee protection, the standard practice will 
be for the R[efugee] P[rotection] O[fficer] to start 
questioning the claimant" (paragraph 19), although the 
member of the Refugee Protection Division (RPD) 
hearing the claim "may vary the order of questioning in 
exceptional circumstances" (paragraph 23). 

[3] The validity of Guideline 7 is challenged on two 
principal grounds. First, it deprives refugee claimants of 

AVOCATS INSCRITS AU DOSSIER : 

Le sous-procureur ,On&a1 du Canada pour 
l'appelant. 
Davis & Grice, Toronto, pour l'intime. 
Borden Ladner Gervais Toronto, 
pour l'intervenante, la Commission de 
l'immigration et du statut de refugie. 
Les cabinets d'avocats de Catherine F. Bruce et de 
Barbara Jackman, Toronto, pour l'intervenant, le 
Conseil canadien pour les refugies. 

Ce qui suit est la version franogise des motifs du 
jugement rendus par 

LE JUGE EVANS, J.C.A. : 

A. INTRODUCTION 

[1] La loi confere au president de la Commission de 
l'immigration et du statut de refugie (la Commission) de 
vastes pouvoirs de dormer des directives et de prendre 
des regles. Alors que les regles doivent etre approuvees 
par le gouverneur en conseil et deposees devant le 
Parlement, cette exigence ne s'applique pas aux 
directives. 

[2] L'appel en l'espece porte sur la validite des 
Directives n° 7 (Directives donnivs par le prj.sident en 
application de 159(1)h) de la Loi sur 
1 'immigration et la protection des Wugij's : Directive n° 
7 : Directives concernant la preparation et la tenue des 
audiences a la Section de la protection des refugijs), 
donnees en 2003 par le president de la Commission en 
application du pouvoir que lui reconnait en ces termes la 
Loi sur l'immigration et la protection des Wugis, L.C. 
2001, ch. 27 (LIPR), a l'alinea 159(1)h) : « en vue 
d'aider les commissaires dans l'execution de leurs 
fonctions, it donne des directives ». Les paragraphes cies 
des Directives n° 7 prevoient ce qui suit : « Dans toute 
demande d'asile, c'est generalement l'APR [agent de 
protection des refugies] qui commence a interroger le 
demandeur d'asile » (paragraphe 19), bien que le 
commissaire de la Section de la protection des refugies 
(SPR) qui preside l'audience puisse « changer l'ordre 
des interrogatoires dans des circonstances 
exceptionnelles » (paragraphe 23). 

[3] La validite des Directives n° 7 est contest& pour 
deux motifs principaux. Premierement, elles privent les 
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the right to a fair hearing by denying them the 
opportunity to be questioned first by their own counsel. 
Second, even if Guideline 7 does not prescribe a hearing 
that is in breach of the duty of fairness, the Chairperson 
should have introduced the new standard order of 
questioning as a rule of procedure under IRPA, 
paragraph 161(1)(a), not as a guideline under IRPA, 
paragraph 159(1)(h). Guideline 7 is not valid as a 
guideline because paragraphs 19 and 23 unlawfully 
fetter the discretion of members of the RPD to 
determine the appropriate order of questioning when 
hearing refugee protection claims. 

[4] This is an appeal by the Minister of Citizenship 
and Immigration from a decision by Justice Blanchard 
of the Federal Court granting an application for judicial 
review by Daniel Thamotharem to set aside a decision 
by the RPD dismissing his claim for refugee protection: 
Thamotharem v. Canada (Minister of Citizenship and 
Immigration), [2006] 3 F.C.R. 168 (F.C.). 

[5] Justice Blanchard held that Guideline 7 is an 
unlawful fetter on the exercise of discretion by 
individual RPD members to determine the order of 
questioning at a hearing, in the absence of a provision in 
either IRPA or the Refugee Protection Division Rules, 
SOR/2002-228, dealing with this aspect of refugee 
protection hearings. He remitted Mr. Thamotharem's 
refugee claim to be determined by a different member of 
the RPD on the basis that Guideline 7 is an invalid fetter 
on the exercise of decision makers' discretion. 

[6] However, Justice Blanchard rejected Mr. 
Thamotharem's argument that Guideline 7 is invalid 
because it deprives refugee claimants of the right to a 
fair hearing and distorts the "judicial" role of the 
member hearing the claim. Mr. Thamotharem has 
cross-appealed this finding. 

demandeurs d'asile du droit à une audience équitable en 
leur refusant la possibilité d'être d'abord interrogés par 
leur propre procureur. Deuxièmement, même si les 
Directives n° 7 n'imposent pas une audience qui contre-
vient à l'obligation d'agir équitablement, le président 
aurait dû instituer le nouvel ordre normalisé des 
interrogatoires à titre de règle de procédure prise en 
vertu de l'alinéa 161(1)a) de la LIPR plutôt qu'à titre de 
directives données en application de l'alinéa 159(1)h) de 
la LIPR. Les Directives n° 7 ne seraient pas valides en 
tant que telles, parce que les paragraphes 19 et 23 
entravent irrégulièrement le pouvoir discrétionnaire des 
commissaires de la SPR de décider de l'ordre des 
interrogatoires lorsqu'ils instruisent une demande 
d'asile. 

[4] Le ministre de la Citoyenneté et de l'Immigration 
a interjeté le présent appel contre la décision par 
laquelle le juge Blanchard de la Cour fédérale a accueilli 
la demande de contrôle judiciaire de Daniel 
Thamotharem pour obtenir l'annulation de la décision 
de la SPR rejetant sa demande d'asile : Thamotharem c. 
Canada (Ministre de la Citoyenneté et de 
l'Immigration), [2006] 3 R.C.F. 168 (C.F.). 

[5] Le juge Blanchard a conclu que les Directives n° 
7 constituent une entrave illicite à l'exercice du pouvoir 
discrétionnaire des commissaires de la SPR de décider 
eux-mêmes de l'ordre des interrogatoires lors d'une 
audience, étant donné qu'aucune disposition de la LIPR 
ni des Règles de la Section de la protection des réfugiés, 
DORS/2002-228, ne traite de cet aspect des audiences 
portant sur les demandes d'asile. Il a renvoyé la 
demande d'asile de M. Thamotharem pour qu'elle soit 
réexaminée par un autre commissaire de la SPR, au 
motif que les Directives n° 7 constituent une entrave 
illicite à l'exercice du pouvoir discrétionnaire des 
décideurs. 

[6] Cependant, le juge Blanchard a rejeté la prétention 
de M. Thamotharem selon laquelle les Directives n° 7 
sont invalides parce qu'elles privent les demandeurs 
d'asile du droit à une audience équitable et dénaturent le 
rôle « judiciaire » du commissaire saisi de la demande 
d'asile. M. Thamotharem a interjeté un appel incident à 
l'égard de cette conclusion. 
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[7] The Judge certified the following questions for 
appeal pursuant to paragraph 74(d) of IRPA. 

1. Does the implementation of paragraphs 19 and 23 of 
the Chairperson's Guideline 7 violate principles of 
natural justice by unduly interfering with claimants' 
right to be heard? 

2. Has the implementation of Guideline 7 led to fettering 
of Board Members' discretion? 

3. Does a finding that Guideline 7 fetters a Refugee 
Protection Division Member's discretion necessarily 
mean that the application for judicial review must be 
granted, without regard to whether or not the applicant 
was otherwise afforded procedural fairness in the 
particular case or whether there was an alternate basis 
for rejecting the claim? 

[8] Immediately after hearing the Minister's appeal in 
Thamotharem, we heard appeals by unsuccessful 
refugee claimants challenging the validity of Guideline 
7 and, in some of the cases, impugning on other grounds 
the dismissal of their claim. In the Federal Court, 19 
applications for judicial review concerning Guideline 7 
were consolidated. Justice Mosley's decision on the 
Guideline 7 issue is reported as Benitez v. Canada 
(Minister of Citizenship and Immigration), [2007] 1 
F.C.R. 107 (F.C.). The appeals from these decisions 
were also consolidated, Benitez being designated the 
lead case. 

[9] In Benitez, Justice Mosley agreed with the 
conclusions of Justice Blanchard on all issues, except 
one: he held that Guideline 7 was not an unlawful fetter 
on the discretion of Board members because its text 
permitted them to allow the claimant's counsel to 
question first, as, in fact, some had. 

[7] Le juge a certifi6 les questions suivantes en vue de 
l'appel, conform6ment a l'alin6a 74d) de la LIPR. 

1. La mise en application des paragraphes 19 et 23 des 
Directives n° 7 du pr6sident enfreint-elle les principes de 
justice naturelle en portant indament atteinte au droit du 
demandeur de se faire entendre? 

2. La mise en application des Directives n° 7 a-t-elle 
met-16 a une entrave a l'exercice du pouvoir 
discraionnaire des commissaires? 

3. Une conclusion selon laquelle les Directives n° 7 
entravent l'exercice du pouvoir discr6tionnaire d'un 
commissaire de la Section de la protection des r6fugi6s 
signifie-t-elle n6cessairement que la demande de 
contreile judiciaire doit are accueillie, sans que soit 
examinee la question de savoir si les principes de 
F6quit6 proc6durale ont 6t6 respect6s a l'6gard du 
demandeur dans l'affaire en cause ou s'il existait un 
autre motif pour rejeter la demande? 

[8] Tout de suite aprs avoir entendu l'appel du 
ministre dans Thamotharem, nous avons instruit les 
appels de demandeurs d'asile d6bout6s qui contestaient 
la validity des Directives n° 7 et dont certains 
contestaient aussi pour d'autres motifs le rejet de leur 
demande. La Cour f6d6rale a joint 19 demandes de 
contri5le judiciaire mettant en cause les Directives n° 7. 
La decision du juge Mosley sur les Directives n° 7 est 
publi6e sous l'intitul6 Benitez c. Canada (Ministre de la 
CitoyennetC et de l 'Immigration), [2007] 1 R.C.F. 107 
(C.F.). Les appels interjet6s contre ces decisions ont 
aussi dt6 joints et l'affaire Benitez, designee comme cas 
type. 

[9] Dans Benitez, le juge Mosley a souscrit aux 
conclusions du juge Blanchard sur toutes les questions, 
sauf une : a son avis, les Directives n° 7 ne constituent 
pas une entrave illicite au pouvoir discr6tionnaire des 
commissaires, parce que le libell6 de la directive en 
cause permet au commissaire d'autoriser le procureur du 
demandeur d'asile a interroger son client le premier et 
que certains commissaires ont, de fait, donn6 cette 
autorisation. 

[10] For substantially the reasons that they gave, I [10] En grande partie pour les motifs qu'ils ont 

agree with both Justices that Guideline 7 is not, on its exposés, je suis d'accord avec les juges Blanchard et 
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face, invalid on the ground of procedural unfairness, 
although, as the Minister and the Board conceded, 
fairness may require that, in certain circumstances, 
particular claimants should be questioned first by their 
own counsel. I also agree that Guideline 7 is not 
incompatible with the impartiality required of a member 
when conducting a hearing which is inquisitorial in 
form. 

[11] However, in my opinion, Guideline 7 is not an 
unlawful fetter on the exercise of members' discretion 
on the conduct of refugee protection hearings. The 
Guideline expressly directs members to consider the 
facts of the particular case before them to determine 
whether there are exceptional circumstances warranting 
a deviation from the standard order of questioning. The 
evidence does not establish that members disregard this 
aspect of Guideline 7 and slavishly adhere to the 
standard order of questioning, regardless of the facts of 
the case before them. Accordingly, I agree with Justice 
Mosley on this issue and must respectfully disagree with 
Justice Blanchard. 

[12] Nor does it follow from the fact that Guideline 7 
could have been issued as a statutory rule of procedure 
that it is invalid because it was not approved by the 
Governor in Council. In my opinion, the Chairperson's 
rule-making power does not invalidate Guideline 7 by 
impliedly excluding from the broad statutory power to 
issue guidelines "to assist members in carrying out their 
duties" changes to the procedure of any of the Board's 
Divisions. 

[13] Accordingly, I would allow the Minister's appeal 
and dismiss Mr. Thamotharem's cross- appeal and his 
application for judicial review. Although separate 
reasons are given in Benitez, [2008] 1 F.C.R. 155 
(F.C.A.) dealing with issues not raised in Mr. 
Thamotharem's appeal, a copy of the reasons in the 
present appeal will also be inserted in Court File No. 
A-164-06 (Benitez) and the files of the appeals 

Mosley pour dire que les Directives n° 7 ne sont pas, a 
priori, invalides au motif qu'elles contreviennent 

equite procedurale, meme si, comme en conviennent le 
ministre et la Commission, requite peut exiger, dans 
certaines circonstances, que des demandeurs d'asile 
soient d'abord interroges par leur propre procureur. Je 
partage aussi l'avis que les Directives n° 7 ne sont pas 
incompatibles avec l'impartialite dont doivent faire 
preuve les commissaires dans la tenue d'audiences de 
type inquisitoire. 

[11] En revanche, j'estime que les Directives n° 7 
n'entravent pas de fa9on illicite l'exercice du pouvoir 
discretionnaire des commissaires dans la tenue des 
audiences relatives aux demandes d'asile. Les directives 
donnent aux commissaires la consign expresse 
d'examiner les faits de Pespece dont ils sont saisis pour 
decider si des circonstances exceptionnellesjustifient de 
&roger a l'ordre normalise des interrogatoires. La 
preuve n' indique pas que les commissaires passent outre 
a cet aspect des Directives n° 7 et se pretent servilement 
a l'ordre normalise des interrogatoires, independamment 
des faits du cas qu'ils doivent trancher. Par consequent, 
je souscris a la decision du juge Mosley sur cette 
question et je dois, en toute deference, exprimer mon 
desaccord avec le juge Blanchard. 

[12] Le fait que les Directives n° 7 auraient pu etre 
etablies a titre de regle de procedure prise en vertu de la 
loi ne signifie pas non plus qu'elles sont invalides parce 
qu'elles n'ont pas ete approuvees par le gouverneur en 
conseil. A mon avis, le pouvoir du president de prendre 
des regles n'entraine pas la nullite des Directives n° 7 en 
excluant implicitement les changements a la procedure 
des sections de la Commission des vastes pouvoirs que 
reconnait la loi au president de donner des directives 
« en vue d'aider les commissaires dans l'execution de 
leurs fonctions ». 

[13] En consequence, j 'accueillerais l'appel du 
ministre et rejetterais l'appel incident ainsi que la 
demande de contriMe judiciaire de M. Thamotharem. 
Quoique des motifs distincts soient exposé dans Farr& 
Benitez, [2008] 1 R.C.F. 155 (C.A.F.) au regard de 
questions qui n'ont pas ete soulevees dans l'appel de M. 
Thamotharem, une copie des motifs rendus dans le 
present appel sera aussi versee au dossier de la Cour 

20
07

 F
C

A
 1

98
 (

C
an

LI
I)

 
20

07
 F

C
A

 1
98

 (
C

an
LI

I)

662



[2008] 1 R.C.F. THAMOTHAREM C. CANADA 397 

consolidated with it. 

B. FACTUAL BACKGROUND 

(i) Mr. Thamotharem's refugee claim 

[14] Mr. Thamotharem is Tamil and a citizen of Sri 
Lanka. He entered Canada in September 2002 on a 
student visa. In January 2004, he made a claim for 
refugee protection in Canada, since he feared that, if 
forced to return to Sri Lanka, he would be persecuted by 
the Liberation Tigers of Tamil Eelam. 

[15] In written submissions to the RPD before his 
hearing, Mr. Thamotharem objected to the application 
of Guideline 7, on the ground that it deprives refugee 
claimants of their right to a fair hearing. He did not 
argue that, on the facts of his case, he would be denied 
a fair hearing if he were questioned first by the refugee 
protection officer (RPO) and/or the member conducting 
the hearing. There was no evidence that Mr. 
Thamotharem suffered from post-trauma stress disorder 
or was otherwise particularly vulnerable. 

[16] At the hearing of the claim before the RPD, the 
RPO questioned Mr. Thamotharem first. The RPD held 
that the duty of fairness does not require that refugee 
claimants always have the right to be questioned first by 
their counsel and that the application of Guideline 7 
does not breach Mr. Thamotharem's right to procedural 
fairness. 

[17] In a decision dated August 18, 2004 [[2004] 
R.P.D.D. No. 613 (QL)], the RPD dismissed Mr. 
Thamotharem's refugee claim and found him not to be 
a person in need of protection. It based its decision on 
documentary evidence of improved country conditions 
for Tamils in Sri Lanka, and on the absence of reliable 
evidence that Mr. Thamotharem would be persecuted as 
a perceived member of a political group or would, for 
the first time, become the target of extortion. 

[18] In his application for judicial review, Mr. 
Thamotharem challenged this decision on the ground 

portant le numéro A-164-06 (Benitez) ainsi qu'aux 
dossiers des appels qui y ont été joints. 

B. FAITS À L'ORIGINE DE L'APPEL 

i) La demande d'asile de M. Thamotharem 

[14] M. Thamotharem est un citoyen sri lankais 
d'origine tamoule. Il est entré au Canada en septembre 
2002, muni d'un visa d'étudiant. En janvier 2004, il a 
présenté une demande d'asile au Canada, craignant, s'il 
était forcé de rentrer au Sri Lanka, d'être persécuté par 
les Tigres de libération de l'Eelam tamoul. 

[15] Dans des observations écrites transmises à la 
SPR avant son audience, M. Thamotharem s'est opposé 
à l'application des Directives n° 7, au motif que celles-ci 
privent les demandeurs d'asile du droit de bénéficier 
d'une audience équitable. Il n'a pas soutenu que dans sa 
situation particulière, le fait d'être d'abord interrogé par 
l'agent de protection des réfugiés (APR) ou par le 
commissaire présidant l'audience le priverait d'une 
audience équitable. Aucune preuve n'indiquait que M. 
Thamotharem souffrait d'un trouble de stress 
post-traumatique ou était particulièrement vulnérable à 
quelque autre égard. 

[16] À l'audience de sa demande d'asile devant la 
SPR, M. Thamotharem a d'abord été interrogé par 
l'APR. La SPR a jugé que l'obligation d'agir 
équitablement n'exige pas que les demandeurs d'asile 
puissent dans tous les cas être interrogés en premier lieu 
par leur procureur, et statué que l'application des 
Directives n° 7 ne portait pas atteinte au droit de M. 
Thamotharem à l'équité procédurale. 

[17] Dans une décision en date du 18 août 2004 
[[2004] D.S.P.R. n° 613 (QL)], la SPR a rejeté la 
demande d'asile de M. Thamotharem et conclu qu'il 
n'avait pas qualité de personne à protéger. Le tribunal a 
fondé sa décision sur la preuve documentaire faisant état 
d'une amélioration de la situation des Tamouls au Sri 
Lanka et sur l'absence d'éléments de preuve sérieux 
permettant de croire que M. Thamotharem serait 
persécuté parce qu'il serait perçu comme un membre 
d'une formation politique ou du fait qu'il deviendrait, 
pour la première fois, une cible d'extorsion. 

[18] Dans sa demande de contrôle judiciaire, M. 
Thamotharem conteste cette décision aux motifs que les 
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that Guideline 7 was invalid and that the RPD had made 
a reviewable error in its determination of the merits of 
his claim. As already noted, Mr. Thamotharem's 
application for judicial review was granted, the RPD's 
decision set aside and the matter remitted to another 
member for redetermination on the basis that Guideline 
7 is an invalid fetter on the RPD's discretion in the 
conduct of the hearing. In responding in this Court to the 
Minister's appeal, Mr. Thamotharem did not argue that, 
even if Guideline 7 is valid, Justice Blanchard was 
correct to remit the matter to the RPD because it 
committed a reviewable error in determining the merits 
of the claim. 

(ii) Guideline 7 

[19] Before the Chairperson issued Guideline 7, the 
order of questioning was within the discretion of 
individual members; neither IRPA nor the Refugee 
Protection Division Rules, addressed it. Refugee 
protection claims are normally determined by a single 
member of the RPD. The evidence indicated that, before 
the issue of Guideline 7, practice on the order of 
questioning was not uniform across Canada. Members 
sitting in Toronto and, possibly, in Vancouver and 
Calgary, permitted claimants to be "examined in chief' 
by their counsel before being questioned by the RPO 
and/or the member. In Montreal and Ottawa, on the 
other hand, the practice seems to have been that the 
member or the RPO questioned the claimant first, 
although a request by counsel for a claimant to question 
first seems generally to have been granted. 

[20] It is not surprising that the Board did not regard 
it as satisfactory that the order of questioning was left to 
be decided by individual members on an ad hoc basis, 
with variations among regions, and among members 
within a region. Claimants are entitled to expect 
essentially the same procedure to be followed at an RPD 
hearing, regardless of where or by whom the hearing is 
conducted. 

[21] There was also a view that refugee protection 
hearings would be more expeditious if claimants were 

Directives n° 7 sont nulles et que la SPR a commis une 
erreur susceptible de revision en se prononcant sur le 
bien-fonde de sa demande d'asile. Comme je l'ai dit, la 
demande de contrele judiciaire de M. Thamotharem a 
ete accueillie, la decision de la SPR annul& et l'affaire 
renvoyee pour reexamen par un autre commissaire, au 
motif que les Directives n° 7 constituent une entrave 
invalide au pouvoir discretionnaire de la SPR quant au 
deroulement de 1 'audience. En repondant devant la Cour 
a l'appel du ministre, M. Thamotharem n'a pas plaid& 
que, meme si les Directives n° 7 sont valides, le juge 
Blanchard a a juste titre renvoye l'affaire a la SPR parce 
qu'il a commis une erreur susceptible de revision en se 
prononcant sur le bien-fonde de la demande. 

ii) Directives n° 7 

[19] Avant que le president adopte les Directives n° 7, 
chaque commissaire etait libre de decider de l'ordre des 
interrogatoires; ni la LIPR, ni les 'Wes de la Section de 
la protection des refugies ne traitaient de cette question. 
Les demandes d'asile sont generalement reglees par un 
seul commissaire de la SPR. La preuve indique qu' avant 
la mise en oeuvre des Directives n° 7, la pratique de la 
SPR relativement a l'ordre des interrogatoires n' etait pas 
la meme partout au Canada. Les commissaires de 
Toronto et, vraisemblablement, ceux de Vancouver et de 
Calgary autorisaient le procureur du demandeur d'asile 
a proceder a l'« interrogatoire principal » avant que 
l'APR et le commissaire posent leurs questions. A 
Montreal et a Ottawa, par contre, la pratique semble 
avoir ete que le commissaire ou l'APR commence a 
interroger le demandeur d'asile, meme si en general, le 
commissaire accedait apparemment a la requete du 
procureur, le cas echeant, pour pouvoir interroger le 
demandeur le premier. 

[20] II n'est pas etonnant que la Commission ait juge 
inacceptable que l'ordre des interrogatoires soit decide 
au cas par cas par chacun des commissaires, situation 
qui entrainait des variations entre les regions et entre les 
decideurs d'une meme region. Les demandeurs d'asile 
ont le droit de s'attendre a ce que la procedure lors 
d'une audience de la SPR soit essentiellement 
semblable, independamment de l'endroit oil se tient 
l'audience ou du commissaire qui la preside. 

[21] La Commission estimait aussi que les audiences 
relatives aux demandes d'asile necessiteraient moins de 
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generally questioned first by the RPO or the member, 
thus dispensing with the often lengthy and unfocussed 
examination-in-chief of claimants by their counsel. The 
backlog of refugee determinations has been a major 
problem for the Board. For example, from 1997-1998 to 
2001-2002 the number of claims referred for 
determination each year increased steadily from more 
than 23,000 to over 45,000, while, in the same period, 
the backlog of claims referred but not decided grew 
from more than 27,000 to nearly 49,000: Canada, 
Immigration and Refugee Board, Performance Report 
for the period ending March 31, 2004. 

[22] Studies were undertaken to find ways of tackling 
this problem. For example, in a relatively early report, 
Rebuilding Trust: Report of the Review ofFundamental 
Justice in Information Gathering and Dissemination at 
the Immigration and Refugee Board of Canada (Ottawa: 
Immigration and Refugee Board, December 1993), 
refugee law scholar, Professor James C. Hathaway, 
made many recommendations designed to make the 
Board's determination of refugee claims more effective, 
expeditious, and efficient. The following passage from 
the Report (at pages 74-75) is particularly relevant to the 
present appeal. 

The present practice of an introductory "examination in 
chief' by counsel should be dispensed with, the sworn 
testimony in the Application for Refugee Status being 
presumed to be true unless explicitly put in issue. Panel 
members should initially set out clearly the substantive matters 
into which they wish to inquire, and explain any concerns they 
may have about the sufficiency of documentary evidence 
presented. Members should assume primary responsibility to 
formulate the necessary questions, although they should feel 
free to invite counsel to adduce testimony in regard to matters 
of concern to them. Once the panel has concluded its 
questioning, it should allow the Minister's representative, if 
present, an opportunity to question or call evidence, ensuring 
that the tenor of the Ministerial intervention is not allowed to 
detract from the non-adversarial nature of the hearing. 
Following a brief recess, the panel should outline clearly on 
the record which matters it views as still in issue, generally 
using the Conference Report as its guide. Any matters not 
stated by the panel to be topics of continuing concern should 
be deemed to be no longer in issue. Counsel would then be 
invited to elicit testimony, call witnesses, and make 
submissions as adjudged appropriate, keeping in mind that all 

temps si, dans ]'ensemble, les demandeurs d'asile etaient 
d'abord interroges par l'APR ou le commissaire, ce qui 
permettrait d'eviter 1'interrogatoire principal souvent 
long et mal circonscrit de leur procureur. L'arriere 
touchant la determination du statut de refugie constitue 
un probleme de taille pour la Commission. Ainsi, entre 
1997-1998 et 2001-2002, le nombre de demandes 
d'asiles dderees a augmente chaque armee, passant de 
plus de 23 000 a plus de 45 000, alors que durant la 
meme periode, l'arriere des demandes deferees mais non 
reglees s'est accru, passant de plus de 27 000 a pros de 
49 000 : Rapport sur le rendement de 2003-2004 de la 
Commission de l'immigration et du statut de refugie. 

[22] Des etudes ont ete realisees en vue de trouver des 
solutions a ce probleme. Par exemple, dans un rapport 
etabli assez tot, Vers le reetablissement de la confiance : 
Rapport de 1 Examen de la justice fondamentale dans 
l'obtention et la dissemination de 1 'information a la 
Commission de I 'immigration et du statut de refugie 
(Ottawa, Commission de l'immigration et du statut de 
refugie, decembre 1993), le professeur James C. 
Hathaway, universitaire specialise en droit des refugies, 
a presente de nombreuses recommandations visant a 
accelerer le processus de determination des demandes 
d'asile et a en ameliorer l'efficacite et 1'efficience. Le 
passage suivant de ce rapport (aux pages 74 et 75) est 
particulierement pertinent au regard du present appel. 

La pratique actuelle qui consiste a commencer I 'audience 
par l'« interrogatoire principal » du demandeur de statut par 
son conseil devrait etre eliminee, &ant donne que les 
declarations faites sous serment dans la Demande de statut de 
refugie sont presumees vraies tant qu'elles ne sont pas 
expressement contestees. Les commissaires devraient des le 
depart enoncer clairement les questions de fond qu'ils 
entendent examiner et exposer leurs preoccupations quant au 
caractere suffisant des elements de preuve documentaire 
presentes. La responsabilite de poser les questions necessaires 
devrait etre assumee principalement par les commissaires, Bien 
que ceux-ci doivent se sentir libres d'inviter les conseils a 
faire des interrogatoires sur des questions qui les interessent. 
Une fois que le tribunal a termine son interrogatoire, it devrait 
donner au representant du ministre, s'il est present, l'occasion 
de poser des questions ou de presenter des elements de preuve, 
tout en veillant a ce que la teneur de l'intervention 
ministeriel le ne deroge pas au caractere non contradictoire de 
l'audience. Apres une breve pause, le tribunal devrait indiquer 
clairement, en les faisant consigner au dossier, les questions 
qui, a son avis, demeurent litigieuses, en se referant 
generalement au Rapport de conference. Les points dont le 
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additional evidence must be directed to a matter which 
remains in issue. [Footnotes omitted.] 

[23] Starting in 1999, the Board worked to develop 
what became Guideline 7, which was finally issued in 
October 31, 2003, as part of an action plan to reduce the 
backlog on the refugee side by increasing the efficiency 
of its decision-making process. In addition to the order 
of questioning provisions in dispute in this case, 
Guideline 7 also deals with the early identification of 
issues and disclosure of documents, procedures when a 
claimant is late or fails to appear, informal pre-hearing 
conferences, and the administration of oaths and 
affirmations. 

[24] In addition to the consultations with the Deputy 
Chairperson and the Director General of the 
Immigration Division mandated by paragraph 159(1)(h) 
before the Chairperson issues a guideline, the Board 
held consultations on the proposed Guideline with 
members of the Bar and other "stakeholders." Some, 
however, including the Canadian Council for Refugees, 
an intervener in this appeal, regarded the consultations 
as less than meaningful, while others characterized 
Guideline 7 as an overly "top-down" initiative by senior 
management of the Board. On the basis of the material 
before us, I am unable to comment on either of these 
observations. 

[25] From December 1, 2003, the implementation of 
Guideline 7 was gradually phased in, becoming fully 
operational across the country by June 1, 2004. Like 
other guidelines issued by the Chairperson, Guideline 7 
was published. 

C. LEGISLATIVE FRAMEWORK 

(i) IRPA 

[26] IRPA confers on the Chairperson of the Board 
broad powers over the management of each Division of 

tribunal ne ferait pas mention dans la liste des questions qui 
continuent de le préoccuper seraient réputés ne plus être 
litigieux. Les conseils seraient ensuite invités à interroger des 
témoins, à appeler des témoins et à présenter des observations, 
selon ce qui est jugé approprié, en se rappelant que tout 
élément de preuve additionnel doit porter sur une question 
toujours en litige. [Renvois omis.] 

[23] À compter de 1999, la Commission a travaillé, 
dans le cadre d'un plan d'action visant à réduire l'arriéré 
des demandes d'asile en améliorant l'efficience du 
processus décisionnel de la SPR, à l'élaboration des 
mesures à l'origine des Directives n° 7, lesquelles ont 
finalement été établies le 31 octobre 2003. En plus des 
dispositions concernant l'ordre des interrogatoires, en 
cause en l'espèce, les Directives n° 7 traitent aussi de 
l'identification des questions à examiner au début du 
processus, de la communication de documents en temps 
opportun, de la procédure à suivre en cas de défaut de 
comparaître à l'heure fixée, de la tenue de conférences 
informelles avant l'audience et de la prestation des 
déclarations ou serments. 

[24] Outre la consultation du vice-président et du 
directeur général de la Section de l'immigration qui, aux 
termes de l'alinéa 159(1)h), précède l'adoption de 
directives par le président, la Commission a consulté les 
membres du Barreau et d'autres « parties intéressées » 
au sujet des directives projetées. Certaines de ces 
personnes, toutefois, notamment le Conseil canadien 
pour les réfugiés, qui a statut d'intervenant dans le 
présent appel, sont d'avis qu'il ne s'agissait pas là d'une 
véritable consultation, alors que d'autres ont qualifié les 
Directives n° 7 d'initiative de la haute direction de la 
Commission par trop [TRADUCTION] « venue du 
sommet ». La documentation dont dispose la Cour ne me 
permet pas de commenter ces observations. 

[25] La mise en oeuvre graduelle des Directives n° 7 
s'est échelonnée du 1" décembre 2003 au 1" juin 2004, 
date à laquelle elles sont devenues pleinement applica-
bles partout au Canada. À l'instar des autres directives 
données par le président, les Directives n° 7 ont été 
publiées. 

C. CADRE LÉGISLATIF 

i) La LIPR 

[26] La LIPR confère au président de la Commission 
de vastes pouvoirs quant à la gestion de chacune des 
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the Board, including a power to issue guidelines. 

159. (1) The Chairperson is, by virtue of holding that 
office, a member of each Division of the Board and is the 
chief executive officer of the Board. In that capacity, the 
Chairperson 

(a) has supervision over and direction of the work and staff 
of the Board; 

(g) takes any action that may be necessary to ensure that 
the members of the Board carry out their duties efficiently 
and without undue delay; 

(h) may issue guidelines in writing to members of the 
Board and identify decisions of the Board as 
jurisprudential guides, after consulting with the Deputy 
Chairpersons and the Director General of the Immigration 
Division, to assist members in carrying out their duties; 
[Underlining added.] 

[27] IRPA also empowers the Chairperson of the 
Board to make rules for each of the three Divisions of 

Board. The rules, however, must be approved by the 
Governor in Council and laid before Parliament. 

161. (1) Subject to the approval of the Governor in 
Council, and in consultation with the Deputy Chairpersons 
and the Director General of the Immigration Division, the 
Chairperson may make rules respecting 

(a) the activities, practice and procedure of each of the 
Divisions of the Board,. including the periods for appeal, 
the priority to be given to proceedings, the notice that is 
required and the period in which notice must be given; 

(b) the conduct of persons in proceedings before the 
Board, as well as the consequences of, and sanctions for, 
the breach of those rules; 

(c) the information that may be required and the manner in 
which, and the time within which, it must be provided with 
respect to a proceeding before the Board; and 

(d) any other matter considered by the Chairperson to 
require rules. 

(2) The Minister shall cause a copy of any rule made under 
subsection (1) to be laid before each House of Parliament on 
any of the first 15 days on which that House is sitting after the 
approval of the rule by the Governor in Council. [Underlining 
added.] 

sections de la Commission, notamment celui de donner 
des directives. 

159. (1) Le president est le premier dirigeant de la 
Commission ainsi que membre d'office des quatre sections; a 
ce titre : 

a) il assure la direction et contrele la gestion des activites 
et du personnel de la Commission; 

[. • .] 

g) it prend les mesures necessaires pour que les 
commissaires remplissent leurs fonctions avec diligence et 
efficacite; 

h) apres consultation des vice-presidents et du directeur 
general de la Section de ('immigration et en vue d'aider les 
commissaires dans l'execution de leurs fonctions, il donne 
des directives &rites aux commissaires et precise les 
decisions de la Commission qui serviront de guide 
iurisprudentiel; [Soulignement ajoute.] 

[27] La LIPR autorise aussi le pr6sident de la 
Commission a prendre des regles pour chacune des trois 

sections de la Commission. Les regles doivent toutefois 
are approuv6es par le gouverneur en conseil et d6pos6es 
devant le Parlement. 

161. (1) Sous reserve de Pagrement du gouverneur en 
conseil et en consultation avec les vice-presidents et le 
directeur general de la Section de 1 'immigration, le president 
peut prendre des regles visant : 

a) les travaux, la procedure et la pratique des sections, et 
notamment les delais pour interjeter appel de leurs 
decisions, l'ordre de priorite pour I 'etude des affaires et les 
preavis a donner, ainsi que les delais afferents; 

b) la conduite des personnel dans les affaires devant la 
Commission, ainsi que les consequences et sanctions 
applicables aux manquements aux regles de conduite; 

c) la teneur, la forme, le Mai de presentation et les 
modalites d'examen des renseignements a fournir dans le 
cadre d'une affaire dont la Commission est saisie; 

d) toute autre mesure necessitant, selon lui, la prise de 
regles. 

(2) Le ministre fait deposer le texte des regles devant 
chacune des chambres du Parlement dans les quinze premiers 
jours de séance de celle-ci suivant leur agrement par le 
gouverneur en conseil. [Soulignement ajoute.] 
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[28] IRPA emphasizes the importance of informality, [28] La LIPR met l'accent sur l'absence de 
promptness and fairness in the Board's proceedings. formalisme, la celerite et l'equite dans la procedure 

devant la Commission. 

162.. . . 

(2) Each Division shall deal with all proceedings before it 
as informally and quickly as the circumstances and the 
considerations of fairness and natural justice permit. 

[29] In keeping with the inquisitorial nature of the 
RPD's process, IRPA confers broad discretion on 
members in their conduct of a hearing. 

165. The Refugee Protection Division and the Immigration 
Division and each member of those Divisions have the powers 
and authority of a commissioner appointed under Part I of the 
Inquiries Act and may do any other thing they consider 
necessary to provide a full and proper hearing. . 

[30] Part I of the Inquiries Act, R.S.C., 1985, c. I-11, 
empowers commissioners of inquiry as follows: 

4. The commissioners have the power of summoning 
before them any witnesses, and of requiring them to 

(a) give evidence, orally or in writing, and on oath or, if 
they are persons entitled to affirm in civil matters on 
solemn affirmation; and 

(b) produce such documents and things as the 
commissioners deem requisite to the full investigation of 
the matters into which they are appointed to examine. 

5. The commissioners have the same power to enforce the 
attendance of witnesses and to compel them to give evidence 
as is vested in any court of record in civil cases. 

[3 I ] The following provisions of IRPA respecting the 
decision-making process of the RPD are also relevant. 

170. The Refugee Protection Division, in any proceeding 
before it, 

(a) may inquire into any matter that it considers relevant to 
establishing whether a claim is well-founded; 

(g) is not bound by any legal or technical rules of 
evidence; 

(h) may receive and base a decision on evidence that is 
adduced in the proceedings and considered credible or 
trustworthy in the circumstances; 

162. [. . .] 

(2) Chacune des sections fonctionne, dans la mesure ou les 
circonstances et les considerations d'equite et de justice 
naturelle le permettent, sans formalisme et avec celerite. 

[29] Conformement a la nature inquisitoire du 

processus de la SPR, la LIPR confere un pouvoir 
discretionnaire etendu aux commissaires dans la tenue 
des audiences. 

165. La Section de la protection des refugies et la Section 
de l'immigration et chacun de ses commissaires sont investis 
des pouvoirs d'un commissaire nomme aux termer de la partie 
I de la Loi sur les enquetes et peuvent prendre les mesures que 
ceux-ci jugent utiles a la procedure. 

[30] La partie I de la Loi sur les enqu'etes, L.R.C. 
(1985), ch. I-11, investit les commissaires d'enquete des 
pouvoirs suivants : 

4. Les commissaires ont le pouvoir d'assigner devant eux 
des temoins et de leur enjoindre de : 

a) deposer oralement ou par &Tit sous la foi du serment, ou 
d'une affirmation solennelle si ceux-ci en ont le droit en 
matiere civile; 

b) produire les documents et autres pieces qu'ils jugent 
necessaires en vue de proceder d'une maniere approfondie 
a 1 'enquete dont ils sont charges. 

5. Les commissaires ont, pour contraindre les temoins 
comparaitre et a deposer, les pouvoirs d'une cour d'archives 
en matiere civile. 

[31] Les dispositions suivantes de la LIPR, qui traitent 
du processus decisionnel de la SPR, sont egalement 
pertinentes. 

170. Dans toute affaire dont elle est saisie, la Section de la 
protection des refugies 

a) procede a tour les actes qu'elle juge utiles a la 
manifestation du bien-fonde de la demande; 

[• • -] 

g) n'est pas fide par les regles legales ou techniques de 
presentation de la preuve; 

h) peut recevoir les elements qu'elle juge credibles ou 
dignes de foi en ('occurrence et fonder sur eux sa decision; 
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(ii) Guideline 7 

[32] Paragraphs 19 and 23 of Guideline 7, issued by 
the Chairperson under IRPA, paragraph 159(1)(h), are 
of immediate relevance in this appeal, while paragraphs 
20-22 provide context. 

19. In a claim for refugee protection, the standard practice 
will be for the RPO to start questioning the claimant. If 
there is no RPO participating in the hearing, the member 
will begin, followed by counsel for the claimant. 
Beginning the hearing in this way allows the claimant to 
quickly understand what evidence the member needs 
from the claimant in order for the claimant to prove his 
or her case. 

20. In a claim for refugee protection where the Minister 
intervenes on an issue other than exclusion, for example, 
on a credibility issue, the RPO starts the questioning. If 
there is no RPO at the hearing, the member will start the 
questioning, followed by the Minister's counsel and then 
counsel for the claimant. 

21. In proceedings where the Minister intervenes on the 
issue of exclusion, Minister's counsel will start the 
questioning, followed by the RPO, the member, and 
counsel for the claimant. Where the Minister's counsel 
requests another chance to question at the end, the 
member will allow it if the member is satisfied that new 
matters were raised during questioning by the other 
participants. 

22. In proceedings where the Minister is making an 
application to vacate or to cease refugee protection, 
Minister's counsel will start the questioning, followed by 
the member, and counsel for the protected person. Where 
the Minister's counsel requests another chance to 
question at the end, the member will allow it if the 
member is satisfied that new matters were raised during 
questioning by the other participants. 

23. The member may vary the order of questioning in 
exceptional circumstances. For example, a severely 
disturbed claimant or a very young child might feel too 
intimidated by an unfamiliar examiner to be able to 
understand and properly answer questions. In such 
circumstances, the member could decide that it would be 
better for counsel for the claimant to start the 
questioning. A party who believes that exceptional 
circumstances exist must make an application to change 
the order of questioning before the hearing. The 
application has to be made according to the RPD Rules. 
[Underlining added; endnote omitted.] 

ii) Les Directives n° 7 

[32] Les paragraphes 19 et 23 des Directives n° 7, 
donnees par le president en application de Palinea 
159(1)h) de la LIPR, sont directement pertinents pour le 
present appel, alors que les paragraphes 20 a 22 
etablissent le contexte. 

19. Dans toute demande d'asile, c'est generalement ]'APR 
qui commence a interroger le demandeur d'asile. En 
l'absence d'un APR a l'audience, le commissaire 
commence l'interrogatoire et est suivi par le conseil du 
demandeur d'asile. Cette faon de proceder permet ainsi 
au demandeur d'asile de connaitre rapidement les 
elements de preuve qu'il doit presenter au commissaire 
pour etablir le bien-fonde de son cas. 

20. Dans les demandes d'asile ou ]'intervention du ministre 
porte sur une question autre que l'exclusion, la 
credibilite par exemple, ]'APR commence 
l'interrogatoire. En l'absence d'un APR a l'audience, le 
commissaire commence l'interrogatoire; viennent ensuite 
le conseil du ministre puis le conseil du demandeur 
d'asile. 

21. Dans les demandes ou ]'intervention du ministre porte 
sur la question de l'exclusion, le conseil du ministre 
interroge d'abord le demandeur d'asile; il est suivi de 
I'APR, du commissaire, puis du conseil du demandeur 
d'asile. Le commissaire donne au conseil du ministre la 
possibilite de re-interroger le temoin a la fin de 
l'audience s'il est convaincu que les interrogatoires par 
les autres participants ont souleve de nouvelles 
questions. 

22. Dans les demandes d'annulation ou de constat de perte 
d'asile presentees par le ministre, le conseil du ministre 
commence l'interrogatoire; il est suivi du commissaire, 
puis du conseil de la personne protegee. Le commissaire 
donne au conseil du ministre la possibilite de 
re-interroger le temoin a la fin de l'audience s'il est 
convaincu que les interrogatoires par les autres 
participants ont souleve de nouvelles questions. 

23. Le commissaire peut changer l'ordre des interrogatoires 
dans des circonstances exceptionnelles. Par exemple, la 
presence d'un examinateur inconnu peut intimider un 
demandeur d'asile tres perturbe ou un tres jeune enfant 
au point qu'il n'est pas en mesure de comprendre les 
questions ni d'y repondre convenablement. Dans de 
telles circonstances, le commissaire peut decider de 
permettre au conseil du demandeur de commencer 
l'interrogatoire. La partie qui estime que de telles 
circonstances exceptionnelles existent doit soumettre une 
demande en vue de changer l'ordre des interrogatoires 
avant l'audience. La demande est faite conformement 
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D. ISSUES AND ANALYSIS 

Issue 1: Standard of review 

[33] The questions of law raised in this appeal about 
the validity of Guideline 7 are reviewable on a standard 
of correctness: they concern procedural fairness, 
statutory interpretation, and the unlawful fettering of 
discretion. The exercise of discretion by the Chairperson 
to choose a guideline rather than a formal rule as the 
legal instrument for amending the procedure of any of 
the Board's Divisions by is reviewable for patent 
unreasonableness. 

Issue 2: Does Guideline 7 prescribe a hearing 
procedure that is in breach of claimants' right 
to procedural fairness? 

[34] Justice Blanchard dealt thoroughly with this issue 
at paragraphs 36-92 of his reasons. He concluded that 
the jurisprudence did not require that, as a matter of 
fairness, claimants always be given the opportunity to be 
questioned first by their counsel (at paragraphs 38-53). 
He then considered (at paragraphs 68-90) the criteria set 
out in Baker v. Canada (Minister of Citizenship and 
Immigration),[1999] 2 S.C.R. 817, at paragraphs 21-28 
(Baker), for determining where to locate refugee 
protection hearings on the procedural spectrum from the 
informal to the judicial. Largely on the basis of the 
adjudicative nature of the RPD's functions, the finality 
of its decision, and the importance of the individual 
rights at stake, he concluded (at paragraph 75) that "a 
higher level of procedural protection is warranted." 

[35] However, recognizing also that the content of the 
duty of fairness varies with context, Justice Blanchard 
noted that Parliament had chosen an inquisitorial 
procedural model for the determination of refugee 
claims by the RPD, in the sense that there is no party 
opposing the claim, except in the rare cases when the 

aux R&gles de la SPR. [Soulignement ajout6; note 
omise.] 

D. QUESTIONS EN LITIGE ET ANALYSE 

Question 1 : Norme de contrnle 

[33] La norme de contrnle applicable aux questions de 
droit soulevees dans le present appel quant a la validity 
des Directives n° 7 est celle de la decision correcte : ces 
questions ont trait a l'equite procedurale, 
l' interpretation legislative et a l'entrave illicite du 
pouvoir discretionnaire. L'exercice par le president de 
son pouvoir discretionnaire d'avoir recours a des 
directives plut& qu une regle formelle comme 
instrument juridique pour modifier la procedure de toute 
section de la Commission, est assujetti a la norme de 
contriile de la decision manifestement deraisonnable. 

Question 2 : Les Directives n° 7 imposent-elles une 
procedure d'audience qui porte atteinte 
au droit des demandeurs d'asile a 

equite procedurale? 

[34] Le juge Blanchard a trait& de cette question en 
profondeur dans les paragraphes 36 a 92 de ses motifs. 
A son avis, la jurisprudence n'exige pas qu'au nom de 
l'equite, les demandeurs d'asile aient toujours la 
possibilite d'être d'abord interroges par leur procureur 
(paragraphes 38 a 53). Il s'est ensuite penche (aux 
paragraphes 68 a 90) sur les criteres enonces dans l'arret 
Baker c. Canada (Ministre de la CitoyennetC et de 
1'Immigration), [1999] 2 R.C.S. 817, aux paragraphes 
21 a 28 (Baker), afin de determiner a quel endroit, dans 
le continuum entre la procedure informelle et la 
procedure judiciaire, it convient de situer les audiences 
relatives aux demandes d'asile. Se fondant en grande 
partie sur la nature decisionnelle des fonctions de la 
SPR, sur le caractere definitif de ses decisions et sur 
l' importance des droits individuels en jeu, it a conclu (au 
paragraphe 75) qu'« un degre eleve de protection 
procedurale est justifie ». 

[35] Cependant, reconnaissant par ailleurs que le 
contenu de l' obligation d'agir equitablement varie selon 
le contexte, le juge Blanchard a fait remarquer que le 
legislateur a choisi un modele de procedure inquisitoire 
pour la determination du statut de refugie par la SPR, en 
ce sens qu'aucune partie ne s 'oppose a la demande, si ce 
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Minister intervenes to oppose a claim on exclusion 
grounds. Consequently, in the overwhelming majority of 
cases, the task of probing the legitimacy of claims 
inevitably falls to the RPO, who questions the claimant 
on behalf of the member, and/or to the member of the 
RPD conducting the hearing, especially when no RPO 
is present. This is an important reason for concluding 
that not all the elements of the adversarial procedural 
model followed in the courts are necessarily required for 
a fair hearing of a refugee claim: see paragraphs 72-75. 

[36] Justice Blanchard also acknowledged that 
claimants may derive tactical advantages from being 
taken through their story by their own lawyer before 
being subjected to questioning by the RPO, who will 
typically focus on inconsistencies, gaps, and 
improbabilities in the narrative found in the claimant's 
Personal Information Form (PIF) and any supporting 
documentation, as well as any legal weaknesses in the 
claim. The tactical advantage of questioning first may be 
particularly significant in refugee hearings because of 
the vulnerability and anxiety of many claimants, as a 
result of: their inability to communicate except through 
an interpreter; their cultural backgrounds; the 
importance for them of the RPD's ultimate decision; and 
the psychological effects of the harrowing events 
experienced in their country of origin. 

[37] Nonetheless, Justice Blanchard concluded that 
these considerations do not necessarily rise to the level 
of unfairness. Indeed, in addition to shortening the 
hearing, questioning by the RPO may also serve to 
improve the quality of the hearing by focusing it and 
enabling a claimant's counsel to make sure that aspects 
of the claim troubling the member are fully dealt with 
when the claimant comes to tell his or her story. 
Consequently, in order to be afforded their right to 
procedural fairness, claimants need not normally be 
given the opportunity to be questioned by their counsel 

n'est dans les rares cas ou le ministre intervient et 
s'oppose a la demande en invoquant des motifs 
d'exclusion. Par consequent, dans la tres grande 
majorite des cas, la responsabilite de verifier le bien-
fon& de la demande d'asile incombe inevitablement 
l'APR qui interroge le demandeur pour le compte du 
commissaire ainsi qu'au commissaire de la SPR qui 
preside l'audience ou encore a ce dernier, particuliere-
ment lorsqu'aucun APR ne prend part a l'audience. 
C' est IA un motif important pour conclure qu'il n'est pas 
absolument necessaire que tous les elements du modele 
contradictoire suivi par les tribunaux judiciaires soient 
presents pour assurer l'audience equitable d'une 
demande d'asile : voir les paragrapher 72 a 75. 

[36] Le juge Blanchard a egalement releve que les 
demandeurs d'asile peuvent trouver un avantage 
strategique a exposer leur recit avec l'aide de leur 
propre procureur avant de devoir repondre aux questions 
de l'APR, qui concentre ordinairement son attention sur 
les incoherences, lacunes et invraisemblances de 
l'expose circonstancie contenu dans le Formulaire de 
renseignements personnels (FRP) du demandeur et dans 
ses documents a 1'appui, et qui releve les faiblesses de 
la demande d'asile sur le plan juridique. L'avantage 
tactique de pouvoir commencer 1 'interrogatoire peut etre 
particulierement important dans les audiences portant 
sur la determination du statut de refugie, du fait de la 
vulnerabilite et de l'anxiete que peuvent generer, chez 
de nombreux demandeurs d'asile, l'incapacite de 
communiquer autrement que par l'intermediaire d'un 
interprete, les antecedents culturels, l'importance que 
rev& pour eux la decision finale de la SPR et les 
repercussions psychologiques des evenements penibles 
qu'ils ont vecus dans leur pays d'origine. 

[37] Neanmoins, le juge Blanchard a conclu que ces 
facteurs n'occasionnent pas necessairement un deni 
d'equite. En effet, en plus d'abreger l'audience, le fait 
que l'interrogatoire soit men& par l'APR peut contribuer 
a ameliorer la qualite de l'audience en la canalisant 
davantage et en permettant au procureur du demandeur 
de s'assurer de traiter en profondeur les aspects de la 
demande qui preoccupent le commissaire, lorsque le 
demandeur expose son recit. Par consequent, le respect 
du droit a l'equite procedurale n'implique pas qu'il 
faille, comme question de principe, dormer aux 
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before being questioned by the RPO and/or RPD 
member. 

[38] Justice Blanchard noted, for example, that RPD 
members receive training to sensitize them to the 
accommodations needed when questioning vulnerable 
claimants, that claimants may supplement or modify the 
information in their PIF and adduce evidence before the 
hearing, and that expert evidence indicated that 
vulnerable claimants' ability to answer questions fully, 
correctly and clearly is likely to depend more on the 
tone and style of questioning than on the order in which 
it occurs. 

[39] Moreover, the duty of fairness forbids members 
from questioning in an overly aggressive and badgering 
manner, or in a way that otherwise gives rise to a 
reasonable apprehension of bias. Fairness also requires 
that claimants be given an adequate opportunity to tell 
their story in full, to adduce evidence in support of their 
claim, and to make submissions relevant to it. To this 
end, fairness may also require that, in certain 
circumstances, a claimant be afforded the right to be 
questioned first by her or his counsel. In addition, 
Guideline 7 recognizes that there will be exceptional 
cases in which, even though not necessarily required by 
the duty of fairness, it will be appropriate for the RPD to 
depart from the standard order of questioning. 

[40] I agree with Justice Blanchard's conclusion on 
this issue and have little useful to add to his reasons. 
Before us, counsel did not identify any error ofprinciple 
in the applications Judge's analysis nor produce any 
binding judicial authority for the proposition that it is a 
breach of the duty of fairness to deny claimants the right 
to be questioned first by their own counsel. Criticisms 
were directed more to the weight that Justice Blanchard 
gave to some of the evidence and the factors to be 
considered. I can summarize as follows the principal 
points made in this Court by counsel. 

demandeurs d'asile la possibilite d' etre interroges en 
premier lieu par leur procureur avant d'etre interroges 
par l'APR et/ou par le commissaire de la SPR. 

[38] Le juge Blanchard a souligne, par exemple, que 
les commissaires de la SPR re9oivent une formation qui 
vise a les sensibiliser aux adaptations requises lors de 
l'interrogatoire d'un demandeur d'asile vulnerable; il a 
aussi releve que les demandeurs peuvent completer ou 
modifier l'information consignee dans leur FRP et 
deposer des elements de preuve avant l'audience, et que 
suivant une preuve d'expert, la capacite des demandeurs 
d'asile vulnerables de repondre aux questions 
pleinement, correctement et clairement est susceptible 
de dependre davantage du ton et du style de 
l'interrogatoire que de l'ordre dans lequel it survient. 

[39] En outre, l'obligation d'agir equitablement 
interdit aux commissaires d'interroger un temoin de 
maniere exagerement agressive et musclee ou de 
maniere a donner autrement naissance a une crainte 
raisonnable de partialite. L'equite commande aussi que 
les demandeurs d'asile aient une possibilite suffisante 
d' exposer toute leur histoire, de presenter des elements 
de preuve au soutien de leur demande et de formuler des 
observations pertinentes au regard de leur cas. A cette 
fin, l'equite peut dicter, dans certaines circonstances, 
que le demandeur d'asile se voie accorder la possibilite 
d'être interroge d'abord par son procureur. De surcroit, 
les Directives n° 7 reconnaissent qu'il est approprie, 
dans certains cas exceptionnels, que la SPR deroge a 
l'ordre normalise des interrogatoires, meme si ce 
changement n'est pas impose par l'obligation d'agir 
equitablement. 

[40] Je souscris aux conclusions du juge Blanchard 
sur cette question et je n'ai pas grand-chose d'utile 
ajouter a ses motifs. Devant nous, l'avocat n'a releve 
aucune erreur de principe dans l'analyse du juge des 
requetes ni presente aucun arret obligatoire etablissant 
que le refus de reconnaitre a des demandeurs d'asile le 
droit d' etre d'abord interroges par leur propre procureur 
constitue un manquement a l'obligation d'agir 
equitablement. II a surtout conteste le poids que le juge 
Blanchard a accorde a certains elements de preuve et 
traite des facteurs dont il convient de tenir compte. 
Voici un résumé des principaux arguments avances par 
l'avocat devant notre Cour. 
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[41] First, the importance of the individual rights 
potentially at stake in refugee protection proceedings 
indicates a court-like hearing, in which the party with 
the burden of proof goes first: see, for example, Can-Am 
Realty Ltd. v. Canada, [1994] 1 C.T.C. 1 (F.C.T.D.), at 
page 1. I agree at a general level that the seriousness of 
the rights involved in the determination of a refugee 
claim, as well as the generally "judicial" character of the 
oral hearings held by the RPD, militate in favour of 
affording claimants a high degree of procedural 
protection. However, its details must also be tailored to 
fit the inquisitorial and relatively informal nature of the 
hearing established by Parliament, as well as the RPD's 
high volume case load, considerations which reduce the 
power of the claim to aspects of the adversarial model 
used in courts, including the order of questioning. 

[42] Second, the procedure set out in Guideline 7 is 
derived from the erroneous notion that the RPD is a 
board of inquiry, not an adjudicator. Unlike those 
appearing at inquiries, refugee claimants have the 
burden of proving a claim, which the RPD adjudicates. 

[43] I do not agree. The Board correctly recognizes 
that the RPD's procedural model is more inquisitorial in 
nature, unlike that of the Immigration Appeal Division 
(Chieu v. Canada (Minister of Citizenship and 
Immigration), [2002] 1 S.C.R. 84, at paragraph 82). I 
cannot conclude on the basis of the evidence as a whole 
that the Board adopted the standard order of questioning 
in the mistaken view that the RPD is a board of inquiry, 
even though it decides claimants' legal rights in the 
cases which they bring to it for adjudication and 
claimants bear the burden of proof. This conclusion is 
not undermined by a training document "Questioning 
101", prepared by the Board's Professional 
Development Branch in 2004 for members and RPOs, 
which contains a somewhat misleading reference to the 
compatibility of the standard order of questioning with 
"a board of inquiry model." 

[41] Premièrement, l'importance des droits 
individuels qui peuvent être en cause dans les demandes 
d'asile suggère une audience semblable à celle d'un 
tribunal judiciaire, dans laquelle la partie responsable de 
la preuve procède la première : voir, par exemple, 
Can-Am Realty Ltd. c. Canada, [1993] A.C.F. n° 995 
(lie inst.) (QL), au paragraphe 1. Je suis d'accord, dans 
l'ensemble, pour dire que la gravité des droits en cause 
dans la détermination du statut de réfugié ainsi que la 
nature généralement « judiciaire » des audiences de la 
SPR tendent à favoriser la reconnaissance d'un degré 
élevé de protection procédurale aux demandeurs d'asile. 
Toutefois, les caractéristiques de la procédure doivent 
aussi être adaptées à la nature inquisitoire et 
relativement informelle de l'audience décrétée par le 
législateur et tenir compte du volume important de 
causes que doit traiter la SPR, facteurs qui réduisent la 
force de l'argument en faveur de certains aspects du 
modèle contradictoire utilisé dans les tribunaux 
judiciaires, parmi lesquels l'ordre des interrogatoires. 

[42] Deuxièmement, la procédure établie dans les 
Directives n° 7 découle de l'idée erronée que la SPR est 
une commission d'enquête, et non un organisme 
juridictionnel. À la différence des personnes qui 
comparaissent à des enquêtes, les demandeurs d'asile 
ont la responsabilité d'établir le bien-fondé de leur 
demande, sur laquelle la SPR doit se prononcer. 

[43] Je ne suis pas d'accord. La Commission convient 
avec justesse que le modèle de procédure suivi à la SPR 
s'apparente à un processus inquisitoire, contrairement à 
la procédure de la Section d'appel de l'immigration 
(Chieu c. Canada (Ministre de la Citoyenneté et de 
l'Immigration), [2002] 1 R.C.S. 84, au paragraphe 82). 
Je ne saurais conclure, à partir de la preuve dans son 
ensemble, que la Commission a fondé l'adoption de 
l'ordre normalisé des interrogatoires sur la perception 
erronée que la SPR constitue une commission d'enquête 
en dépit du fait qu'elle statue sur les droits légaux de 
demandeurs d'asile qui lui soumettent leur cas pour 
obtenir une décision et en dépit du fait que le fardeau de 
la preuve incombe aux demandeurs. Cette conclusion 
n'est pas compromise par le document de formation 
(intitulé [TRADUCTION] « Interrogatoire 101 ») préparé 
en 2004 par la Direction générale du perfectionnement 
professionnel de la Commission à l'intention des 
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[44] A relatively inquisitorial procedural form may 
reduce the degree of control over the process often 
exercisable by counsel in adversarial proceedings, 
especially before inexperienced tribunal members or 
those who lack the confidence that legal training can 
give. Nonetheless, the fair adjudication of individual 
rights is perfectly compatible with an inquisitorial 
process, where the order of questioning is not as obvious 
as it generally is in an adversarial hearing. 

[45] Third, placing RPD members in the position of 
asking the claimant questions first, when no RPO is 
present, distorts their judicial role by thrusting them into 
the fray, thereby creating a reasonable apprehension of 
bias by making them appear to be acting as both judge 
and prosecutor. Guideline 7 is particularly burdensome 
for members now that panels normally comprise a single 
member, and there is often no RPO present to assume 
the primary responsibility for questioning the claimant 
on behalf of the Board. 

[46] I disagree. Adjudicators can and should normally 
play a relatively passive role in an adversarial process, 
because the parties are largely responsible for adducing 
the evidence and arguments on which the adjudicator 
must decide the dispute. In contrast, members of the 
RPD, sometimes assisted by an RPO, do not have this 
luxury. In the absence in most cases of a party to oppose 
the claim, members are responsible for making the 
inquiries necessary, including questioning the claimant, 
to determine the validity of the claim: see IRPA, 
paragraph 170(a); Sivasamboo v. Canada (Minister of 
Citizenship and Immigration), [1995] 1 F.C. 741 (T.D.), 
at pages 757-778; Shahib v. Canada (Minister of 
Citizenship and Immigration), 2005 FC 1250, at 
paragraph 21. The fact that the member or the RPO may 

commissaires et des APR, qui evoque en termes quelque 
peu trompeurs la compatibilite entre l'ordre normalise 
des interrogatoires et [TRADUCTION] « le modele d'une 
commission d'enquete ». 

[44] Un modele de procedure plut6t inquisitoire est 
susceptible de diminuer le degre de contrOle que 
peuvent souvent exercer les procureurs sur le processus 
dans les instances de nature contradictoire, particuliere-
ment lorsqu'ils comparaissent devant des commissaires 
inexperimentes ou des commissaires qui n'ont pas 
l' assurance que peut donner une formation juridique. 
Neanmoins, la resolution equitable de demandes fondees 
sur des droits individuels est tout a fait compatible avec 
un processus inquisitoire, dans lequel l'ordre des 
interrogatoires n'est pas aussi clairement etabli qu'il 
l'est en general dans une audience contradictoire. 

[45] Troisiemement, le fait de placer les commissaires 
dans la position de commencer l'interrogatoire du 
demandeur d'asile, quand aucun APR n'est present, 
denature leur fonction judiciaire en les poussant dans 
l'arene et suscite une crainte raisonnable de partialite en 
donnant l'impression qu'ils agissent a la fois comme 
juge et poursuivant. Les Directives n° 7 imposent un 
fardeau particulierement lourd aux commissaires, 
maintenant que le tribunal est generalement forme d'un 
seul commissaire et considerant que, bien souvent, 
aucun APR n'est present pour assumer la responsabilite 
premiere d'interroger le demandeur d'asile pour le 
compte de la Commission. 

[46] Je ne partage pas cet avis. Les decideurs peuvent 
et devraient normalement jouer un role relativement 
passif dans un processus contradictoire, ou it incombe 
principalement aux parties de presenter la preuve et les 
arguments a partir desquels le decideur tranche le litige. 
En revanche, les membres de la SPR, parfois assistes 
d'un APR, n'ont pas ce luxe. A defaut, dans la grande 
majorite des cas, d'une partie qui s ' oppose a la 
demande, les commissaires ont la responsabilite de faire 
les verifications qui s'imposent, et notamment 
d'interroger le demandeur d'asile, pour pouvoir statuer 
sur le bien-fonde de la demande : voir l'alinea 170a) de 
la LIPR; Sivasamboo c. Canada (Ministre de la 
Citoyennet et de l 'Immigration), [1995] 1 C.F. 741 (1Le 
inst.), aux pages 757 a 778; Shahib c. Canada (Ministre 
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ask probing questions does not make the proceeding 
adversarial in the procedural sense. 

[47] To the extent that statements in Rajaratnam v. 
Canada (Minister of Employment and Immigration) 
(1991), 135 N.R. 300 (F.C.A.), suggest that a member 
of the RPD hearing a refugee claim is restricted to 
asking the kind of questions that a judge in a civil or 
criminal proceeding may ask, they are, in my respectful 
opinion, incorrect, especially when no RPO is present. 

[48] The fact that members question the claimant first 
when there is no RPO present does not distort the 
inquisitorial process established by IRPA and would not 
give rise to a reasonable apprehension of bias on the part 
of a person who was informed of the facts and had 
thought the matter through in a practical manner. 
Inquisitorial processes of adjudication are not unfair 
simply because they are relatively unfamiliar to common 
lawyers. 

[49] Fourth, Guideline 7 interferes with claimants' 
right to the assistance of counsel because it prevents 
them from being taken through their story by their 
counsel before being subject to the typically more 
sceptical questioning by the RPO. I do not agree. 
Guideline 7 does not curtail counsel's participation in 
the hearing; counsel is present throughout and may 
conduct an examination of the client to ensure that the 
claimant's testimony is before the decision maker. The 
right to be represented by counsel does not include the 
right of counsel to determine the order of questioning or, 
for that matter, any other aspect of the procedure to be 
followed at the hearing. 

[50] Finally, no statistical evidence was adduced to 
support the allegation that Guideline 7 jeopardizes the 
ability of the RPD accurately to determine claims for 
refugee protection. There is simply no evidence to 
establish what impact, if any, the introduction of 
Guideline 7 has had on acceptance rates. 

de la Citoyennet et de l'Immigration), 2005 CF 1250, 
au paragraphe 21. Le fait que le commissaire ou l'APR 
puisse proceder a un interrogatoire serre ne fait pas de 
l'audience un processus contradictoire sur le plan de la 
procedure. 

[47] Dans la mesure ou certains enonces dans 
Rajaratnam c. Canada (Ministre de l'Emploi et de 
l'Immigration), [1991] A.C.F. n° 1271 (C.A.) (QL), 
laissent entendre qu'un commissaire de la SPR qui 
instruit une demande d'asile doit se limiter a poser le 
genre de questions qu'un juge peut poser dans une 
instance civile ou criminelle, j'estime respectueusement 
que ces enonces sont errones, particulierement dans les 
cas ou aucun APR n'assiste a l'audience. 

[48] Le fait que les commissaires interrogent d'abord 
le demandeur d'asile lorsqu'il n'y a pas d'APR ne 
denature pas le processus inquisitoire etabli par la LIPR 
et ne susciterait pas une crainte raisonnable de partialite 
chez une personne inform& des faits et qui a reflechi 
la question avec un esprit pratique. Les processus 
decisionnels inquisitoires ne sont pas inequitables du 
seul fait qu'ils sont pluteit meconnus des avocats de 
common law. 

[49] Quatriemement, les Directives n° 7 portent 
atteinte au droit des demandeurs d'asile a l'assistance 
d'un procureur, puisqu'elles les empechent de presenter 
leur recit avec l'aide de leur procureur avant d'être 
assujettis a l'interrogatoire habituellement plus mefiant 
de l'APR. Je ne suis pas d'accord. Les Directives if 7 ne 
limitent pas la participation du procureur a l'audience; 
celui-ci est present durant toute l'audience et it peut 
interroger son client pour faire en sorte que la preuve du 
demandeur soit expos& au decideur. Le droit d'etre 
represents par un procureur n'emporte pas le droit pour 
le procureur de decider de l'ordre des interrogatoires ni, 
d'ailleurs, celui de decider de tout autre aspect de la 
procedure qu'il convient de suivre a l'audience. 

[50] Enfin, aucune statistique n'a ete soumise en 
preuve pour stayer la pretention selon laquelle les 
Directives n° 7 compromettent la capacite de la SPR de 
statuer adequatement sur les demandes d'asile. Aucun 
element de preuve n' indique quelle incidence, s' it en est, 
la mice en ceuvre des Directives n° 7 a eu sur les taux 
d' acceptation. 
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[51] In summary, the procedure prescribed by 
Guideline 7 is not, on its face, in breach of the Board's 
duty of fairness. However, in some circumstances, 
fairness may require a departure from the standard order 
of questioning. In those circumstances, a member's 
refusai of a request that the claimant be questioned first 
by her counsel may render the determination of the 
daim invalid for breach of the duty of fairness. 

[52] Consequently, if the Chairperson had 
implemented the reform to the standard order of 
questioning at refugee determination hearings in a 
formai ride of procedure issued in accordance with 
paragraph 161(1)(a), it would have been beyond 
challenge on the grounds advanced in this appeal 
respecting the duty of fairness, including bias. The 
somewhat technical question remaining is whether the 
Chairperson's choice of legislative instrument (that is, a 
guideline rather than a formai mie of procedure) to 
implement the procedural change was in law open to 
him. 

Issue 3: Is Guideline 7 unauthorized by paragraph 
159(1)(h) because it is a fetter on RPD 
members' exercise of discretion in the 
conduct of hearings? 

[53] As already noted, Justice Blanchard and, in 
Benitez, Justice Mosley, reached different conclusions 
on whether Guideline 7 unlawfully fettered the 
discretion of members of the RPD in deciding the order 
of questioning at a refugee determination hearing. The 
records in the two applications were not identical. In 
particular, there was more evidence before Justice 
Mosley, comprising some 40 decisions and excerpts 
from transcripts of RPD hearings, that RPD members 
are willing to recognize exceptional cases in which it is 
appropriate to depart from the standard order of 
questioning. 

[51] En résumé, la procédure prescrite par les 
Directives n° 7 ne contrevient pas a priori à l'obligation 
d'agir équitablement de la Commission. Dans certaines 
circonstances, cependant, l'équité peut commander de 
s'écarter de l'ordre normalisé des interrogatoires. En de 
tels cas, le refus du commissaire d'acquiescer à une 
demande pour que le demandeur d'asile soit interrogé en 
premier lieu par son procureur est susceptible 
d'invalider la décision relative à la demande d'asile pour 
manquement à l'obligation d'agir équitablement. 

[52] Par conséquent, si le président avait choisi de 
prendre une règle de procédure formelle conformément 
à l'alinéa 161(1)a) pour mettre en oeuvre la réforme 
instaurant l'ordre normalisé des interrogatoires dans les 
audiences portant sur la détermination du statut de 
réfugié, cette règle n'aurait pas pu être contestée pour 
les motifs invoqués dans le présent appel quant à 
l'obligation d'agir équitablement, notamment en ce qui 
concerne la partialité. Reste à trancher la question 
quelque peu technique de savoir s'il était loisible au 
président, en droit, de choisir l'instrument législatif que 
sont les directives plutôt que celui de la règle de 
procédure pour donner effet au changement procédural 
envisagé. 

Question 3 : Les Directives n° 7 découlent-elles d'un 
exercice non autorisé du pouvoir conféré 
à l'alinéa 159(1)h) en ce qu'elles 
entravent l'exercice du pouvoir 
discrétionnaire des commissaires de la 
SPR de décider du déroulement de 
l'audience? 

[53] Comme il a été mentionné, le juge Blanchard et, 
dans la décision Benitez, le juge Mosley sont parvenus 
à des conclusions différentes sur la question de savoir si 
les Directives n° 7 entravent de manière illicite le 
pouvoir discrétionnaire des commissaires de la SPR 
d'arrêter l'ordre des interrogatoires dans les audiences 
portant sur la détermination du statut de réfugié. Les 
dossiers dans l'une et l'autre affaire présentaient des 
différences. En particulier, le juge Mosley disposait 
d'une preuve plus étoffée, comprenant quelque 40 
décisions et extraits de transcriptions d'audiences de la 
SPR, pour démontrer que les commissaires de la SPR 
sont disposés à reconnaître les cas exceptionnels dans 
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[54] In the circumstances of these appeals, it is 
appropriate to consider all the evidence before both 
judges. From a practical point of view, it would be 
anomalous if this Court were to reach different 
conclusions about the validity of Guideline 7 in two 
cases set down to be heard one after the other. However, 
I do not attach much, if any, significance to the 
differences in the records. Justice Blanchard properly 
based his conclusion, for the most part, on what he saw 
as the mandatory language of Guideline 7. 

(i) Rules, discretion and fettering 

[55] Effective decision making by administrative 
agencies often involves striking a balance between 
general rules and the exercise of ad hoc discretion or, to 
put it another way, between the benefits of certainty and 
consistency on the one hand, and of flexibility and 
fact-specific solutions on the other. Legislative 
instruments (including such non-legally binding "soft 
law" documents as policy statements, guidelines, 
manuals, and handbooks) can assist members of the 
public to predict how an agency is likely to exercise its 
statutory discretion and to arrange their affairs 
accordingly, and enable an agency to deal with a 
problem comprehensively and proactively, rather than 
incrementally and reactively on a case-by-case basis. 

[56] Through the use of "soft law" an agency can 
communicate prospectively its thinking on an issue to 
agency members and staff, as well as to the public at 
large and to the agency's "stakeholders" in particular. 
Because "soft law" instruments may be put in place 
relatively easily and adjusted in the light of day-to-day 
experience, they may be preferable to formal rules 
requiring external approval and, possibly, drafting 
appropriate for legislation. Indeed, an administrative 
agency does not require an express grant of statutory 
authority in order to issue guidelines and policies to 
structure the exercise of its discretion or the 

lesquels it convient de ne pas suivre l'ordre normalise 
des interrogatoires. 

[54] Dans les circonstances des appels portant sur ces 
affaires, it importe de tenir compte de toute la preuve 
mice a la disposition des deux juges. D'un point de vue 
pratique, it ne serait pas normal que notre Cour 
parvienne a des conclusions differentes sur la validite 
des Directives n° 7 dans deux affaires qu'elle doit 
entendre l'une apres l'autre. Cela dit, j ' attache peu 
d'importance, s'il en est, aux differences entre les deux 
dossiers. Le juge Blanchard, a juste titre, a surtout fon& 
sa conclusion sur ce qu'il percevait etre le libelle 
imperatif des Directives n° 7. 

i) Regles, pouvoir discretionnaire et entrave au pouvoir 
discretionnaire 

[55] L'efficacite dans la prise de decisions des 
organismes administratifs suppose souvent un juste 
equilibre entre des regles d'application generale et 
l'exercice d'un pouvoir discretionnaire dans les cas 
appropries ou, autrement dit, entre les avantages de la 
certitude et de la coherence, d'une part, et ceux de la 
flexibilite et des solutions adaptees a la situation, d'autre 
part. Certains instruments legislatifs (notamment les 
documents qui ne sont pas obligatoires en droit, comme 
les enonces de politique, directives, manuels et guides) 
peuvent aider les membres du public a prevoir la fawn 
dont un organisme est susceptible d'exercer son pouvoir 
discretionnaire et a organiser leurs affaires en 
consequence; ces instruments peuvent aussi permettre 
aux organismes de regler l'ensemble d'un probleme de 
maniere proactive, plutet que de l'aborder de maniere 
partielle et reactive, au cas par cas. 

[56] Le recours a ces instruments legislatifs non 
contraignants donne a un organisme la possibilite de 
faire connaitre a ses membres et a son personnel, de 
meme qu'au public en general et aux « parties 
interessees » en particulier, la position qu'il pence 
adopter relativement a une question. Ces instruments 
non contraignants pouvant etre mis en place assez 
facilement, puis modifies a la lumiere de l'experience 
acquise graduellement, ils peuvent etre preferables a 
l'adoption de regles formelles qui necessitent une 
autorisation externe et qui peuvent exiger une redaction 
adapt& a un texte de nature legislative. En effet, un 
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interpretation of its enabling legislation: Ainsley 
Financial Corp. v. Ontario Securities Commission 
(1994), 21 O.R. (3d) 104 (C.A.) at pages 108-109 
(Ainsley). 

[57] Both academic commentators and the courts have 
emphasized the importance of these tools for good 
public administration and have explored their legal 
significance. See, for example, Hudson N. Janisch, "The 
Choice of Decision Making Method: Adjudication, 
Policies and Rule Making" in Special Lectures of the 
Law Society of Upper Canada 1992, Administrative 
Law: Principles, Practice and Pluralism, Scarborough: 
Carswell, 1992, page 259; David J. Mullan, 
Administrative Law (Toronto: Irwin Law, 2001), at 
pages 374-379; Craig, Paul P., Administrative Law, 5th 
ed. (London: Thomson, 2003), at pages 398-405, 
536-540; Capital Cities Communications Inc. et al. v. 
Canadian radio-Telivision Commn., [1978] 2 S.C.R. 
141, at page 171; Vidal v. Canada (Minister of 
Employment and Immigration) (1991), 49 Admin. L.R. 
118 (F.C.T.D.), at page 131; Ainsley, at pages 107-109. 

[58] Legal rules and discretion do not inhabit different 
universes, but are arrayed along a continuum. In our 
system of law and government, the exercise of even the 
broadest grant of statutory discretion which may 
adversely affect individuals is never absolute and 
beyond legal control: Roncarelli v. Duplessis, [1959] 
S.C.R. 121, at page 140 (per Rand J.). Conversely, few, 
if any, legal rules admit of no element of discretion in 
their interpretation and application: Baker, at paragrah 
54. 

[59] Although not legally binding on a decision maker 
in the sense that it may be an error of law to misinterpret 
or misapply them, guidelines may validly influence a 
decision maker's conduct. Indeed, in Maple Lodge 
Farms Ltd. v. Government of Canada, [1982] 2 S.C.R. 
2, McIntyre J., writing for the Court, said (at page 6): 

organisme administratif peut, sans disposer d'une 
autorisation legislative expresse, donner des directives 
et definir des politiques visant a structurer l'exercice de 
son pouvoir discretionnaire ou interpretation de sa loi 
habilitante : Ainsley Financial Corp. v. Ontario 
Securities Commission (1994), 21 O.R. (3d) 104 (C.A.), 
aux pages 108-109 (Ainsley). 

[57] Tant les observateurs du milieu universitaire que 
les tribunaux ont souligne l'importance de ces outils 
pour une saine administration publique et en ont etudie 
la portee juridique. Voir, par exemple, Hudson N. 
Janisch, « The Choice of Decision Making Method : 
Adjudication, Policies and Rule Making » dans Special 
Lectures of the Law Society of Upper Canada 1992, 
Administrative Law : Principles, Practice and Pluralism 
Scarborough : Carswell, 1992, page 259; David J. 
Mullan, Administrative Law (Toronto, Irwin Law, 2001) 
aux pages 374 a 379; Craig, Paul P., Administrative 
Law, 5e ed. (Londres : Thomson, 2003), aux pages 398 
a 405 et 536 a 540; Capital Cities Communications Inc. 
et autre c. Conseil de la radio-Television canadienne, 
[1978] 2 R.C.S. 141, a la page 171; Vidal c. Canada 
(Ministre de la Citoyennet et de I 'Immigration),[1991] 
A.C.F. n° 63 (1Ce inst.) (QL), au paragraphe 11; Ainsley, 
aux pages 107 a 109. 

[58] Les regles de droit et le pouvoir discretionnaire 
ne font pas partie d'univers distincts, mais prennent 
place dans un continuum. Dans notre systeme de droit et 
de gouvernement, l'exercice d'un pouvoir 
discretionnaire confere par la loi et susceptible d'avoir 
des repercussions defavorables sur des particuliers, 
considerable, n' est jamais absolu ni soustrait au contriile 
juridique : Roncarelli v. Duplessis, [1959] R.C.S. 121, 
a la page 140 (le juge Rand). A l' inverse, it est peu de 
regles de droit, s'il en est, dont l' interpretation et 
l'application n'admettent l'exercice d'aucune latitude : 
arret Baker, au paragraphe 54. 

[59] Merne si elles ne lient pas en droit les decideurs, 
dans le sens qu'une mauvaise interpretation ou une 
mauvaise application peut constituer une erreur de droit, 
les directives peuvent neanmoins influer valablement sur 
la conduite du decideur. De fait, dans l'arret Maple 
Lodge Farms Ltd. c. Gouvernement du Canada, [1982] 
2 R.C.S. 2, le juge McIntyre, s'exprimant au nom de la 
Cour, a declare (a la page 6) : 
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The fact that the Minister in his policy guidelines issued in the 
Notice to Importers employed the words: "If Canadian product 
is not offered at the market price, a permit will normally be 
issued; . . ." does not fetter the exercise of that discretion. 
[Emphasis added.] 

The line between law and guideline was further blurred 
by Baker, at paragraph 72, where, writing for a majority 
of the Court, L'Heureux-Dubé J. said that the fact that 
administrative action is contrary to a guideline "is of 
great help" in assessing whether it is unreasonable. 

[60] The use of guidelines, and other "soft law" 
techniques, to achieve an acceptable level of consistency 
in administrative decisions is particularly important for 
tribunals exercising discretion, whether on procedural, 
evidential or substantive issues, in the performance of 
adjudicative functions. This is especially true for large 
tribunals, such as the Board, which sit in panels; in the 
case of the RPD, as already noted, a panel typically 
comprises a single member. 

[61] It is fundamental to the idea of justice that 
adjudicators, whether in administrative tribunals or 
courts, strive to ensure that similar cases receive the 
same treatment. This point was made eloquently by 
Gonthier J. when writing for the majority in IWA v. 
Consolidated-BathurstPackagingLtd., [1990] 1 S.C.R. 
282, at page 327 (Consolidated-Bathurst): 

It is obvious that coherence in administrative decision making 
must be fostered. The outcome of disputes should not depend 
on the identity of the persons sitting on the panel for this result 
would be [TRANsLATioN]"difficult to reconcile with the notion 
of equality before the law, which is one of the main corollaries 
of the rule of law, and perhaps also the most intelligible one". 
[Citation omitted.] 

[62] Nonetheless, while agencies may issue guidelines 
or policy statements to structure the exercise of statutory 
discretion in order to enhance consistency, administra-
tive decision makers may not apply them as if they were 

Le fait que le Ministre ait employé dans ses lignes directrices 
contenues dans l'avis aux importateurs les mots : « Si le 
produit canadien n'est pas offert au prix du marché, une 
licence est émise. . . » n'entrave pas l'exercice de ce pouvoir 
discrétionnaire. [Non souligné dans l'original.] 

La frontière entre le droit et les directives s'est encore 
estompée dans l'arrêt Baker, où la juge L'Heureux-
Dubé, s'exprimant au nom de la majorité de la Cour, a 
fait remarquer, au paragraphe 72, que le fait que 
l'administration a agi de manière contraire aux 
directives « est d'une grande utilité » pour évaluer si la 
décision était déraisonnable. 

[60] Le recours à des directives et à d'autres 
techniques n'ayant pas caractère obligatoire en vue 
d'assurer une cohérence raisonnable dans les décisions 
de nature administrative est particulièrement important 
pour l'exercice des fonctions décisionnelles des 
tribunaux auxquels la loi a conféré un pouvoir 
discrétionnaire sur des questions de procédure, de 
preuve ou de fond. Cette importance est d'autant plus 
marquée pour les tribunaux de grande envergure, 
comme la Commission, qui siègent en formations; dans 
le cas de la SPR, comme il a été précisé, le tribunal est 
généralement formé d'un seul commissaire. 

[61] Le principe même de la justice exige que les 
décideurs, tant dans les tribunaux administratifs que 
dans les cours de justice, s'efforcent de veiller à ce que 
des cas semblables soient traités de la même façon. Le 
juge Gonthier, s'exprimant au nom de la majorité de la 
Cour dans l'arrêt SITBA c. Consolidated-Bathurst 
Packaging Ltd., [1990] 1 R.C.S. 282, à la page 327 
(Consolidated-Bathurst), a exposé ce point avec 
éloquence : 

Il est évident qu'il faut favoriser la cohérence des décisions 
rendues en matière administrative. L'issue des litiges ne 
devrait pas dépendre de l'identité des personnes qui 
composent le banc puisque ce résultat serait « difficile à 
concilier avec la notion d'égalité devant la loi, l'un des 
principaux corollaires de la primauté du droit, et peut-être 
aussi le plus intelligible ». [Citation omise.] 

[62] Néanmoins, si les organismes sont libres de 
donner des directives ou de formuler des énoncés de 
politique visant à coordonner l'exercice d'un pouvoir 
discrétionnaire conféré par la loi afin de favoriser la 
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law. Thus, a decision made solely by reference to the 
mandatory prescription of a guideline, despite a request 
to deviate from it in the light of the particular facts, may 
be set aside, on the ground that the decision maker's 
exercise of discretion was unlawfully fettered: see, for 
example, Maple Lodge Farms, at page 7. This level of 
compliance may only be achieved through the exercise 
of a statutory power to make "hard" law, through, for 
example, regulations or statutory rules made in 
accordance with statutorily prescribed procedure. 

[63] In addition, the validity of a rule or policy itself 
has sometimes been impugned independently of its 
application in the making of a particular decision. 
Ainsley is the best known example. That case concerned 
a challenge to the validity of a non-statutory policy 
statement issued by the Ontario Securities Commission 
setting out business practices which would satisfy the 
public interest in the marketing of penny stocks by 
certain securities dealers. The policy also stated that the 
Commission would not necessarily impose a sanction for 
non-compliance on a dealer under its "public interest" 
jurisdiction but would consider the particular 
circumstances of each case. 

[64] Writing for the Court in Ainsley, Doherty J.A. 
adopted [at page 110] the criteria formulated by the trial 
Judge for determining if the policy statement was "a 
mere guideline" or was "mandatory," namely, its 
language, the practical effect of non-compliance, and the 
expectations of the agency and its staff regarding its 
implementation. On the basis of these criteria, Doherty 
J.A. concluded that the policy statement was invalid. He 
emphasized, in particular, its minute detail, which "reads 
like a statute or regulation" (at page 111), and the threat 
of sanctions for non-compliance. He found this threat to 
be implicit in the Commission's pronouncement that the 
business practices it described complied with the public 
interest, and was evident in the attitude of enforcement 
staff ,who treated the policy as if it were a statute or 
regulation, breach of which was liable to trigger 

coherence, les decideurs administratifs ne peuvent pas 
appliquer ces directives et politiques comme si elles 
constituaient le droit. Aussi une decision fond& 
uniquement sur les consignes imperatives d'une 
directive malgre une demande pour qu'il y soit fait 
exception en raison d'une situation particuliere, 
pourra-t-elle etre annul& au motif que le decideur a 
illicitement entrave l'exercice de son pouvoir 
discretionnaire : voir, par exemple, l' arret Maple Lodge 
Farms, a la page 7. Un tel degre d'observation ne peut 
etre impose que par l'exercice d'un pouvoir legal de 
prendre des dispositions contraignantes, par exemple un 
reglement ou des regles etablies au titre de la loi et 
conformement a la procedure qu'elle prescrit. 

[63] En outre, la validite meme d'une regle ou d'une 
politique est parfois contest& independamment de son 
application dans la prise d'une decision particuliere. 
L'exemple le plus connu est celui de l'arret Ainsley. 
Cette affaire mettait en cause la validite d'un enonce de 
politique non prevu par la loi, etabli par la Commission 
des valeurs mobilieres de l'Ontario pour definir des 
pratiques commerciales qui protegeraient 1 'interet public 
en matiere de commercialisation, par certains courtiers 
en valeurs mobilieres, d'actions cotees en cents. La 
politique precisait que la Commission n'imposerait pas 
automatiquement a un courtier en defaut une sanction 
fond& sur sa competence en matiere d'« inter& 
public », mais examinerait plutet les circonstances 
particulieres de chaque cas. 

[64] Le juge Doherty, s'exprimant au nom de la Cour 
d'appel dans Ainsley [a la page 110], a souscrit aux 
criteres retenus par le juge de premiere instance pour 
decider si l'enonce de politique donnait [TRADUCTION] 
« de simples directives » ou prescrivait des consignes 
[TRADUCTION] « imperatives », a savoir les termes 
utilises dans l'enonce de politique, les consequences 
pratiques du defaut de s'y conformer et les attentes de 
l'organisme et de son personnel relativement a sa mise 
en oeuvre. A la lumiere de ces criteres, le juge Doherty 
a conclu que l'enonce de politique etait invalide. II a 
insiste plus particulierement sur la precision des 
enonces, [TRADUCTION] « r6clig6s a la maniere d'une loi 
ou d'un reglement » (d la page 111), et sur la menace de 
sanctions en cas de non-respect. Cette menace, a son 
avis, etait implicite dans la declaration de la 
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enforcement proceedings. 

(ii) Guideline 7 and the fettering of discretion 

(a) Is Guideline 7 delegated legislation? 

[65] An initial question is whether guidelines issued 
under IRPA, paragraph 159(1)(h) constitute delegated 
legislation, having the full force of law "hard law". If 
they do, Guideline 7 can no more be characterized as an 
unlawful fetter on members' exercise of discretion with 
respect to the order of questioning than could a rule of 
procedure to the same effect issued under IRPA, 
paragraph 161(1))(a): Bell Canada v. Canadian 
Employees Association, [2003] 1 S.C.R. 884, at 
paragraph 35 (Bell Canada). 

[66] In my view, despite the express statutory 
authority of the Chairperson to issue guidelines, they do 
not have the same legal effects that statutory rules can 
have. In particular, guidelines cannot lay down a 
mandatory rule from which members have no 
meaningful degree of discretion to deviate, regardless of 
the facts of the particular case before them. The word 
"guideline" itself normally suggests some operating 
principle or general norm, which does not necessarily 
determine the result of every dispute. 

[67] However, the meaning of "guideline" in a statute 
may depend on context. For example, in Friends of the 
Oldman River Society v. Canada (Minister of 
Transport), [1992] 1 S.C.R. 3, at pages 33-37, La Forest 
J. upheld the validity of mandatory environmental 
assessment guidelines issued under section 6 of the 
Department of the Environment Act, R.S.C., 1985, c. 
E-10, which, he held, constituted delegated legislation 
and, as such, were legally binding. 

Commission portant que les pratiques commerciales 
décrites dans la politique correspondaient à l'intérêt 
public, et ressortait clairement de l'attitude du personnel 
responsable de son application, qui assimilait la 
politique à une loi ou un règlement dont l'inobservation 
était de nature à déclencher des mesures d'application. 

ii) Directives n° 7 et entrave au pouvoir discrétionnaire 

a) Les Directives n° 7 constituent-elles une 
législation déléguée? 

[65] Il convient de se demander, au départ, si les 
directives données au titre de l'alinéa 159(1)h) de la 
LIPR constituent une mesure de législation déléguée, 
qui a force de loi. Si tel est le cas, l'on ne saurait 
qualifier les Directives n° 7 d'entrave illicite à l'exercice 
du pouvoir discrétionnaire des commissaires en ce qui 
touche l'ordre des interrogatoires davantage qu'on ne le 
pourrait à l'égard d'une règle de procédure de la même 
teneur prise en application de l'alinéa 161(1)a) de la 
LIPR : Bell Canada c. Association canadienne des 
employés de téléphone, [2003] 1 R.C.S. 884, au 
paragraphe 35 (Bell Canada). 

[66] J'estime qu'en dépit du pouvoir exprès de donner 
des directives conféré par la LIPR au président, les 
directives n'ont pas les mêmes effets juridiques que des 
règles de procédure prises en vertu de la loi. Plus 
particulièrement, les directives ne peuvent pas établir 
une règle obligatoire à laquelle les commissaires n'ont 
aucun véritable pouvoir discrétionnaire de déroger, 
quels que soient les faits de l'affaire dont ils sont saisis. 
Le terme « directive » lui-même suggère habituellement 
un principe directeur ou une norme générale, qui ne 
dicte pas invariablement le résultat de la question à 
régler. 

[67] Toutefois, la signification du terme « directives » 
dans une loi peut dépendre du contexte. Ainsi, dans 
l'arrêt Friends of the Oldman River Society c. Canada 
(Ministre des Transports), [1992] 1 R.C.S. 3, aux pages 
33 à 37, le juge La Forest a confirmé la validité de 
lignes directrices impératives en matière d'évaluation 
environnementale instituées en vertu de l'article 6 de la 
Loi sur le ministère de l'Environnement, L.R.C. (1985), 
ch E-10, lesquelles, a-t-il conclu, consistaient en une 
législation déléguée et, à ce titre, avaient force 
obligatoire. 
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[68] In my view, Oldman River is distinguishable 
from the case before us. Section 6 of the Department of 
the Environment Act provided that guidelines were to be 
issued by an "order" "arrêté" of the Minister and 
approved by the Cabinet. In contrast, only rules issued 
by the Chairperson require Cabinet approval, guidelines 
"directives" do not. It would make little sense for IRPA 
to have conferred powers on the Chairperson to issue 
two types of legislative instrument, guidelines and rules, 
specified that rules must have Cabinet approval, and yet 
given both the same legal effect. 

[69] Guidelines issued by the Human Rights 
Commission pursuant to subsection 27(2) [as am. by 
S.C. 1998, c. 9, s. 20] of the Canadian Human Rights 
Act, R.S.C., 1985, c. H-6, have also been treated as 
capable of having the full force of law, even though they 
are made by an independent administrative agency and 
are not subject to Cabinet approval: Canada (Attorney 
General) v. Public Service Alliance of Canada, [2000] 
1 F.C. 146 (T.D.), at paragraphs 136-141; Bell Canada, 
at paragraphs 35-38. 

[70] In Bell Canada, LeBel J. held (at paragraph 37), 
"[a] functional and purposive approach to the nature" of 
the Commission's guidelines, that they were "akin to 
regulations." a conclusion supported by the use of the 
word "ordonnance" in the French text of subsection 
27(2) of the Canadian Human Rights Act. In addition, 
subsection 27(3) [as am. by S.C. 1998, c. 9, s. 20] 
expressly provides that guidelines issued under 
subsection 27(2) are binding on the Commission and on 
the person or panel assigned to inquire into a complaint 
of discrimination referred by the Commission under 
subsection 49(2) [as am. idem, s. 27] of the Act. 

[71] In my opinion, the scheme of IRPA is different, 
particularly the inclusion of a potentially overlapping 
rule-making power and the absence of a provision that 
guidelines are binding on adjudicators. In addition, the 

[68] À mon avis, l'arrêt Oldman River peut être 
distingué du présent appel. Suivant l'article 6 de la Loi 
sur le ministère de l'Environnement, les directives 
devaient être établies par « arrêté » du ministre et 
approuvées par le gouverneur en conseil. En revanche, 
en l'espèce, seules les règles prises par le président sont 
assujetties à l'agrément du gouverneur en conseil; les 
directives (guidelines) ne le sont pas. Il ne serait pas 
logique que la LIPR, qui confère au président le pouvoir 
d'avoir recours à deux genres d'instruments législatifs, 
des directives et des règles, ait précisé que les règles 
devaient être approuvées par le gouverneur en conseil, 
si règles et directives avaient les mêmes conséquences 
juridiques. 

[69] Les directives données par la Commission des 
droits de la personne en application du paragraphe 27(2) 
[mod. par L.C. 1998, ch. 9, art. 20] de la Loi canadienne 
sur les droits de la personne, L.R.C. (1985), ch. H-6, 
ont aussi été considérées comme des instruments 
pouvant avoir force de loi, bien qu'elles soient prises par 
un organisme administratif indépendant et qu'elles ne 
requièrent pas l'approbation du gouverneur en conseil : 
Canada (Procureur général) c. Alliance de la fonction 
publique du Canada, [2000] 1 C.F. 146 (1' inst.), aux 
paragraphes 136 à 141; arrêt Bell Canada, aux 
paragraphes 35 à 38. 

[70] Dans l'arrêt Bell Canada, le juge LeBel a conclu 
(au paragraphe 37) que « [u]ne analyse fonctionnelle de 
la nature » des ordonnances (guidelines) de la 
Commission révélait qu'elles constituent «une forme de 
mesures législatives apparentées aux règlements », une 
conclusion étayée par l'emploi du mot « ordonnance » 
dans la version française du paragraphe 27(2) de la Loi 
canadienne sur les droits de la personne. De plus, le 
paragraphe 27(3) [mod. par L.C. 1998, ch. 9, art. 20] 
prévoit expressément que les ordonnances prises en 
vertu du paragraphe 27(2) lient la Commission et la 
personne ou le tribunal désigné en vertu du paragraphe 
49(2) [mod., idem, art. 27] de la Loi pour instruire une 
plainte de discrimination déférée par la Commission. 

[71] Je suis d'avis que le régime de la LIPR est 
différent, particulièrement quant à l'inclusion d'un 
pouvoir de prendre des règles qui pourrait se superposer 
à celui de prendre des directives et quant à l'absence 
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word "directives" in the French text of paragraph 
159(1)(h) suggests a less legally authoritative instrument 
than "ordonnance." 

[72] I conclude, therefore, that, even though issued 
under an express statutory grant of power, guidelines 
issued under IRPA, paragraph 159(1)(h) cannot have the 
same legally binding effect on members as statutory 
rules may. 

(b) Is Guideline 7 an unlawful fetter on members' 
discretion? 

[73] Since guidelines issued by the Chairperson of the 
Board do not have the full force of law, the next 
question is whether, in its language and effect, Guideline 
7 unduly fetters RPD members' discretion to determine 
for themselves, case-by-case, the order of questioning at 
refugee protection hearings. In my opinion, language is 
likely to be a more important factor than effect in 
determining whether Guideline 7 constitutes an unlawful 
fetter. It is inherently difficult to predict how decision 
makers will apply a guideline, especially in an agency, 
like the Board, with a large membership sitting in 
panels. 

[74] Consequently, since the language of Guideline 7 
expressly permits members to depart from the standard 
order of questioning in exceptional circumstances, the 
Court should be slow to conclude that members will 
regard themselves as bound to follow the standard order, 
in the absence of clear evidence to the contrary, such as 
that members have routinely refused to consider whether 
the facts of particular cases require an exception to be 
made. 

[75] I turn first to language. The Board's Policy on 
the Use of Chairperson's Guidelines, issued in 2003 
[Policy No. 2003-07], states that guidelines are not 
legally binding on members: section 6. The introduction 

d'une disposition etablissant que les directives lient les 
decideurs. En outre, le terme « directives », dans la 
version francaise de l' alinea 159(1)h), permet de penser 
que cet instrument legislatif est moins contraignant, sur 
le plan juridique, qu'une « ordonnance ». 

[72] Je conclus en consequence que meme si elles 
sont etablies en vertu d'un pouvoir expressement 
confere par la loi, les directives donnees au titre de 
l'alinea 159(1)h) de la LIPR ne peuvent Tier en droit les 
commissaires comme s'il s'agissait de regles prises au 
titre de la Loi. 

b) Les Directives n° 7 constituent-elles une entrave 
illicite au pouvoir discretionnaire des commis-
saires? 

[73] Les directives du president de la Commission 
n'ayant pas force de loi, it convient de se demander si le 
libelle et l'effet des Directives n° 7 entravent inament 
le pouvoir discretionnaire des commissaires de la SPR 
de decider eux-me‘mes, dans chaque cas d'espece, 
l'ordre des interrogatoires qu'il convient d'adopter dans 
les audiences relatives aux demandes d'asile. A mon 
avis, le libelle est susceptible de constituer un facteur 
plus important que l'effet des directives pour arreter si 
celles-ci constituent une entrave illicite. II est, par 
essence, difficile de prevoir comment des decideurs 
appliqueront des directives, particulierement dans le cas 
d'un organisme qui, comme la Commission, compte un 
grand nombre de commissaires qui siegent en 
formations. 

[74] Par consequent, puisque le libelle des Directives 
n° 7 permet expressement aux commissaires de &roger 
a l'ordre normalise des interrogatoires dans des 
circonstances exceptionnelles, la Cour devrait hesiter 
conclure que les commissaires se considerent tenus de 
suivre l'ordre normalise, a defaut d'une preuve contraire 
claire, par exemple une preuve etablissant que les 
commissaires refusent regulierement d' examiner si les 
faits de cas individuels commandent une exception a la 
directive. 

[75] J'examinerai d'abord le libelle. La Politique sur 
l'utilisation des directives du prjsident, etablie par la 
Commission en 2003 [Politique n° 2003-07], precise a 
Particle 6 que les commissaires ne sont pas lies par les 
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to Guideline 7 states: "The guidelines apply to most 
cases heard by the RPD. However, in compelling or 
exceptional circumstances, the members will use their 
discretion not to apply some guidelines or to apply them 
less strictly." 

[76] The text of the provisions of Guideline 7 are of 
most immediate relevance to this appeal. Paragraph 19 
states that it "will be" standard practice for the RPO to 
question the claimant first; this is less obligatory than 
"must" or some similarly mandatory language. The 
discretionary element of Guideline 7 is emphasized in 
paragraph 19, which provides that, while "the standard 
practice will be for the RPO to start questioning the 
claimant" (emphasis added), a member may vary the 
order [at paragraph 23] "in exceptional circumstances." 

[77] Claimants who believe that exceptional 
circumstances exist in their case must apply to the RPD, 
before the start of the hearing, for a change in the order 
of questioning. The examples, and they are only 
examples, of exceptional circumstances given in 
paragraph 23 suggest that only the most unusual cases 
will warrant a variation. However, the parameters of 
"exceptional circumstances" will no doubt be made 
more precise, and likely expanded incrementally, on a 
case-by-case basis. 

[78] I agree with Justice Blanchard's conclusion (at 
paragraph 119) that the language of Guideline 7 is more 
than "a recommended but optional process." However, 
as Maple Lodge Farms makes clear, the fact that a 
guideline is intended to establish how discretion will 
normally be exercised is not enough to make it an 
unlawful fetter, as long as it does not preclude the 
possibility that the decision maker may deviate from 
normal practice in the light of particular facts: see Ha v. 
Canada (Minister of Citizenship and Immigration), 
[2004] 3 F.C.R. 195 (F.C.A.). 

directives. L'introduction des Directives n° 7 spécifie : 
« Les directives s'appliquent à la plupart des cas 
entendus par la SPR. Toutefois, dans des circonstances 
exceptionnelles ou impérieuses, les commissaires 
peuvent exercer leur pouvoir discrétionnaire pour ne pas 
appliquer certains éléments des directives ou pour les 
appliquer moins rigoureusement ». 

[76] Le libellé des dispositions des Directives n° 7 est 
d'une grande pertinence pour le présent appel. Le 
paragraphe 19 établit que « c'est » généralement l'APR 
qui commence à interroger le demandeur d'asile; ce 
libellé est moins contraignant que si l'on avait employé 
le verbe « devoir » ou un autre terme aussi impératif. Le 
paragraphe 19 des Directives n° 7 souligne l'aspect 
discrétionnaire des directives; après avoir posé que 
« c'est généralement l'APR qui commence à interroger 
le demandeur d'asile» (non souligné dans l'original), les 
directives précisent que [au paragraphe 23] « [1]e 
commissaire peut changer l'ordre des interrogatoires 
dans des circonstances exceptionnelles ». 

[77] Les demandeurs qui estiment qu'il existe dans 
leur cas des circonstances exceptionnelles doivent 
soumettre une demande à la SPR, avant le début de 
l'audience, pour changer l'ordre des interrogatoires. Les 
exemples de circonstances exceptionnelles—et ce ne 
sont que des exemples-fournis au paragraphe 23 
semblent indiquer que seuls les cas les plus inhabituels 
justifieront un changement dans l'ordre des interroga-
toires. Cependant, les paramètres des « circonstances 
exceptionnelles » se préciseront sans doute et 
s'étendront probablement peu à peu, au fil des cas 
d'espèce. 

[78] Je souscris à la conclusion du juge Blanchard (au 
paragraphe 119) selon laquelle les termes employés dans 
les Directives n° 7 «ne recommandent pas un processus 
facultatif» mais suggèrent une norme d'observation plus 
stricte. Toutefois, comme il ressort clairement de l'arrêt 
Maple Lodge Farms, le fait que des directives visent à 
établir comment un pouvoir discrétionnaire sera 
généralement exercé n'est pas suffisant pour constituer 
une entrave illicite, pour autant que les directives 
n'excluent pas la possibilité pour les décideurs de 
déroger à la pratique générale à la lumière de situations 
particulières : voir Ha c. Canada (Ministre de la 
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[79] To turn to the effect of Guideline 7, there was 
evidence that, when requested by counsel, members of 
the RPD had exercised their discretion and varied the 
standard order of questioning in cases which they 
regarded as exceptional. No such request was made on 
behalf of Mr. Thamotharem. In any event, members 
must permit a claimant to be questioned first by her or 
his counsel when the duty of fairness so requires. 

[80] In at least one case, however, a member wrongly 
regarded himself as having no discretion to vary the 
standard order of questioning prescribed in Guideline 7. 
On July 3, 2005, this decision was set aside on consent 
on an application for judicial review, on the ground that 
the member had fettered the exercise of his discretion, 
and the matter remitted for re-determination by a 
different member of the RPD: Baskaran v. Canada 
(Minister of Citizenship and Immigration) (Court File 
No. IMM-7189-04). Nonetheless, the fact that some 
members may erroneously believe that Guideline 7 
removes their discretion to depart from the standard 
practice in exceptional circumstances does not warrant 
invalidating the Guideline. In such cases, the appropriate 
remedy for an unsuccessful claimant is to seek judicial 
review to have the RPD's decision set aside. 

[81] There was also evidence from Professor Donald 
Galloway, an immigration and refugee law scholar, a 
consultant to the Board and a former Board member, 
that RPD members would feel constrained from 
departing from the standard order of questioning. 
However, he did not base his opinion on the actual 
conduct of members with respect to Guideline 7. 

[82] In short, those challenging the validity of 
Guideline 7 did not produce evidence establishing on a 
balance of probabilities that members rigidly apply the 

Citoyennete et de l Immigration), [2004] 3 R.C.F. 195 
(C.A.F.). 

[79] Quanta l'effet des Directives n° 7, des elements 
de preuve demontrent que, sur demande du procureur, 
des commissaires de la SPR ont exerce leur pouvoir 
discretionnaire et change l'ordre normalise des 
interrogatoires dans les cas qu'ils jugeaient exception-
nels. Aucune demande a cet egard n' a ete presentee pour 
le compte de M. Thamotharem. Quoi qu'il en soit, les 
commissaires doivent permettre que le demandeur 
d'asile soit d'abord interroge par son procureur lorsque 
l'obligation d'agir equitablement 1'exige. 

[80] Par contre, dans un cas tout au moins, un 
commissaire a erronement considers qu'il n'avait pas le 
pouvoir discretionnaire de changer l'ordre des 
interrogatoires etabli dans les Directives n° 7. Le 3 
juillet 2005, cette decision a ete annul& sur 
consentement a la suite d'une demande de contreole 
judiciaire, au motif que le commissaire avait entrave 
l'exercice de son pouvoir discretionnaire, et l'affaire a 
ete renvoyee pour reexamen par un autre commissaire 
de la SPR : Baskaran c. Canada (Ministre de la 
CitoyennetC et de l'Immigration) (dossier de la Cour n° 
IMM-7189-04). Cela dit, le fait que certains 
commissaires puissent croire, a tort, que les Directives 
n° 7 les privent du pouvoir discretionnaire de &roger a 
la pratique normalisee dans des circonstances 
exceptionnelles nejustifie pas d'invalider les directives. 
Dans un tel cas, la demarche appropriee pour le 
demandeur d'asile deboute consiste a demander le 
contrnlejudiciaire en vue de faire annuler la decision de 
la SPR. 

[81] Le professeur Donald Galloway, universitaire 
specialise en droit de l'immigration et des refugies, 
consultant pour la Commission et ancien membre de la 
Commission, a aussi fait valoir, dans sa deposition, que 
des commissaires se sentiraient intimides de ne pas 
suivre l'ordre normalise des interrogatoires. Toutefois, 
son opinion ne repose pas sur la conduite reelle des 
commissaires au regard des Directives n° 7. 

[82] Bref, les personnes qui contestent la validite des 
Directives n° 7 n'ont pas presents la preuve requise pour 
etablir, selon la preponderance de la preuve, que les 
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standard order of questioning without regard to its 
appropriateness in particular circumstances. 

[83] I recognize that members of the RPD must 
perform their adjudicative functions without improper 
influence from others, including the Chairperson and 
other members of the Board. However, the 
jurisprudence also recognizes that administrative 
agencies must be free to devise processes for ensuring 
an acceptable level of consistency and quality in their 
decisions, a particular challenge for large tribunals 
which, like the Board, sit in panels. 

[84] Most notably, the Supreme Court of Canada in 
Consolidated-Bathurst upheld the Ontario Labour 
Relations Board's practice of inviting members of 
panels who had heard but not yet decided cases to bring 
them to "full Board meetings," where the legal or policy 
issues that they raised could be discussed in the absence 
of the parties. This practice was held not to impinge 
improperly on members' adjudicative independence, or 
to breach the principle of procedural fairness that those 
who hear must also decide. Writing for the majority of 
the Court, Gonthier J. said (at page 340): 

The institutionalization of the consultation process adopted 
by the Board provides a framework within which the 
experience of the chairman, vice-chairmen and members of the 
Board can be shared to improve the overall quality of its 
decisions. Although respect for the judicial independence of 
Board members will impede total coherence in decision 
making, the Board through this consultation process seeks to 
avoid inadvertent contradictory results and to achieve the 
highest degree of coherence possible under these 
circumstances. 

The advantages of an institutionalized consultation process 
are obvious and I cannot agree with the proposition that this 
practice necessarily conflicts with the rules of natural justice. 
The rules of natural justice must have the flexibility required 
to take into account the institutional pressures faced by 

commissaires appliquent la directive relative a l'ordre 
des interrogatoires avec rigidite, sans se demander s'il 
est approprie de la suivre dans certaines circonstances 
particuli6res 

[83] Je conviens que les commissaires de la SPR 
doivent s'acquitter de leurs fonctions decisionnelles sans 
subir l'influence indue de tiers, y compris du president 
et d'autres membres de la Commission. Neanmoins, la 
jurisprudence reconnait aussi que les organismes 
administratifs doivent avoir la possibilite de mettre au 
point des processus visant a assurer un degre de 
coherence et de qualite satisfaisants dans leurs decisions, 
un del particulier pour les tribunaux de taille importante 
qui, comme la Commission, sigent en formations. 

[84] Plus particuli&ement, la Cour supreme du 
Canada, dans Parr& Consolidated-Bathurst, a maintenu 
la pratique de la Commission des relations de travail de 
l'Ontario d'inviter les commissaires de formations qui 
avaient entendu des cas sur lesquels ils n'avaient pas 
encore statue, a parler de ces cas lors d'une « reunion 
pleni&re de la Commission », ou, en l'absence des 
parties,1' on pouvait discuter des questions juridiques ou 
des questions de politique soulevees par ces cas. La 
Cour a juge que cette pratique n'entravait pas de fawn 
inacceptable l'independance decisionnelle des 
commissaires ni ne violait le principe d'equite 
procedurale selon lequel it appartient a celui qui entend 
une cause de la trancher. S'exprimant au nom de la 
majority de la Cour, le juge Gonthier a ecrit (a la page 
340) : 

L' institutionnalisation du processus de consultation adopte 
par la Commission fournit un cadre qui permet au president, 
aux vice-presidents et aux commissaires de mettre leur 
experience en commun et d'ameliorer la qualite globale de 
leurs decisions. Quoique le respect de l'ind6pendance 
judiciaire des commissaires emp6che d'obtenir la coherence 
parfaite des decisions de la Commission, celle-ci cherche, par 
ce processus de consultation a eviter les decisions 
contradictoires rendues par inadvertance et a atteindre le 
niveau de coherence le plus elev6 possible dans les 
circonstances. 

Les avantages d'un processus institutionnalise de 
consultation sont manifestes et je ne puis souscrire a la 
proposition que cette pratique contrevient forcement aux 
regles de justice naturelle. Les regles de justice naturelle 
doivent avoir la souplesse necessaire pour tenir compte a la 
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modem administrative tribunals as well as the risks inherent 
in such a practice. 

[85] However, the arrangements made for discussions 
within an agency with members who have heard a case 
must not be so coercive as to raise a reasonable 
apprehension that members' ability to decide cases free 
from improper constraints has been undermined: 
Tremblay v. Quebec (Commission des affaires sociales), 
[1992] 1 S.C.R. 952. 

[86] Evidence that the Immigration and Refugee 
Board "monitors" members' deviations from the 
standard order of questioning does not, in my opinion, 
create the kind of coercive environment which would 
make Guideline 7 an improper fetter on members' 
exercise of their decision-making powers. On a 
voluntary basis, members complete, infrequently and 
inconsistently, a hearing information sheet asking them, 
among other things, to explain when and why they had 
not followed "standard practice" on the order of 
questioning. There was no evidence that any member 
had been threatened with a sanction for non-compliance. 
Given the Board's legitimate interest in promoting 
consistency, I do not find it at all sinister that the Board 
does not attempt to monitor the frequency of members' 
compliance with the "standard practice." 

[87] Nor is it an infringement of members' 
independence that they are expected to explain in their 
reasons why a case is exceptional and warrants a 
departure from the standard order of questioning. Such 
an expectation serves the interests of coherence and 
consistency in the Board's decision making in at least 
two ways. First, it helps to ensure that members do not 
arbitrarily ignore Guideline 7. Second, it is a way of 
developing criteria for determining if circumstances are 
"exceptional" for the purpose of paragraph 23 and of 
providing guidance to other members, and to the Bar, on 
the exercise of discretion to depart from the standard 
order of questioning in future cases. 

fois des pressions institutionnelles qui s'exercent sur les 
tribunaux administratifs modernes et des risques inhérents à 
cette pratique. 

[85] Toutefois, les dispositions prises par un 
organisme pour discuter avec des membres qui ont 
entendu une affaire ne doivent pas être contraignantes au 
point de faire craindre raisonnablement que la capacité 
des membres de se prononcer sans contrainte indue est 
compromise : Tremblay c. Québec (Commission des 
affaires sociales), [1992] 1 R.C.S. 952. 

[86] La preuve selon laquelle la Commission de 
l'immigration et du statut de réfugié [TRADUCTION] 

« surveille » les dérogations à l'ordre normalisé des 
interrogatoires ne dénote pas, à mon avis, l'imposition 
d'un encadrement contraignant dans lequel les 
Directives n° 7 constitueraient une entrave illicite à 
l'exercice du pouvoir discrétionnaire des commissaires. 
Les commissaires remplissent parfois, sporadiquement 
et à titre volontaire, une fiche de renseignements sur 
l'audience dans laquelle on leur demande d'expliquer 
notamment à quelle occasion et pour quel motif ils n'ont 
pas suivi la pratique normalisée quant à l'ordre des 
interrogatoires. Aucune preuve n'indique que des 
membres aient été menacés de sanctions pour ne s'être 
pas conformés aux directives. La Commission ayant un 
intérêt légitime à favoriser la cohérence, je ne vois rien 
de répréhensible au fait qu'elle ne tente pas de vérifier 
à quel point les commissaires observent la pratique 
normalisée quant à l'ordre des interrogatoires. 

[87] Ne constitue pas non plus une atteinte à 
l'indépendance des commissaires le fait qu'on s'attende 
à ce que ceux-ci expliquent dans leurs motifs les raisons 
pour lesquelles un cas présente des circonstances 
exceptionnelles justifiant de ne pas appliquer l'ordre 
normalisé des interrogatoires. Cette mesure favorise la 
cohérence et l'harmonie dans la prise de décisions au 
sein de la Commission de deux façons au moins. 
D'abord, elle contribue à éviter que les commissaires 
ignorent à leur guise les Directives n° 7. De plus, elle 
permet d'élaborer des critères pour évaluer si des 
circonstances sont « exceptionnelles » aux fins du 
paragraphe 23 et de fournir, aux autres commissaires 
ainsi qu'au Barreau, des orientations pour les cas futurs 
quant à l'exercice du pouvoir discrétionnaire de déroger 
à l'ordre normalisé des interrogatoires. 
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[88] In my opinion, therefore, the evidence in the 
present case does not establish that a reasonable person 
would think that RPD members' independence was 
unduly constrained by Guideline 7, particularly in view 
of: the terms of the Guideline; the evidence of members' 
deviation from "standard practice"; and the need for the 
Board, the largest administrative agency in Canada, to 
attain an acceptable level of consistency at hearings, 
conducted mostly by single members. 

[89] Adjudicative "independence" is not an all or 
nothing thing, but is a question of degree. The 
independence of judges, for example, is balanced 
against public accountability, through the Canadian 
Judicial Council, for misconduct. The independence of 
members of administrative agencies must be balanced 
against the institutional interest of the agency in the 
quality and consistency of the decisions, from which 
there are normally only limited rights of access to the 
courts, rendered by individual members in the agency's 
name. 

(iii) Is Guideline 7 invalid because it is a rule of 
procedure and should therefore have been issued 
under IRPA, paragraph 161(1)(a)? 

[90] On its face, the power granted by IRPA, 
paragraph 159(1)(h) to the Chairperson to issue 
guidelines in writing "to assist members in carrying out 
their duties" is broad enough to include a guideline 
issued in respect of the exercise of members' discretion 
in procedural, evidential or substantive matters. 
Members' "duties" include the conduct of hearings "as 
informally and quickly as the circumstances and the 
considerations of fairness and natural justice permit": 
IRPA, subsection 162(2). In my view, structuring 
members' discretion over the order of questioning is 
within the subject-matter of the guidelines contemplated 
by section 159. 

[88] En consequence, a mon avis, la preuve en 
l'espece ne demontre pas qu'une personne raisonnable 
estimerait l'independance des commissaires de la SPR 
indilment limit& par les Directives n° 7, particulie-
rement au regard des facteurs suivants : le libelle des 
directives; la preuve etablissant que des commissaires 
derogent a la pratique normalisee; l'importance pour la 
Commission, le plus grand tribunal administratif du 
Canada, d'obtenir un niveau acceptable de coherence 
dans ses audiences, tenues le plus souvent par un seul 
commissaire. 

[89] L'« independance » decisionnelle n'est pas un 
concept monolithique, mais une question de degres. Par 
exemple, rindependance des juges, en matiere 
d'inconduite, est soupesee par le Conseil canadien de la 
magistrature en fonction de leur responsabilite a l'egard 
du public. L'independance des membres d'organismes 
administratifs doit etre soupesee en fonction de l' inter& 
qu'a l'organisme, comme institution, a veiller a la 
quality et a la coherence des decisions rendues en son 
nom par chacun de ses membres, decisions a l'egard 
desquelles, generalement, la possibilite de contestation 
judiciaire est limitee. 

iii) Les Directives n° 7 sont-elles invalides du fait 
qu'elles sont des regles de procedure et qu'a ce 
titre, elles auraient du etre prises en vertu de 
l'alinea 161(1)a) de la LIPR? 

[90] A premiere vue, le pouvoir confere au president 
a l'alinea 159(1)h) de la LIPR de donner des directives 
&rites « en vue d'aider les commissaires dans 
l'execution de leurs fonctions » est suffisamment large 
pour comprendre des directives concernant l'exercice du 
pouvoir discretionnaire des commissaires relativement 
a la procedure, a la preuve et a des questions de fond. 
Les « fonctions » des commissaires incluent la tenue 
d'audiences tenues, « dans la mesure ou les 
circonstances et les considerations d'equite [. . .] le 
permettent, sans formalisme et avec celerite », ainsi qu'il
est enonce au paragraphe162(2) de la LIPR. A mon 
sens, le pouvoir de dormer des directives prevu 
l'article 159 comporte celui de structurer le pouvoir 
discretionnaire des commissaires en ce qui touche 
l'ordre des interrogatoires. 
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[91] In any event, the Chairperson did not need an 
express grant of statutory authority to issue guidelines to 
members. Paragraph 159(1)(h) puts the question beyond 
dispute, establishes a duty to consult before a guideline 
is issued, and, perhaps, enhances their legitimacy. 

[92] An express statutory power to issue guidelines 
was first conferred on the Chairperson of the Board in 
1993, as a result of an amendment to the former 
Immigration Act [R.S.C., 1985, c. I-2] by Bill C-86 [An 
Act to amend the Immigration Act and other Acts in 
consequence thereof S.C. 1992, c. 49]. Appearing 
before the Committee of the House examining the Bill, 
Mr. Gordon Fairweather, the then Chairperson of the 
Board welcomed this addition to the Board's powers 
(Canada, House of Commons, Minutes of Proceedings 
and Evidence ofthe Legislative Committee on Bill C-86, 
3rd Sess., 34th Parl., July 30, 1992, at page 80.): 

I'm also pleased that the minister has responded to the 
need for new tools for managing the board itself. In the 
board's desire to ensure consistency of decision-making, we 
welcome the legislative provision allowing for guidelines.... 
The provision will reinforce my authority, after appropriate 
consultations, and the courts have been very specific about 
saying, no guidelines until you have consulted widely with the 
caring agencies, the immigration bar, and other 
non-governmental organizations. But the courts have given the 
green light for such provision provided we go through those 
consultations. 

This provision will reinforce my authority, or the chair's 
authority—that is a little less pompous—after appropriate 
consultations to direct members toward preferred positions 
and therefore foster consistency in decisions. [Emphasis 
added.] 

[93] In my view, the present appeal raises an 
important question about the relationship between the 
Chairperson's powers to issue guidelines and rules. In 
particular, are these grants of legal authority cumulative 
so that, for the most part, the scope of each is to be 
determined independently of the other? Or, is the 

[91] De toute fawn, le president pouvait dormer des 
directives aux commissaires sans que la loi le lui 
permette expressement. Or, l' alinea 159(1)h) regle cette 
question sans equivoque, etablit une obligation de 
consulter prealable a l'adoption de directives et, peut-on 
penser, consolide la legitimite des directives. 

[92] Le pouvoir expres de dormer des directives a ete 
pour la premiere fois reconnu au president de la 
Commission en 1993, a la suite d'une modification a 
l'ancienne Loi sur l 'immigration [L.R.C. (1985), ch. I-2] 
comprise dans le Projet de loi C-86 [Loi modifiant la 
Loi sur I 'immigration et d'autres lois en consequence, 
L.C. 1992, ch. 49]. Comparaissant devant le comite de 
la Chambre des communes qui etudiait le projet de loi, 
M. Gordon Fairweather, alors president de la 
Commission, a accueilli favorablement cet ajout aux 
pouvoirs de la Commission (Canada, Chambre de 
communes, Proas-verbaux et timoignages du Comit 
Mgislatifsur le projet de loi C-86, 3 e sess., 34e Leg., 30 
juillet 1992, a la page 80.) : 

Je suis egalement heureux que le ministre accepte de 
dormer des nouveaux outils de gestion a la commission. 
Comme celle-ci tient a garantir la coherence de ses decisions, 
it est bon que le 16gislateur lui donne le droit d'6tablir des 
lignes directrices. [. . .] Cette reforme renforcera mon pouvoir, 
en m'obligeant toutefois a tenir des consultations, &ant donne 
que les tribunaux ont clairement indiqu6 que la Commission 
ne peut publier de lignes directrices sans consulter largement 
les organismes qui viennent en aide aux rqfugi6s, les 
sp6cialistes de l'immigration et d'autres organismes non 
gouvernementaux. Si nous tenons ces consultations, les 
tribunaux nous donnent le feu vert pour oublier des lignes 
directrices. 

Cette nouvelle disposition du proiet de loi renforcera mon 
pouvoir, commeje viens de le dire, ou celui du pr6sident de la 
Commission—ce qui est sans doute un peu moins 
pompeux—ce qui veut dire que le president pourra, apt-6s 
avoir tenu des consultations, orienter les decisions des 
membres selon les principes fondamentaux, ce qui favorisera 
la coherence des decisions. [Soulignement ajout6.] 

[93] A mon avis, le present appel souleve une 
question importante au sujet du rapport entre le pouvoir 
du president de dormer des directives et son pouvoir de 
prendre des regles. Notamment, 1 'octroi de ces pouvoirs, 
dans la loi, est-il cumulatif de telle sorte que, dans 
l'ensemble, la port& de chacun doive etre &terrain& 
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Chairperson's power to issue guidelines implicitly 
limited by the power to make rules of procedure? If it is, 
then a change to the procedure of any Division of the 
Board may only be effected through a rule of procedure 
issued under paragraph 161(1)(a) which has been 
approved by Cabinet and subjected to Parliamentary 
scrutiny in accordance with subsection 161(2). 

[94] The argument in the present case is that 
Guideline 7 is a rule of procedure and, since it reforms 
the existing procedure of the RPD, should have been 
issued under paragraph 161(1)(a), received Cabinet 
approval and been laid before Parliament. The power of 
the Chairperson to issue guidelines may not be used to 
avoid the political accountability mechanisms applicable 
to statutory rules issued under subsection 161(1). 

[95] For this purpose, the fact that Guideline 7 
permits RPD members to exercise their discretion in 
"exceptional circumstances" to deviate from "standard 
practice" in the order of questioning does not prevent it 
from being a rule of procedure: rules of procedure 
commonly confer discretion to be exercised in the light 
of particular facts. 

[96] An analogous line of reasoning is found in the 
Ontario Court of Appeal's decision in Ainsley, where it 
was said that the Ontario Securities Commission's 
policy statement prescribing business practices of penny 
stock dealers which would satisfy the statutory public 
interest standard was invalid, because it was in 
substance and effect "a mandatory provision having the 
effect of law" (at page 110). In my opinion, however, 
Ainsley should be applied to the present case with some 
caution. 

[97] First, whenA insley was decided, the Commission 
had no express statutory power to issue guidelines and 
no statutorily recognized role in the regulation-making 
process. In contrast, the Chairperson of the Board has a 

independamment de l'autre? Ou bien le pouvoir du 
president de dormer des directives est-il limite implicite-
ment par son pouvoir de prendre des regles de proce-
dure? Dans cette derniere hypothese, tout changement a 
la procedure de toute section de la Commission ne peut 
etre effectue qu'au moyen d'une regle de procedure 
etablie en vertu de Palinea 161(1)a), approuvee par le 
gouverneur en conseil et soumise a l'examen du 
Parlement conformement au paragraphe 161(2). 

[94] L'argument, en Pespece, est que les Directives n° 
7 etablissent une regle de procedure qui, modifiant la 
procedure existante de la SPR, aurait du etre prise au 
titre de Palinea 161(1)a), recevoir l' agrement du 
gouverneur en conseil et etre deposee devant le 
Parlement. Le pouvoir de donner des directives confere 
au president ne peut pas etre utilise pour eviter les 
mecanismes de responsabilite politique applicables aux 
regles prises sous le regime du paragraphe 161(1). 

[95] Dans cette optique, le fait que les Directives n° 7 
permettent aux commissaires de la SPR d'exercer, dans 
des « circonstances exceptionnelles », leur pouvoir 
discretionnaire de &roger a la pratique normalisee quant 
a l'ordre des interrogatoires n'empeche pas cette mesure 
d'être une regle de procedure : les regles de procedure 
conferent frequemment un pouvoir discretionnaire qui 
doit etre exerce en fonction des faits particuliers de 
Pespece. 

[96] La Cour d'appel de l'Ontario a suivi un 
raisonnement semblable dans l' arretAinsley, oil la Cour 
a juge invalide un enonce de politique de la Commission 
des valeurs mobilieres de l'Ontario prescrivant aux 
courtiers d'actions cotees en cents des pratiques 
commerciales visant a respecter la norme relative a 
Pinter& public prevue dans la loi, parce que, sur le plan 
du contenu et de l'effet, la politique constituait une 
[TRADUCTION] « disposition obligatoire ayant force de 
loi » (a la page 110). A mon avis, toutefois, Parret 
Ainsley ne devrait etre appliqué au present appel 
qu'avec reserve. 

[97] En premier lieu, a l'epoque oil Parr& Ainsley a 
ete rendu, la loi ne reconnaissait a la Commission aucun 
pouvoir expres de dormer des directives ni aucun role 
dans le processus reglementaire. En 1 'espece, par contre, 
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broad statutory power to issue guidelines and, subject to 
Cabinet approval, to make rules respecting a broad 
range of topics, including procedure. 

[98] Admittedly, the Board's rules of procedure (as 
well, of course, as IRPA itself and regulations made 
under it by the Governor in Council) have a higher legal 
status than guidelines, in the sense that, if a guideline 
and a rule conflict, the rule prevails. 

[99] Second, the policy statement considered in 
Ainsley was directed at businesses regulated by the 
Commission and was designed to modify their practices 
by linking compliance with the policy to the 
Commission's prosecutorial power to institute 
enforcement proceedings, which could result in the loss 
of a licence by businesses not operating in "the public 
interest." Guideline 7, on the other hand, is directed at 
the practice of RPD members in the conduct of their 
proceedings. It does not impose de facto duties on 
members of the public or deprive them of an existing 
right. Guideline 7 lacks the kind of coercive threat, 
against either claimants or members, in the event of 
non-compliance, which was identified as important to 
the decision in Ainsley. 

[100] The Commission's promulgation of detailed 
industry standards, other than through enforcement 
proceedings against individuals, when it lacked any 
legislative power, raised rule of law concerns. In my 
opinion, the same cannot plausibly be said of the 
Chairperson's decision to introduce a standard order of 
questioning through the statutory power to issue 
guidelines, rather than his power to issue rules. 

[101] Third, while the Board can only issue formal 
statutory rules of procedure with Cabinet approval, 
tribunals often do not require Cabinet approval of their 
rules. In Ontario, for example, the procedural rules of 

le president de la Commission dispose d'un vaste 
pouvoir de donner des directives et, sous reserve de 
l'approbation du gouverneur en conseil, de prendre des 
regles touchant un large &entail de sujets, y compris la 
procedure. 

[98] Assurement, les regles de procedure de la 
Commission (ainsi, naturellement, que la LIPR 
elle-meme et les reglements pris sous son regime par le 
gouverneur en conseil) ont un statut juridique superieur 
a celui des directives, en ce sens que, en cas de conflit 
entre des directives et une regle, la regle a preseance. 

[99] Deuxiemement, l'enonce de politique en cause 
dans l'affaire Ainsley visait des entreprises 
commerciales assujetties a la reglementation de la 
Commission et avait pour but de modifier la pratique de 
ces entreprises en etablissant un lien entre le respect de 
la politique et le pouvoir de la Commission d'engager 
des mesures d'application pouvant conduire a la perte de 
la licence pour les entreprises dont les activites ne 
servaient pas [TRADUCTION] « Pinteret public ». Les 
Directives n° 7, en revanche, vise la pratique des 
commissaires de la SPR en ce qui concerne la tenue de 
leurs audiences. Elles n'imposent pas d' obligations de 
fait a des personnes du public ni ne prive celles-ci d'un 
droit existant. Les Directives n° 7 ne comportent ni a 
regard des demandeurs d'asile, ni a Pegard des 
commissaires, le genre de menace ccercitive, en cas de 
non-respect, decrite comme un facteur de decision 
important dans Parfet Ainsley. 

[100] La mise en place par la Commission de normes 
de l'industrie detainees autrement que par des mesures 
d'execution prises contre des particuliers, alors que la 
Commission ne disposait d'aucun pouvoir confere par la 
loi, soulevait des questions quant au respect de la regle 
de droit. J'estime qu'on ne saurait raisonnablement dire 
de meme de la decision du president d' etablir un ordre 
normalise des interrogatoires par le truchement de son 
pouvoir legal de dormer des directives plute' t que par 
celui de prendre des regles. 

[101] Troisiemement, bien que la Commission doive 
obtenir l'agrement du gouverneur en conseil pour 
prendre des regles de procedure au titre de la loi, de 
nombreux tribunaux ne sont pas tenus de faire approuver 
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tribunals to which the province's general code of 
administrative procedure applies are not subject to 
Cabinet approval: Statutory Powers Procedure Act, 
R.S.O. 1990, c. S.22, subsection 25.1(1) [as am. by S.O. 
1994, c. 27, s. 56]. Hence, it cannot be said to be a 
principle of our system of law and government that 
administrative tribunals' rules of procedure require 
political approval. 

[102] Fourth, while Guideline 7 changed the way in 
which the Board conducts most of its hearings, it 
represents, in my view, more of a filling in of detail in 
the procedural model established by IRPA and the 
Refugee Protection Division Rules, than "fundamental 
procedural change" or "sweeping procedural reform," to 
use the characterization in the memorandum of the 
intervener, the Canadian Council for Refugees. 

[103] For example, paragraph 16(e) includes the 
questioning of witnesses in the RPO's duties, but is 
silent on the precise point in the hearing when the 
questioning is to occur. Similarly, while rule 25 deals 
with the intervention of the Minister, it does not specify 
when the Minister will lead evidence and make 
submissions. Rule 38 permits a party to call witnesses, 
but does not say when they will testify. 

[104] Fifth, the differences in the legal characteristics 
of statutory rules of procedure and Guideline 7 should 
not be overstated. Rules of procedure commonly permit 
those to whom they are directed to depart from them in 
the interests of justice and efficiency. Thus, rule 69 of 
the Refugee Protection Division Rules permits a member 
to change a requirement of a rule or excuse a person 
from it, and to extend or shorten a time period. Failure 
to comply with a requirement of the Rules does not 
make a proceeding invalid: rule 70. 

leurs règles par le gouverneur en conseil. En Ontario, 
par exemple, les règles de procédure des tribunaux 
assujettis au code général de procédure administrative 
de la province ne nécessitent pas l'approbation du 
gouverneur en conseil : Loi sur l'exercice des 
compétences légales, L.R.O. 1990, ch. S.22, paragraphe 
25.1(1) [mod. par L.O. 1994, ch. 27, art. 56]. On ne peut 
donc pas dire que l'approbation politique des règles de 
procédure des tribunaux administratifs constitue un 
principe inhérent à notre régime de droit et de 
gouvernement. 

[102] Quatrièmement, si les Directives n° 7 ont 
modifié la façon dont la Commission tient la plupart de 
ses audiences, ce changement , à mon avis, consiste 
davantage en des précisions apportées au modèle 
procédural établi par la LIPR et par les Règles de la 
Section de la protection des réfugiés qu'en un 
[TRADUCTION] « changement fondamental de procé-
dure » ou une [TRADUCTION] «réforme en profondeur de 
la procédure », pour employer la description relevée 
dans le mémoire de l'intervenant, le Conseil canadien 
pour les réfugiés. 

[103] Ainsi, l'alinéa 16e) des Règles fait état de 
l'interrogatoire des témoins dans l'énumération des 
tâches qui incombent à l'APR, mais il ne précise pas à 
quel moment, au cours de l'audience, l'APR doit poser 
ses questions. De même, la règle 25 traite de 
l'intervention du ministre, sans toutefois spécifier à quel 
stade de l'audience le ministre présente sa preuve et fait 
ses observations. La règle 38 permet aux parties 
d'assigner des témoins, mais n'indique pas quand ils 
doivent témoigner. 

[104] Cinquièmement, il ne faut pas surestimer les 
différences dans les caractéristiques juridiques des 
règles de procédures prises en vertu de la loi et celles 
des Directives n° 7. Les règles de procédure permettent 
couramment aux personnes qui doivent les appliquer d'y 
déroger dans l'intérêt de la justice et de l'efficience. 
Ainsi la règle 69 des Règles de la Section de la 
protection des réfugiés prévoit-elle qu'un commissaire 
peut modifier une exigence d'une règle ou permettre à 
une partie de ne pas suivre une règle ainsi que proroger 
ou abréger un délai. Par ailleurs, la règle 70 établit que 
le non-respect d'une exigence des Règles ne rend pas 
l'affaire invalide. 
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[105] Finally, as I have already indicated, the 
Chairperson's power to issue guidelines extends, on its 
face, to matters of procedure. Its exercise is not made 
expressly subject to paragraph 161(1)(a), although a 
guideline issued under paragraph 159(1)(h) which is 
inconsistent with a formal rule of procedure issued 
under paragraph 161(1)(a) will be invalid. 

[106] On the basis of the foregoing analysis, I 
conclude that, on procedural issues, the Chairperson's 
guideline-issuing and rule-making powers overlap. That 
the subject of a guideline could have been enacted as a 
rule of procedure issued under paragraph 161(1)(a) will 
not normally invalidate it, provided that it does not 
unlawfully fetter members' exercise of their adjudicative 
discretion, which, for reasons already given, I have 
concluded that it does not. 

[107] In my opinion, the Chairperson may choose 
through which legislative instrument to introduce a 
change to the procedures of any of the three Divisions of 
the Board. Parliament should not be taken to have 
implicitly imposed a rigidity on the administrative 
scheme by preventing the Chairperson from issuing a 
guideline to introduce procedural change or 
clarification. 

[108] I do not say that the Chairperson's discretion to 
choose between a guideline or a rule is beyond judicial 
review. However, it was not unreasonable for the 
Chairperson to choose to implement the standard order 
of questioning through the more flexible legislative 
instrument, the guideline, rather than through a formal 
rule of procedure. 

[109] First, Guideline 7 is not a comprehensive code 
of procedure nor, when considered in the context of the 
refugee determination process as a whole, is it 
inconsistent with the existing procedural model for RPD 
hearings. Second, the procedural innovation of standard 
order questioning may well require modification in the 
light of cumulated experience. Fine-tuning and 

[105] Enfin, comme je 1 'ai déjà indique, le pouvoir du 
president de dormer des directives s'etend, a premiere 
vue, aux questions de procedure. L'exercice de ce 
pouvoir n'est pas expressement confere sous reserve de 
l'alinea 161(1)a), quoique des directives dormees en 
vertu de l'alinea 159(1)h) qui entreraient en conflit avec 
une regle de procedure prise en vertu de l'alinea 
161(1)a) seraient invalides. 

[106] L' analyse qui precede m'amene a conclure 
qu'en matiere de procedure, les pouvoirs conferes au 
president de dormer des directives et de prendre des 
regles se recoupent. Le fait que l'objet de directives 
aurait pu etre edicte au moyen d'une regle de procedure 
prise au titre de l'alinea 161(1)a) n' entraine 
generalement pas la nullite des directives, pourvu 
qu'elles n'entravent pas de fawn illicite l'exercice du 
pouvoir decisionnel discretionnaire des commissaires; 
or, pour les motifs exposés ci-dessus, j 'ai conclu que les 
directives, en l'espece, n'entravent pas illicitement 
l'exercice du pouvoir decisionnel discretionnaire des 
commissaires. 

[107] A mon avis, le president est Libre de choisir 
l'instrument legislatif qui lui convient pour apporter un 
changement a la procedure de n' importe quelle des trois 
sections de la Commission. Il faut se garder de supposer 
que le legislateur a implicitement impose un regime 
administratif rigide en empechant le president d'etablir 
des directives pour introduire un changement ou un 
eclaircissement a la procedure. 

[108] Je ne dis pas que le pouvoir discretionnaire du 
president de choisir entre des directives ou une regle 
echappe a tout contr6le judiciaire. Neanmoins, it n'etait 
pas deraisonnable de la part du president de choisir 
d'instituer l'ordre normalise des interrogatoires en ayant 
recours a l'instrument legislatif le plus flexible, les 
directives, plut6t qu'a une regle de procedure formelle. 

[109] Tout d'abord, les Directives n° 7 ne constituent 
pas un code de procedure complet; de plus, lorsqu'on les 
examine dans le contexte du processus global de 
determination du statut de refugie, elles ne sont pas 
incompatibles avec le modele de procedure déjà en 
place dans les audiences de la SPR. En outre, l'on peut 
penser que le changement procedural etablissant l'ordre 
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adjustments of this kind are more readily accomplished 
through a guideline than a formal rule. Parliament 
should not be taken to have intended the Chairperson to 
obtain Cabinet approval for such changes. 

E. CONCLUSIONS 

[110] For these reasons, I would allow the Minister's 
appeal, dismiss Mr. Thamotharem's cross-appeal, set 
aside the order of the Federal Court, and dismiss the 
application for judicial review. I would answer the first 
two certified questions as follows: 

1. Does the implementation of paragraphs 19 and 23 of 
the Chairperson's Guideline 7 violate principles of 
natural justice by unduly interfering with claimants' 
right to be heard? No 

2. Has the implementation of Guideline 7 led to fettering 
of Board Members' discretion? No. 

[111] Since I would dismiss the application for 
judicial review, the third question does not arise and 
need not be answered. 

DÉCARY J.A.: I agree. 

** 

Ce qui suit est la version française des motifs du 
jugement rendus par 

[112] Sharlow J.A.: I agree with my colleague Justice 
Evans that this appeal should be allowed, but I reach 
that conclusion by a different route. 

[113] As Justice Evans explains, IRPA gives the 
Chairperson two separate powers. One is the power in 
paragraph 159(1)(h) to issue guidelines in writing to 

normalisé des interrogatoires nécessitera à son tour des 
changements, à la lumière de l'expérience acquise. Il est 
plus facile d'effectuer des mises au point et des 
ajustements de cette nature au moyen de directives qu'en 
ayant recours à une règle de procédure formelle. Il n'y 
a pas lieu de présumer que le législateur a voulu imposer 
au président l'obligation d'obtenir l'agrément du 
gouverneur en conseil pour mettre en oeuvre de tels 
changements. 

E. CONCLUSIONS 

[110] Pour ces motifs, je suis d'avis d'accueillir 
l'appel du ministre, de rejeter l'appel incident de M. 
Thamotharem, d'annuler l'ordonnance de la Cour 
fédérale et de rejeter la demande de contrôle judiciaire. 
Je répondrais comme suit aux deux premières questions 
certifiées : 

1. La mise en application des paragraphes 19 et 23 des 
Directives n° 7 du président enfreint-elle les principes de 
justice naturelle en portant indûment atteinte au droit du 
demandeur de se faire entendre? Non. 

2. La mise en application des Directives n° 7 a-t-elle 
mené à une entrave à l'exercice du pouvoir discrétion-
naire des commissaires? Non. 

[111] Puisque je suis d'avis de rejeter la demande de 
contrôle judiciaire, la troisième question ne se pose pas 
et il n'est pas nécessaire d'y répondre. 

LE JUGE DÉCARY, J.C.A. : Je souscris aux présents 
motifs. 

* * * 

Ce qui suit est la version française des motifs du 
jugement rendus par 

[112] LA JUGE SHARLOW : Je suis d'accord avec mon 
collègue le juge Evans pour dire que le présent appel 
devrait être accueilli, mais je parviens à cette conclusion 
en suivant un raisonnement différent. 

[113] Ainsi que l'explique le juge Evans, la LIPR 
confère au président deux pouvoirs distincts. Le 
premier, formulé à l'alinéa 159(1)h), lui permet de 
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assist members in carrying out their duties. The other is 
the power in paragraph 161(1)(a) to make rules 
respecting the activities, practice and procedure of the 
Board, subject to the approval of the Governor in 
Council. Both powers are to be exercised in consultation 
with the Deputy Chairpersons and the Director General 
of the Immigration Division. In my view, these two 
powers are different in substantive and functional terms 
and are not interchangeable at the will of the 
Chairperson. 

[114] The subject of Guideline 7 is the order of 
proceeding in refugee hearings. That is a matter 
respecting the activities, practice and procedure of the 
Board, analogous to the subject-matter of the procedural 
rules of courts. In my view, the imposition of a standard 
practice for refugee determination hearings should have 
been the subject of a rule of procedure, not a guideline. 

[115] I make no comment on the wisdom of the 
Chairperson's determination that the standard practice 
in refugee hearings, barring exceptional circumstances, 
should be for the RPO or the member to start 
questioning the refugee claimant. That is a 
determination that the Chairperson was entitled to make. 
However, to put that determination into practice while 
respecting the limits of the statutory authority of the 
Chairperson, the Chairperson should have drafted a rule 
to that effect, in consultation with the Deputy 
Chairpersons and the Director General of the 
Immigration Division, and sought the approval of the 
Governor in Council. 

[116] Justice Evans notes that some commentators 
have suggested that the implementation of a rule under 
paragraph 161(1)(a) is more onerous in administrative 
and bureaucratic terms than the implementation of a 
guideline under paragraph 159(1)(h). That appears to 
me to be an unduly negative characterization of the 
legislated requirement for the approval of the Governor 
in Council, Parliament's chosen mechanism of oversight 
for the Chairperson's rule-making power under 
paragraph 161(1)(a). It is also belied by the facts of this 
case, which indicates that the development of Guideline 

donner des directives &rites aux commissaires en vue 
d'aider ceux-ci dans l'execution de leurs fonctions. Le 
second, enonce a l'alinea 161(1)a), est le pouvoir de 
prendre des regles visant les travaux, la procedure et la 
pratique de la Commission, sous reserve de l'agrement 
du gouverneur en conseil. Chacun de ces pouvoirs doit 
e'tre exerce en consultation avec les vice-presidents et le 
directeur general de la Section de l'immigration. A mon 
avis, ces deux pouvoirs sont differents tant sur le plan du 
fond que de leur fonction et ne sont pas interchangeables 
a la discretion du president. 

[114] Les Directives n° 7 portent sur le deroulement 
des audiences relatives aux demandes d'asile. Cette 
question concerne les travaux, la procedure et la 
pratique de la Commission, a la maniere des regles de 
procedure des tribunaux judiciaires. J'estime que 
l'imposition d'une pratique normalisee dans les 
audiences relatives a la determination du statut de 
refugie aurait du se faire au moyen d'une regle de 
procedure, non de directives. 

[115] Je ne ferai aucun commentaire sur le bien-fonde 
de la decision du president de prescrire que la pratique 
normalisee, dans les audiences relatives aux demandes 
d'asile, devrait e‘tre que l'APR ou le commissaire 
commence a interroger le demandeur d'asile, sauf dans 
des circonstances exceptionnelles. II etait loisible au 
president de prendre cette decision. Toutefois, le 
president aurait dfi, pour dormer effet a cette decision 
tout en respectant les limites des pouvoirs conferes par 
la loi au president, etablir une regle en consultation avec 
les vice-presidents et le directeur general de la Section 
de l'immigration, puis solliciter l'agrement du gouver-
neur en conseil.. 

[116] Le juge Evans fait remarquer que de l'avis de 
certain observateurs, la mise en application d'une regle 
aux termes de l'alinea 161(1)a) est plus lourde, du point 
de vue administratif, que celle de directives suivant 
l'alinea 159(1)h). Il me semble qu'il s'agit lh d'une 
description exagerement negative de l'exigence, posee 
par la loi, d'obtenir l'agrement du gouverneur en 
conseil, mecanisme choisi par le Parlement pour 
surveiller le pouvoir confere au president de prendre des 
regles au titre de l'alinea 161(1)a). Cette position est 
aussi dementie par les faits de l'espece, qui indiquent 
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7 took approximately four years. I doubt that a rule with 
the same content would necessarily have taken longer 
than that. 

[117] The more important question in this case is 
whether the Chairperson's erroneous decision to 
implement a guideline rather than a rule to establish a 
standard practice for refugee hearings provides a 
sufficient basis in itself for setting aside a negative 
refugee determination made by a member who requires 
a refugee claimant to submit to questions from the RPO 
or the member before presenting his or her own case. 

[118] I agree with Justice Evans that the standard 
procedure outlined in Guideline 7 is not in itself 
procedurally unfair and that Guideline 7, properly 
understood, does not unlawfully fetter the discretion of 
members. In my view, despite Guideline 7, each member 
continues to have the unfettered discretion to adopt any 
order of procedure required by the exigencies of each 
claim to which the member is assigned. 

[119] It may be the case that a particular member may 
conclude incorrectly that Guideline 7 deprives the 
member of the discretion to permit a refugee claimant to 
present his or her case before submitting to questioning 
from the RPO or the member. If so, it is arguable that a 
negative refugee determination by that member is 
subject to being set aside if (1) the member refused the 
request of a refugee claimant to proceed first and 
required the refugee claimant to submit to questioning 
by the RPO or the member before presenting his or her 
case, and (2) it is established that, but for Guideline 7, 
the member would have permitted the refugee claimant 
to present his or her case first. In the case of Mr. 
Thamotharem, those conditions have not been met. 

[120] For these reasons, I would dispose of this 
appeal as proposed by Justice Evans, and I would 
answer the certified questions as he proposes. 

qu'il a fallu environ quatre ans pour mettre au point les 
Directives n° 7. Je doute qu'une regle au contenu 
identique eiit necessairement entraine un (Mai plus long. 

[117] La question principale, dans le cas qui nous 
occupe, consiste a se demander si la decision erronee du 
president de dormer des directives plut0t que de prendre 
une regle pour etablir une pratique normalisee dans les 
audiences relatives aux demandes d'asile, constitue en 
soi un motif suffisant pour annuler une decision 
&favorable relativement a une demande d'asile, lorsque 
cette decision est rendue par un commissaire qui impose 
au demandeur d'asile de repondre aux questions de 
1'APR ou du commissaire avant de lui permettre 
d'exposer lui-meme les faits de son cas. 

[118] J'estime, en accord avec le juge Evans, que la 
procedure normalisee decrite dans les Directives n° 7 
n' est pas en soi inequitable sur le plan de la procedure 
et que ces directives, correctement interpretees, 
n'entravent pas de maniere illicite le pouvoir 
discretionnaire des commissaires. J'estime qu'en &pit 
des Directives n° 7, chaque commissaire conserve toute 
discretion d' adopter la procedure que commandent les 
circonstances propres a chaque demande d'asile dont il 
est saisi. 

[119] II peut arriver qu'un commissaire conclue 
erronement que les Directives n° 7 le privent du pouvoir 
discretionnaire d'autoriser un demandeur d'asile a 
presenter sa preuve avant de devoir repondre aux 
questions de l'APR ou du commissaire. Dans un tel cas, 
il est possible de soutenir qu'une decision &favorable 
sur la demande d'asile est susceptible d'etre annul& si 
1) le commissaire a refuse d'acceder a la demande du 
demandeur d'asile de presenter sa preuve d'abord et l'a 
oblige a repondre aux questions de 1'APR ou du 
commissaire avant d'exposer son cas, et 2) il est 
demontre que, n'efit ete des Directives n° 7, le 
commissaire aurait permis au demandeur d'asile 
d'exposer son cas le premier. En ce qui concern M. 
Thamotharem, ces conditions ne sont pas remplies. 

[120] Pour ces motifs, je me prononcerais sur l'appel 
en l'espece ainsi que le propose le juge Evans, et je 
repondrais aux questions certifiees comme ii propose de 
le faire. 
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1.0 Purpose 
The Cabinet Directive on Regulation (the directive) sets out the Government 
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1.0 Purpose
The Cabinet Directive on Regulation (the directive) sets out the Government
of Canada’s expectations and requirements in the development,
management, and review of federal regulations.
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Under the Statutory Instruments Act, regulations are statutory 

instruments that are established pursuant to legislative powers 

conferred under an act of Parliament that may result in the imposition 

of legal sanctions if they are contravened. 

They are used by government as an instrument for mandating or 

enabling particular behaviours or outcomes in order to achieve public 

policy objectives. 

2.0 Scope of application 
This directive applies to all regulations that are or will be registered as such 

under section 6 of the Statutory Instruments Act, made by or with the 

approval of the Governor in Council, the Treasury Board, or a minister of 

the Crown. Regulation-making authorities in respect of all other regulations 

are strongly encouraged to follow and apply this directive to the greatest 

extent possible. 

3.0 Guiding principles of federal regulatory 
policy 
It is the duty of the Government of Canada to respect Parliament and the 

authorities granted by Parliament, as expressed in legislation; and to 

ensure that regulations result in the greatest overall benefits to current and 

future generations of Canadians. In fulfilling this duty, departments and 

agencies are to be guided by four principles: 

1. Regulations protect and advance the public interest and support 

good government: Regulations are justified by a clear rationale in 
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Under the Statutory Instruments Act, regulations are statutory
instruments that are established pursuant to legislative powers
conferred under an act of Parliament that may result in the imposition
of legal sanctions if they are contravened.

They are used by government as an instrument for mandating or
enabling particular behaviours or outcomes in order to achieve public
policy objectives.

2.0 Scope of application
This directive applies to all regulations that are or will be registered as such
under section 6 of the Statutory Instruments Act, made by or with the
approval of the Governor in Council, the Treasury Board, or a minister of
the Crown. Regulation-making authorities in respect of all other regulations
are strongly encouraged to follow and apply this directive to the greatest
extent possible.

3.0 Guiding principles of federal regulatory
policy
It is the duty of the Government of Canada to respect Parliament and the
authorities granted by Parliament, as expressed in legislation; and to
ensure that regulations result in the greatest overall benefits to current and
future generations of Canadians. In fulfilling this duty, departments and
agencies are to be guided by four principles:

1. Regulations protect and advance the public interest and support
good government: Regulations are justified by a clear rationale in
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terms of protecting the health, safety, security, social and economic 

well-being of Canadians, and the environment. 

2. The regulatory process is modern, open, and transparent: 

Regulations, and their related activities, are accessible and 

understandable, and are created, maintained, and reviewed in an open, 

transparent, and inclusive way that meaningfully engages the public 

and stakeholders, including Indigenous peoples, early on. 

3. Regulatory decision-making is evidence-based: Proposals and 

decisions are based on evidence, robust analysis of costs and benefits, 

and the assessment of risk, while being open to public scrutiny. 

4. Regulations support a fair and competitive economy: Regulations 

should aim to support and promote inclusive economic growth, 

entrepreneurship, and innovation for the benefit of Canadians and 

businesses. Opportunities for regulatory cooperation and the 

development of aligned regulations should be considered and 

implemented wherever possible. 

4.0 The regulatory life cycle approach 

v In this section 

O 4.1 Consultations and engagement

■ 4.1.1 Stakeholder engagement

■ 4.1.2 The Crown's legal duty to consult 

O 4.2 Regulatory cooperation and regulatory . gnment 

O 4.3 Coordination 
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terms of protecting the health, safety, security, social and economic
well-being of Canadians, and the environment.

2. The regulatory process is modern, open, and transparent:
Regulations, and their related activities, are accessible and
understandable, and are created, maintained, and reviewed in an open,
transparent, and inclusive way that meaningfully engages the public
and stakeholders, including Indigenous peoples, early on.

3. Regulatory decision-making is evidence-based: Proposals and
decisions are based on evidence, robust analysis of costs and benefits,
and the assessment of risk, while being open to public scrutiny.

4. Regulations support a fair and competitive economy: Regulations
should aim to support and promote inclusive economic growth,
entrepreneurship, and innovation for the benefit of Canadians and
businesses. Opportunities for regulatory cooperation and the
development of aligned regulations should be considered and
implemented wherever possible.

4.0 The regulatory life cycle approach

In this section

4.1 Consultations and engagement
4.1.1 Stakeholder engagement
4.1.2 The Crown’s legal duty to consult

4.2 Regulatory cooperation and regulatory alignment
4.3 Coordination
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The regulatory life cycle approach requires departments and agencies to 

examine and analyze regulations through all stages of their life cycle, 

including: 

• the development of regulations (section 5.0) 

• regulatory management (section 6.0) 

• review and results (section 7.0) 

During all stages of the regulatory life cycle, regulators must seek 

opportunities to: 

• engage stakeholders, including Indigenous peoples 

• pursue regulatory cooperation and regulatory alignment, where 

appropriate 

• coordinate with all levels of government to minimize cumulative and 

unintended impacts of regulations on Canadians, business, and the 

economy 

4.1 Consultations and engagement 1

4.1.1 Stakeholder engagement 

Departments and agencies are responsible for identifying stakeholders 

impacted by regulations, including Indigenous peoples, and meaningfully 

consulting and engaging with them throughout the development, 

management, and review of regulations. In doing so, they should follow the 

Government of Canada's policies and guidance for consultation and 

engagement. Departments and agencies should document comments 

received throughout the course of any consultations and make these 

available to the public upon request. 
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The regulatory life cycle approach requires departments and agencies to
examine and analyze regulations through all stages of their life cycle,
including:

the development of regulations (section 5.0)
regulatory management (section 6.0)
review and results (section 7.0)

During all stages of the regulatory life cycle, regulators must seek
opportunities to:

engage stakeholders, including Indigenous peoples
pursue regulatory cooperation and regulatory alignment, where
appropriate
coordinate with all levels of government to minimize cumulative and
unintended impacts of regulations on Canadians, business, and the
economy

4.1 Consultations and engagement

4.1.1 Stakeholder engagement

Departments and agencies are responsible for identifying stakeholders
impacted by regulations, including Indigenous peoples, and meaningfully
consulting and engaging with them throughout the development,
management, and review of regulations. In doing so, they should follow the
Government of Canada’s policies and guidance for consultation and
engagement. Departments and agencies should document comments
received throughout the course of any consultations and make these
available to the public upon request.

1
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Departments and agencies should seek opportunities to use modern, 

digital, accessible and secure platforms and tools for consultation and 

engagement. Communication tools should support meaningful and 

inclusive consultation and engagement, with consideration given to any 

limitations on accessibility for stakeholders, including Indigenous peoples. 

Departments and agencies must follow the requirements for digital 

government and communication as set out in Treasury Board policies: the 

Policy on Communication and Federal Identity, the Policy on Privacy 

Protection, and the Policy on Official Languages, as well as their related 

directives and guidelines. 

4.1.2 The Crown's legal duty to consult 

Where proposed regulations have the potential to adversely impact 

potential or established Aboriginal or treaty rights of the Aboriginal 

peoples of Canada under section 35 of the Constitution Act, 1982, 

departments and agencies must satisfy the Crown's duty to consult and, 

where appropriate, accommodate those rights. 

4.2 Regulatory cooperation and regulatory alignment 

Departments and agencies are to assess opportunities for cooperation with 

other jurisdictions, domestically and internationally, on regulations and 

associated regulatory activities. This includes examining alignment of 

regulatory approaches and outcomes with key trading partners, in order to 

reduce the regulatory burden on Canadian business, while maintaining or 

improving the health, safety, security, social and economic well-being of 

Canadians, and protecting the environment. 

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulati... 5/29 

12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulati… 5/29

Departments and agencies should seek opportunities to use modern,
digital, accessible and secure platforms and tools for consultation and
engagement. Communication tools should support meaningful and
inclusive consultation and engagement, with consideration given to any
limitations on accessibility for stakeholders, including Indigenous peoples.

Departments and agencies must follow the requirements for digital
government and communication as set out in Treasury Board policies: the
Policy on Communication and Federal Identity, the Policy on Privacy
Protection, and the Policy on Official Languages, as well as their related
directives and guidelines.

4.1.2 The Crown’s legal duty to consult

Where proposed regulations have the potential to adversely impact
potential or established Aboriginal or treaty rights of the Aboriginal
peoples of Canada under section 35 of the Constitution Act, 1982,
departments and agencies must satisfy the Crown’s duty to consult and,
where appropriate, accommodate those rights.

4.2 Regulatory cooperation and regulatory alignment

Departments and agencies are to assess opportunities for cooperation with
other jurisdictions, domestically and internationally, on regulations and
associated regulatory activities. This includes examining alignment of
regulatory approaches and outcomes with key trading partners, in order to
reduce the regulatory burden on Canadian business, while maintaining or
improving the health, safety, security, social and economic well-being of
Canadians, and protecting the environment.
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Regulatory cooperation is a process for finding efficiencies across 

jurisdictions, reducing unnecessary regulatory differences, and 

achieving domestic policy goals, while aiming to facilitate trade and 

investment, promote economic growth and job creation, and increase 

consumer choice. A central pillar of regulatory cooperation is the 

maintenance or enhancement of standards of public health and safety 

and environmental protection. 

Regulatory alignment occurs when there is any agreement or 

arrangement, coordinated or otherwise, which reduces or eliminates 

differences between independent regulatory systems and regulatory 

activities, including inspections, certification, adoption of standards, 

and product and testing approvals. 

4.3 Coordination 

Departments and agencies are responsible for working with each other to 

coordinate regulatory efforts within the Government of Canada when 

engaging with stakeholders, including Indigenous peoples. 

Departments and agencies should examine ways to: 

• reduce regulatory duplication 

• promote efficiencies 

• share relevant information 

• consider the cumulative impacts of regulations on stakeholders 

• reduce reporting and other administrative burdens, where possible 
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 Regulatory cooperation is a process for finding efficiencies across
jurisdictions, reducing unnecessary regulatory differences, and
achieving domestic policy goals, while aiming to facilitate trade and
investment, promote economic growth and job creation, and increase
consumer choice. A central pillar of regulatory cooperation is the
maintenance or enhancement of standards of public health and safety
and environmental protection.

Regulatory alignment occurs when there is any agreement or
arrangement, coordinated or otherwise, which reduces or eliminates
differences between independent regulatory systems and regulatory
activities, including inspections, certification, adoption of standards,
and product and testing approvals.

4.3 Coordination

Departments and agencies are responsible for working with each other to
coordinate regulatory efforts within the Government of Canada when
engaging with stakeholders, including Indigenous peoples.

Departments and agencies should examine ways to:

reduce regulatory duplication
promote efficiencies
share relevant information
consider the cumulative impacts of regulations on stakeholders
reduce reporting and other administrative burdens, where possible
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5.0 Development of regulations 

v In this section 

O 5.1 Determination of regulatory approach 

■ 5.1.1 Issue identification 

■ 5.1.2 Instrument choice 

■ 5.1.3 Forward Regulatory Plan 

■ 5.1.4 Consultations  prior to  pre-publication 

O 5.2 Regulatory Impact Analysis 

■ 5.2.1 Analysis of benefits and costs 

■ 5.2.2 Impacts on the environment 

■ 5.2.3 Gender-based analysis plus (GBA-F). 

■ 5.2.4 Minimizing  burden on business 

■ 5.2.5 Regulatory cooperation 

■ 5.2.6 Incorporation by reference 

■ 5.2.7 Modern treaty implications 

■ 5.2.8 International obligations 

■ 5.2.9 Implementation 

O 5.3 Regulatory Impact Analysis Statement Requirements 

O 5.4 Publication and consultation 

■ 5.4.1 Pre-publication and consultation 

■ 5.4.2 Exemption from  pre-publication 

■ 5.4.3 Final  publication 

O 5.5 Exceptional measures 

At the beginning of the regulatory life cycle, departments and agencies 

determine the approach to address an issue, set objectives, undertake 

consultations with stakeholders, including Indigenous peoples, and analyze 
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5.0 Development of regulations

In this section

5.1 Determination of regulatory approach
5.1.1 Issue identification
5.1.2 Instrument choice
5.1.3 Forward Regulatory Plan
5.1.4 Consultations prior to pre-publication

5.2 Regulatory Impact Analysis
5.2.1 Analysis of benefits and costs
5.2.2 Impacts on the environment
5.2.3 Gender-based analysis plus (GBA+)
5.2.4 Minimizing burden on business
5.2.5 Regulatory cooperation
5.2.6 Incorporation by reference
5.2.7 Modern treaty implications
5.2.8 International obligations
5.2.9 Implementation

5.3 Regulatory Impact Analysis Statement Requirements
5.4 Publication and consultation

5.4.1 Pre-publication and consultation
5.4.2 Exemption from pre-publication
5.4.3 Final publication

5.5 Exceptional measures

At the beginning of the regulatory life cycle, departments and agencies
determine the approach to address an issue, set objectives, undertake
consultations with stakeholders, including Indigenous peoples, and analyze
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the risks, impacts, and costs and benefits of a regulatory proposal, in 

accordance with applicable policies, guidelines, and good regulatory 

practices. 

5.1 Determination of regulatory approach 

5.1.1 Issue identification 

Departments and agencies are responsible for identifying public policy 

issues that are to be addressed. This includes outlining risks to health, 

safety, security, the economy, and the social and economic well-being of 

Canadians and the environment and demonstrating through the best 

available evidence and analysis that government intervention is needed. 

Where there are threats of serious or irreversible damage or harm, lack of 

full scientific certainty must not be used as a reason for postponing cost-

effective measures to prevent harm. 

5.1.2 Instrument choice 

Departments and agencies are responsible for assessing the effectiveness 

and appropriateness of regulatory and non-regulatory instruments for 

achieving policy objectives. Departments and agencies should consult with 

potentially affected stakeholders, including Indigenous peoples, as part of 

the instrument choice exercise. Departments and agencies should also 

demonstrate that they have considered relevant domestic and international 

best practices as part of the instrument choice exercise. Where relevant 

best practices exist, regulators should seek to identify opportunities to 

cooperate or align, in order to avoid or reduce duplication or unnecessary 

burden. 
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the risks, impacts, and costs and benefits of a regulatory proposal, in
accordance with applicable policies, guidelines, and good regulatory
practices.

5.1 Determination of regulatory approach

5.1.1 Issue identification

Departments and agencies are responsible for identifying public policy
issues that are to be addressed. This includes outlining risks to health,
safety, security, the economy, and the social and economic well-being of
Canadians and the environment and demonstrating through the best
available evidence and analysis that government intervention is needed.

Where there are threats of serious or irreversible damage or harm, lack of
full scientific certainty must not be used as a reason for postponing cost-
effective measures to prevent harm.

5.1.2 Instrument choice

Departments and agencies are responsible for assessing the effectiveness
and appropriateness of regulatory and non-regulatory instruments for
achieving policy objectives. Departments and agencies should consult with
potentially affected stakeholders, including Indigenous peoples, as part of
the instrument choice exercise. Departments and agencies should also
demonstrate that they have considered relevant domestic and international
best practices as part of the instrument choice exercise. Where relevant
best practices exist, regulators should seek to identify opportunities to
cooperate or align, in order to avoid or reduce duplication or unnecessary
burden.

704



12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca 

When appropriate, the results of an instrument choice exercise should be 

included as part of the Regulatory Impact Analysis Statement to 

demonstrate through evidence and analysis that a regulation is the best 

tool to achieve the desired public policy objectives. The instrument choice 

exercise should also begin to examine the costs and benefits of regulatory 

options to inform this decision. 

Departments and agencies should seek to design outcome, or 

performance-based, regulations when appropriate, with a view to 

minimizing the amount of regulatory burden imposed on businesses and 

Canadians. 

Outcome, or performance-based, regulations specify the desired result 

that a regulation intends to achieve, rather than a prescriptive 

description of compliance. This type of regulation increases flexibility 

for regulated parties as well as departments and agencies, and 

requires the regulated communities to focus on achieving specific and 

measurable outcomes. 

5.1.3 Forward Regulatory Plan 

Departments and agencies should provide advance notice to stakeholders, 

including Indigenous peoples, on upcoming regulatory changes over a 

period of 24 months so that they can engage in regulatory development 

and plan for future regulatory changes at the earliest opportunity. 

Stakeholders should be given the opportunity to provide comments to 

departments and agencies on their Forward Regulatory Plans, once 

published, to inform the government on whether the regulatory priorities 

reflect the issues they face. Initial consultation on instrument choice should 

occur before a proposed regulatory change is formally incorporated into a 
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When appropriate, the results of an instrument choice exercise should be
included as part of the Regulatory Impact Analysis Statement to
demonstrate through evidence and analysis that a regulation is the best
tool to achieve the desired public policy objectives. The instrument choice
exercise should also begin to examine the costs and benefits of regulatory
options to inform this decision.

Departments and agencies should seek to design outcome, or
performance-based, regulations when appropriate, with a view to
minimizing the amount of regulatory burden imposed on businesses and
Canadians.

Outcome, or performance-based, regulations specify the desired result
that a regulation intends to achieve, rather than a prescriptive
description of compliance. This type of regulation increases flexibility
for regulated parties as well as departments and agencies, and
requires the regulated communities to focus on achieving specific and
measurable outcomes.

5.1.3 Forward Regulatory Plan

Departments and agencies should provide advance notice to stakeholders,
including Indigenous peoples, on upcoming regulatory changes over a
period of 24 months so that they can engage in regulatory development
and plan for future regulatory changes at the earliest opportunity.
Stakeholders should be given the opportunity to provide comments to
departments and agencies on their Forward Regulatory Plans, once
published, to inform the government on whether the regulatory priorities
reflect the issues they face. Initial consultation on instrument choice should
occur before a proposed regulatory change is formally incorporated into a
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Forward Regulatory Plan. Forward Regulatory Plans must be updated on an 

annual basis to outline departments' and agencies' plans for new 

regulations, regulatory amendments, repeals, and stock reviews. 

Regulatory proposals should be included in a Forward Regulatory Plan 

before being pre-published in the Canada Gazette, Part I. 

5.1.4 Consultations prior to pre-publication 

During the development of a regulatory proposal, departments and 

agencies are to consult when appropriate and engage stakeholders that 

may be affected, including Indigenous peoples and trading partners. 

Departments and agencies are responsible for determining the size and 

scope of the consultations or engagement. Publication in the Canada 

Gazette, Part I (that is, pre-publication), is not a substitute for early 

consultation. 

Departments and agencies should not postpone pre-publishing a 

proposal in the Canada Gazette, Part I, in the absence of a unanimity of 

views among stakeholders. Rather, engagement with stakeholders, 

including Indigenous peoples, on a regulatory proposal should be 

viewed as an ongoing dialogue, with consultations before pre-

publication identified as an important, but not the sole, tool to seek 

stakeholder input. 

5.2 Regulatory Impact Analysis 

Departments and agencies must conduct a Regulatory Impact Analysis 

(RIA) on all regulatory proposals, to support stakeholder engagement and 

evidence-based decision-making. In conducting a RIA, departments and 

agencies will comply with relevant acts, regulations, and Treasury Board 
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Forward Regulatory Plan. Forward Regulatory Plans must be updated on an
annual basis to outline departments’ and agencies’ plans for new
regulations, regulatory amendments, repeals, and stock reviews.
Regulatory proposals should be included in a Forward Regulatory Plan
before being pre-published in the Canada Gazette, Part I.

5.1.4 Consultations prior to pre-publication

During the development of a regulatory proposal, departments and
agencies are to consult when appropriate and engage stakeholders that
may be affected, including Indigenous peoples and trading partners.
Departments and agencies are responsible for determining the size and
scope of the consultations or engagement. Publication in the Canada
Gazette, Part I (that is, pre-publication), is not a substitute for early
consultation.

Departments and agencies should not postpone pre-publishing a
proposal in the Canada Gazette, Part I, in the absence of a unanimity of
views among stakeholders. Rather, engagement with stakeholders,
including Indigenous peoples, on a regulatory proposal should be
viewed as an ongoing dialogue, with consultations before pre-
publication identified as an important, but not the sole, tool to seek
stakeholder input.

5.2 Regulatory Impact Analysis

Departments and agencies must conduct a Regulatory Impact Analysis
(RIA) on all regulatory proposals, to support stakeholder engagement and
evidence-based decision-making. In conducting a RIA, departments and
agencies will comply with relevant acts, regulations, and Treasury Board
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policies, and adhere to guidance, tools, and directives, and are to engage 

with the Regulatory Affairs Sector at the Treasury Board of Canada 

Secretariat. 

RIA is the systematic approach to the identification and critical 

assessment of the potential positive and negative effects and 

implications of a regulatory proposal for consideration by the public, 

stakeholders and the Cabinet. It is an important element of evidence-

based decision-making. 

RIA must examine potential positive and negative effects of a regulatory 

proposal on the health, safety, security, social and economic well-being of 

Canadians, businesses, and on the environment. RIA should include 

qualitative and quantitative analysis that is proportional to the expected 

impact of a regulatory proposal. Regulators must demonstrate that the 

benefits to Canadians outweigh the costs. 

Departments and agencies must conduct an early assessment, known as a 

triage, of a regulatory proposal to determine its expected impact level and 

the appropriate mix of analytical requirements of the following elements: 

Stakeholders Examples of impacts considered 

Canadians • Impacts on well-being (health, safety and security; 
ability to make informed choices) 

• Impacts on consumers (cost of living, prices, quality 
and variety of goods available) 

• Income 
• Employment opportunities 
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policies, and adhere to guidance, tools, and directives, and are to engage
with the Regulatory Affairs Sector at the Treasury Board of Canada
Secretariat.

RIA is the systematic approach to the identification and critical
assessment of the potential positive and negative effects and
implications of a regulatory proposal for consideration by the public,
stakeholders and the Cabinet. It is an important element of evidence-
based decision-making.

RIA must examine potential positive and negative effects of a regulatory
proposal on the health, safety, security, social and economic well-being of
Canadians, businesses, and on the environment. RIA should include
qualitative and quantitative analysis that is proportional to the expected
impact of a regulatory proposal. Regulators must demonstrate that the
benefits to Canadians outweigh the costs.

Departments and agencies must conduct an early assessment, known as a
triage, of a regulatory proposal to determine its expected impact level and
the appropriate mix of analytical requirements of the following elements:

Stakeholders Examples of impacts considered

Canadians Impacts on well-being (health, safety and security;
ability to make informed choices)
Impacts on consumers (cost of living, prices, quality
and variety of goods available)
Income
Employment opportunities
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Stakeholders Examples of impacts considered 

Businesses • Costs of complying with regulatory requirements 
(including administrative burden) 

• Changes in profit and revenue 
• Business opportunities, growth and innovation 
• Business sustainability 

Government • Costs to implement and administer regulatory 
programs (compliance and enforcement, outreach, 
data management, responding to events) 

• Costs and benefits for other levels of government 
(provincial, territorial, Indigenous, municipal) 

• Impacts on government revenue 

5.2.1 Analysis of benefits and costs 

Departments and agencies are to examine the potential positive and 

negative impacts of a proposed regulation and its feasible alternative 

options on Canadians, business, governments and the environment, and 

identify how impacts are distributed across the various parties. When it is 

not possible to quantify the benefits or costs, a rigorous qualitative analysis 

of costs or benefits in support of the regulatory proposal is required. 

In the regulatory context, cost-benefit analysis (CBA) is a structured 

approach to identifying and considering the economic, environmental, 

and social effects of a regulatory proposal. CBA identifies and 

measures the positive and negative impact of regulatory proposals so 

that decision-makers can determine the best course of action. 

5.2.2 Impacts on the environment 
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Stakeholders Examples of impacts considered

Businesses Costs of complying with regulatory requirements
(including administrative burden)
Changes in profit and revenue
Business opportunities, growth and innovation
Business sustainability

Government Costs to implement and administer regulatory
programs (compliance and enforcement, outreach,
data management, responding to events)
Costs and benefits for other levels of government
(provincial, territorial, Indigenous, municipal)
Impacts on government revenue

5.2.1 Analysis of benefits and costs

Departments and agencies are to examine the potential positive and
negative impacts of a proposed regulation and its feasible alternative
options on Canadians, business, governments and the environment, and
identify how impacts are distributed across the various parties. When it is
not possible to quantify the benefits or costs, a rigorous qualitative analysis
of costs or benefits in support of the regulatory proposal is required.

In the regulatory context, cost-benefit analysis (CBA) is a structured
approach to identifying and considering the economic, environmental,
and social effects of a regulatory proposal. CBA identifies and
measures the positive and negative impact of regulatory proposals so
that decision-makers can determine the best course of action.

5.2.2 Impacts on the environment

708



12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca 

Departments and agencies are to undertake an assessment of potential 

effects on the environment for each regulatory proposal, when appropriate 

and in accordance with the Cabinet Directive on the Environmental 

Assessment of Policy, Plan and Program Proposals. 

An assessment of environmental impacts involves examining the scope 

and nature of: 

• the likely environmental effects (positive or negative) 

• the need for mitigation to reduce or eliminate adverse effects or 

opportunities for enhancement 

• the likely importance of any adverse environmental effects, taking 

mitigation into account 

This helps inform the public that environmental factors have been 

appropriately considered when decisions are made. 

5.2.3 Gender-based analysis plus (GBA+) 

Departments and agencies are to undertake an assessment of social and 

economic impacts of each regulatory proposal on diverse groups of 

Canadians, in accordance with the Government of Canada's commitment to 

implementing GBA+. 

GBA+ is an analytical tool used to help identify the impacts of 

government initiatives on diverse groups of women, men, and gender-

diverse people. The "plus" acknowledges that GBA goes beyond sex 

and gender differences to consider multiple identity factors that 

intersect to make people who they are (such as race, ethnicity, religion, 

age, and mental or physical disability). 
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Departments and agencies are to undertake an assessment of potential
effects on the environment for each regulatory proposal, when appropriate
and in accordance with the Cabinet Directive on the Environmental
Assessment of Policy, Plan and Program Proposals.

An assessment of environmental impacts involves examining the scope
and nature of:

the likely environmental effects (positive or negative)
the need for mitigation to reduce or eliminate adverse effects or
opportunities for enhancement
the likely importance of any adverse environmental effects, taking
mitigation into account

This helps inform the public that environmental factors have been
appropriately considered when decisions are made.

5.2.3 Gender-based analysis plus (GBA+)

Departments and agencies are to undertake an assessment of social and
economic impacts of each regulatory proposal on diverse groups of
Canadians, in accordance with the Government of Canada’s commitment to
implementing GBA+.

GBA+ is an analytical tool used to help identify the impacts of
government initiatives on diverse groups of women, men, and gender-
diverse people. The “plus” acknowledges that GBA goes beyond sex
and gender differences to consider multiple identity factors that
intersect to make people who they are (such as race, ethnicity, religion,
age, and mental or physical disability).
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5.2.4 Minimizing burden on business 

Departments and agencies are to comply with the One-for-One Rule and 

identify and estimate the cost of administrative burden impacts of 

regulatory proposals on Canadian businesses, as set out in the Red Tape 

Reduction Act and the Red Tape Reduction Regulations, with a view to 

minimizing this burden to the greatest extent possible without 

compromising the health, safety and security of Canadians, the 

environment or the economy. 

Departments and agencies are to also consider the impact of proposed 

regulations, specifically on small businesses to ensure that small 

businesses do not unnecessarily bear a disproportionate burden when 

complying with regulations. 

5.2.5 Regulatory cooperation 

Departments and agencies are to examine the regulatory systems of 

relevant jurisdictions, such as those of domestic partners or key trading 

partners, particularly those with whom Canada has a coordinated 

regulatory cooperation arrangement, to identify potential areas for 

alignment or cooperation. This assessment should also include a review of 

work undertaken by international standard development organizations for 

possible incorporation by reference. Where differences in approaches are 

required, departments and agencies must provide a rationale for a Canada-

specific approach. 

A coordinated regulatory cooperation arrangement is one between 

Canada and another jurisdiction or group of jurisdictions that has been 

formalized in a free trade agreement or through some other 

mechanism, such as a memorandum of understanding or an 
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5.2.4 Minimizing burden on business

Departments and agencies are to comply with the One-for-One Rule and
identify and estimate the cost of administrative burden impacts of
regulatory proposals on Canadian businesses, as set out in the Red Tape
Reduction Act and the Red Tape Reduction Regulations, with a view to
minimizing this burden to the greatest extent possible without
compromising the health, safety and security of Canadians, the
environment or the economy.

Departments and agencies are to also consider the impact of proposed
regulations, specifically on small businesses to ensure that small
businesses do not unnecessarily bear a disproportionate burden when
complying with regulations.

5.2.5 Regulatory cooperation

Departments and agencies are to examine the regulatory systems of
relevant jurisdictions, such as those of domestic partners or key trading
partners, particularly those with whom Canada has a coordinated
regulatory cooperation arrangement, to identify potential areas for
alignment or cooperation. This assessment should also include a review of
work undertaken by international standard development organizations for
possible incorporation by reference. Where differences in approaches are
required, departments and agencies must provide a rationale for a Canada-
specific approach.

A coordinated regulatory cooperation arrangement is one between
Canada and another jurisdiction or group of jurisdictions that has been
formalized in a free trade agreement or through some other
mechanism, such as a memorandum of understanding or an
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agreement between leaders. A coordinated regulatory cooperation 

arrangement will generally have established procedures, such as terms 

of reference. 

5.2.6 Incorporation by reference 

Incorporation by reference can be an effective tool in achieving regulatory 

outcomes. Departments and agencies should take into account potential 

opportunities for incorporation by reference of internationally accepted 

standards and/or regulations or other appropriate instruments. 

Departments and agencies should explain in the Regulatory Impact 

Analysis Statement why the technique is being used and how it achieves 

their regulatory objectives. 

When using this technique, departments and agencies must ensure that 

incorporated documents are accessible, as required by the Statutory 

Instruments Act, and are easily understood. Departments and agencies 

must also ensure that constitutional language obligations are respected, by 

incorporating material in both official languages, and that unilingual 

incorporation is used only when there is a legitimate reason to do so. 

Departments and agencies must regularly review incorporated material to 

ensure that these obligations are met and that the documents are up to 

date. 

5.2.7 Modern treaty implications 

Pursuant to the Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern 

Treaty Implementation, departments and agencies must undertake an 

Assessment of Modern Treaty Implications (AMTI). The law-making 

authorities and rights of modern treaty partners and self-governing 

Indigenous groups must be respected when developing and implementing 
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agreement between leaders. A coordinated regulatory cooperation
arrangement will generally have established procedures, such as terms
of reference.

5.2.6 Incorporation by reference

Incorporation by reference can be an effective tool in achieving regulatory
outcomes. Departments and agencies should take into account potential
opportunities for incorporation by reference of internationally accepted
standards and/or regulations or other appropriate instruments.
Departments and agencies should explain in the Regulatory Impact
Analysis Statement why the technique is being used and how it achieves
their regulatory objectives.

When using this technique, departments and agencies must ensure that
incorporated documents are accessible, as required by the Statutory
Instruments Act, and are easily understood. Departments and agencies
must also ensure that constitutional language obligations are respected, by
incorporating material in both official languages, and that unilingual
incorporation is used only when there is a legitimate reason to do so. 

Departments and agencies must regularly review incorporated material to
ensure that these obligations are met and that the documents are up to
date.

5.2.7 Modern treaty implications

Pursuant to the Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern
Treaty Implementation, departments and agencies must undertake an
Assessment of Modern Treaty Implications (AMTI). The law-making
authorities and rights of modern treaty partners and self-governing
Indigenous groups must be respected when developing and implementing
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a regulatory proposal. The Government of Canada must also ensure that it 

meets its obligations under modern treaties and self-government 

agreements. In the event that modern treaty implications are identified, 

departments and agencies should engage with implicated modern treaty 

partners and self-governing Indigenous groups on the findings of the 

AMTI. 

5.2.8 International obligations 

Canada's international commitments in areas such as human rights, health, 

safety, security, international trade and the environment may need to be 

implemented by regulation, or may have implications for regulatory 

development, such as international consultation or notification 

requirements. Departments and agencies must ensure that Canada's 

international commitments are met when carrying out their regulatory 

activities. 

5.2.9 Implementation 

Departments and agencies must plan for the implementation of the 

regulatory proposal as part of their analysis. This could include the 

examination of the following factors: 

• implications for other jurisdictions (domestic and international) 

• timing 

• infrastructure requirements (for example, information management 

and information technology) 

• fund sources 

• compliance promotion and outreach 

• training 

• up-to-date guidance, technical documents, and enforcement plans 

This analysis could also include consideration of evaluation metrics. 
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a regulatory proposal. The Government of Canada must also ensure that it
meets its obligations under modern treaties and self-government
agreements. In the event that modern treaty implications are identified,
departments and agencies should engage with implicated modern treaty
partners and self-governing Indigenous groups on the findings of the
AMTI.

5.2.8 International obligations

Canada’s international commitments in areas such as human rights, health,
safety, security, international trade and the environment may need to be
implemented by regulation, or may have implications for regulatory
development, such as international consultation or notification
requirements. Departments and agencies must ensure that Canada’s
international commitments are met when carrying out their regulatory
activities.

5.2.9 Implementation

Departments and agencies must plan for the implementation of the
regulatory proposal as part of their analysis. This could include the
examination of the following factors:

implications for other jurisdictions (domestic and international)
timing
infrastructure requirements (for example, information management
and information technology)
fund sources
compliance promotion and outreach
training
up-to-date guidance, technical documents, and enforcement plans

This analysis could also include consideration of evaluation metrics.
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5.3 Regulatory Impact Analysis Statement Requirements 

Departments and agencies are to develop a Regulatory Impact Analysis 

Statement (RIAS) in accordance with the guidelines set out in the Policy on 

Regulatory Development. 

A RIAS is a clear, non-technical synthesis of expected impacts, based on 

a Regulatory Impact Assessment of a proposed regulation. It is 

published in the Canada Gazette with the regulatory text. 

5.4 Publication and consultation 

5.4.1 Pre-publication and consultation 

Departments and agencies are to submit a regulatory proposal to be 

considered by the Treasury Board (Governor in Council), or the relevant 

regulation-making authority, for pre-publication in the Canada Gazette, 

Part I. Pre-publication of a regulation must include the draft regulatory text 

as well as a RIAS. 

The standard comment period following pre-publication is 30 days unless 

otherwise prescribed by legislative requirements and international 

obligations. 

A minimum comment period of 70 days may be required for consultations 

on proposals for new and amended technical regulations that may have a 

significant effect on international trade, consistent with Canada's 

obligations under the World Trade Organization's Technical Barriers to 

Trade Agreement. 

5.4.2 Exemption from pre-publication 
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5.3 Regulatory Impact Analysis Statement Requirements

Departments and agencies are to develop a Regulatory Impact Analysis
Statement (RIAS) in accordance with the guidelines set out in the Policy on
Regulatory Development.

A RIAS is a clear, non-technical synthesis of expected impacts, based on
a Regulatory Impact Assessment of a proposed regulation. It is
published in the Canada Gazette with the regulatory text.

5.4 Publication and consultation

5.4.1 Pre-publication and consultation

Departments and agencies are to submit a regulatory proposal to be
considered by the Treasury Board (Governor in Council), or the relevant
regulation-making authority, for pre-publication in the Canada Gazette,
Part I. Pre-publication of a regulation must include the draft regulatory text
as well as a RIAS.

The standard comment period following pre-publication is 30 days unless
otherwise prescribed by legislative requirements and international
obligations.

A minimum comment period of 70 days may be required for consultations
on proposals for new and amended technical regulations that may have a
significant effect on international trade, consistent with Canada’s
obligations under the World Trade Organization’s Technical Barriers to
Trade Agreement.

5.4.2 Exemption from pre-publication
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Exemptions from pre-publication requirements may be granted by the 

Treasury Board (Governor in Council), or the relevant regulation-making 

authority, when there is no statutory requirement to pre-publish. In cases 

where a regulatory proposal is not pre-published, a brief rationale for the 

exemption must be included in the final RIAS, as a best practice. 

Departments and agencies must consult with the Regulatory Affairs Sector 

at the Treasury Board of Canada Secretariat if they are considering seeking 

an exemption. 

5.4.3 Final publication 

In accordance with the Statutory Instruments Act, all approved regulations 

must be published in the Canada Gazette, Part II, after they are made and 

registered except where they are exempted under section 15 of the 

Statutory Instruments Regulations (C.R.C., c. 1509). A RIAS must be 

included along with all published regulations. 

5.5 Exceptional measures 

Exemptions from certain regulatory development requirements can be 

granted by the Treasury Board (Governor in Council), Cabinet or the 

relevant regulation-making authority in cases of: 

• serious and immediate risk to: 

• the health and safety of Canadians 

• their security 

• the environment 

• the economy 

• internal government reorganizations 

• other exceptional circumstances 
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Exemptions from pre-publication requirements may be granted by the
Treasury Board (Governor in Council), or the relevant regulation-making
authority, when there is no statutory requirement to pre-publish. In cases
where a regulatory proposal is not pre-published, a brief rationale for the
exemption must be included in the final RIAS, as a best practice.
Departments and agencies must consult with the Regulatory Affairs Sector
at the Treasury Board of Canada Secretariat if they are considering seeking
an exemption.

5.4.3 Final publication

In accordance with the Statutory Instruments Act, all approved regulations
must be published in the Canada Gazette, Part II, after they are made and
registered except where they are exempted under section 15 of the
Statutory Instruments Regulations (C.R.C., c. 1509).  A RIAS must be
included along with all published regulations.

5.5 Exceptional measures

Exemptions from certain regulatory development requirements can be
granted by the Treasury Board (Governor in Council), Cabinet or the
relevant regulation-making authority in cases of:

serious and immediate risk to:
the health and safety of Canadians
their security
the environment
the economy

internal government reorganizations
other exceptional circumstances
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Departments and agencies must consult with the Regulatory Affairs Sector 

at the Treasury Board of Canada Secretariat if they are considering seeking 

an exemption for an exceptional measure. 

6.0 Regulatory management 

In this section 

• 6.1 Enhancing predictability. 

O 6.2 Compliance and enforcement 

Departments and agencies are responsible for the ongoing management 

of regulations and their associated programs and activities in order to 

improve the effectiveness of regulatory programs in setting and meeting 

their objectives. 

Regulatory program activities may include: 

• compliance and enforcement 

• inspections and licensing 

• compliance promotion activities and outreach 

• data gathering 

• measuring performance 

• providing clear and transparent information and service to Canadians 

on regulations and regulatory and legal responsibilities 

To encourage compliance with regulations, it is important for 

departments and agencies to provide the public and regulated 

communities with all relevant information on what is expected of them 

in a format that is easy to understand. Departments and agencies are 
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Departments and agencies must consult with the Regulatory Affairs Sector
at the Treasury Board of Canada Secretariat if they are considering seeking
an exemption for an exceptional measure.

6.0 Regulatory management

In this section

6.1 Enhancing predictability
6.2 Compliance and enforcement

Departments and agencies are responsible for the ongoing management
of regulations and their associated programs and activities in order to
improve the effectiveness of regulatory programs in setting and meeting
their objectives.

Regulatory program activities may include:

compliance and enforcement
inspections and licensing
compliance promotion activities and outreach
data gathering
measuring performance
providing clear and transparent information and service to Canadians
on regulations and regulatory and legal responsibilities

To encourage compliance with regulations, it is important for
departments and agencies to provide the public and regulated
communities with all relevant information on what is expected of them
in a format that is easy to understand. Departments and agencies are

715



12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca 

expected to ensure that there are no contradictions between guidance 

or technical documents and the regulations, and that all current 

guidance documents are consistent with existing regulations. 

6.1 Enhancing predictability 

Departments and agencies are responsible for developing, publishing, and 

reviewing service standards for high-volume regulatory transactions that 

promote the timeliness of decision-making and provide Canadians with 

clear information on expectations for interactions and service. 

Departments and agencies are also responsible for developing and 

publishing guidelines for the public to help clarify regulatory requirements 

for stakeholders and improve information-sharing between the regulator 

and regulated stakeholders. 

6.2 Compliance and enforcement 

Departments and agencies are responsible for promoting the effectiveness 

of their regulations through the development and implementation of 

compliance and enforcement strategies and programs. These strategies 

and programs should: 

• consider the use of risk-based approaches in the design and 

enforcement of compliance strategies 

• ensure that resources are allocated to address the most significant 

risks 

• avoid duplication by coordinating with federal departments and 

agencies, as well as with other levels of governments, where 

appropriate 

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat... 20/29 

12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat… 20/29

expected to ensure that there are no contradictions between guidance
or technical documents and the regulations, and that all current
guidance documents are consistent with existing regulations.

6.1 Enhancing predictability

Departments and agencies are responsible for developing, publishing, and
reviewing service standards for high-volume regulatory transactions that
promote the timeliness of decision-making and provide Canadians with
clear information on expectations for interactions and service.

Departments and agencies are also responsible for developing and
publishing guidelines for the public to help clarify regulatory requirements
for stakeholders and improve information-sharing between the regulator
and regulated stakeholders.

6.2 Compliance and enforcement

Departments and agencies are responsible for promoting the effectiveness
of their regulations through the development and implementation of
compliance and enforcement strategies and programs. These strategies
and programs should:

consider the use of risk-based approaches in the design and
enforcement of compliance strategies
ensure that resources are allocated to address the most significant
risks
avoid duplication by coordinating with federal departments and
agencies, as well as with other levels of governments, where
appropriate
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• engage with the regulated communities on a proactive basis, with a 

view to improving compliance rates, as appropriate 

• provide clear and up-to-date guidance on compliance with regulations 

7.0 Review and results 

In this section 

O 7.1 Reviews of regulatory prigrams 

O 7.2 Reviews of the regulatory stock 

O 7.3 Standing joint Committee for the Scrutiny of Regulations 

The final stage in the regulatory life cycle is the review and assessment of 

the results of a regulation. Regulations are only one instrument within a 

program, and as such, a review of the effectiveness of a regulation in 

contributing to results cannot be viewed in isolation from the full 

program's objectives and results. 

Reviewing both regulatory programs and the regulatory stock allows 

departments and agencies to consider impacts and burden on impacted 

stakeholders, while ensuring that the health, safety, security, social and 

economic well-being of Canadians and the environment remains protected. 

7.1 Reviews of regulatory programs 

Departments and agencies are responsible for evaluating the performance 

of their regulatory programs and are required to adhere to the Treasury 

Board Policy on Results and the Treasury Board Policy on Internal Audit. 

Outcomes of a review of a regulatory program could inform the review of 

the regulatory stock. 
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engage with the regulated communities on a proactive basis, with a
view to improving compliance rates, as appropriate
provide clear and up-to-date guidance on compliance with regulations

7.0 Review and results

In this section

7.1 Reviews of regulatory programs
7.2 Reviews of the regulatory stock
7.3 Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations

The final stage in the regulatory life cycle is the review and assessment of
the results of a regulation. Regulations are only one instrument within a
program, and as such, a review of the effectiveness of a regulation in
contributing to results cannot be viewed in isolation from the full
program’s objectives and results. 

Reviewing both regulatory programs and the regulatory stock allows
departments and agencies to consider impacts and burden on impacted
stakeholders, while ensuring that the health, safety, security, social and
economic well-being of Canadians and the environment remains protected.

7.1 Reviews of regulatory programs

Departments and agencies are responsible for evaluating the performance
of their regulatory programs and are required to adhere to the Treasury
Board Policy on Results and the Treasury Board Policy on Internal Audit.
Outcomes of a review of a regulatory program could inform the review of
the regulatory stock.
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7.2 Reviews of the regulatory stock 

Departments and agencies must undertake a regular review of their 

existing regulatory stock, which should include technical guidance and 

other associated policies, in order to ensure that the regulations continue 

to be appropriate and effective, and achieve their intended policy 

objectives. 

While undertaking a review, departments and agencies shall examine 

regulations, with a view to: 

• removing obsolete or spent regulations from the stock as soon as 

practical 

• determining the effectiveness of the regulations in achieving their 

stated objectives 

• mitigating unintended impacts, such as barriers to trade or innovation 

• ensuring that references to technical standards are accurate and, 

where appropriate, incorporate the latest version 

• demonstrating that the regulatory objectives have been achieved in a 

cost-effective manner 

• identifying new opportunities to reduce regulatory burdens on 

stakeholders, including through the identification of regulatory 

cooperation opportunities 

• minimizing impacts on small business 

• instituting other changes, as appropriate, to strengthen policy 

objectives and performance 

• amending regulations to resolve enforcement issues identified through 

implementation 

Review plans for a department or agency's regulatory stock, as well as 

planned amendments to regulations identified as part of review processes, 

should be published on an annual basis in Forward Regulatory Plans. 
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7.2 Reviews of the regulatory stock

Departments and agencies must undertake a regular review of their
existing regulatory stock, which should include technical guidance and
other associated policies, in order to ensure that the regulations continue
to be appropriate and effective, and achieve their intended policy
objectives.

While undertaking a review, departments and agencies shall examine
regulations, with a view to:

removing obsolete or spent regulations from the stock as soon as
practical
determining the effectiveness of the regulations in achieving their
stated objectives
mitigating unintended impacts, such as barriers to trade or innovation
ensuring that references to technical standards are accurate and,
where appropriate, incorporate the latest version
demonstrating that the regulatory objectives have been achieved in a
cost-effective manner
identifying new opportunities to reduce regulatory burdens on
stakeholders, including through the identification of regulatory
cooperation opportunities
minimizing impacts on small business
instituting other changes, as appropriate, to strengthen policy
objectives and performance
amending regulations to resolve enforcement issues identified through
implementation

Review plans for a department or agency’s regulatory stock, as well as
planned amendments to regulations identified as part of review processes,
should be published on an annual basis in Forward Regulatory Plans.

718



12/20/23, 11:23 AM Cabinet Directive on Regulation - Canada.ca 

Results of a review should inform future regulatory development, thereby 

continuing the regulatory life cycle. 

Departments and agencies are responsible for establishing timelines to 

undertake a regular review of stock. The President of the Treasury Board 

has the authority to require departments and agencies to undertake 

specific reviews or participate in centrally led reviews. 

7.3 Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations 

Departments and agencies must respond to issues raised by the Standing 

joint Committee for the Scrutiny of Regulations (SJCSR) in a timely manner. 

Communications with the SJCSR should be responsive and constructive. 

Actions agreed to by departments or agencies should be implemented in a 

timely manner. 

The SJCSR represents Parliament's principal method of review of the 

use of its legislative powers. The SJCSR scrutinizes all regulations to 

ensure that they respect the enabling powers conferred on a 

regulation-making authority in an act of Parliament and for other 

matters, including drafting. Every statutory instrument, including 

regulations, is permanently referred to the SJCSR for review. 

8.0 Supporting policies 
The President of the Treasury Board has the authority to establish policy 

requirements in support of this directive. The Secretary of the Treasury 

Board has the authority to update references to relevant acts, regulations, 

policies, guides, and tools, which are referred to in this directive. 
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Results of a review should inform future regulatory development, thereby
continuing the regulatory life cycle.

Departments and agencies are responsible for establishing timelines to
undertake a regular review of stock. The President of the Treasury Board
has the authority to require departments and agencies to undertake
specific reviews or participate in centrally led reviews.

7.3 Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations

Departments and agencies must respond to issues raised by the Standing
Joint Committee for the Scrutiny of Regulations (SJCSR) in a timely manner.
Communications with the SJCSR should be responsive and constructive.
Actions agreed to by departments or agencies should be implemented in a
timely manner.

The SJCSR represents Parliament’s principal method of review of the
use of its legislative powers. The SJCSR scrutinizes all regulations to
ensure that they respect the enabling powers conferred on a
regulation-making authority in an act of Parliament and for other
matters, including drafting. Every statutory instrument, including
regulations, is permanently referred to the SJCSR for review.

8.0 Supporting policies
The President of the Treasury Board has the authority to establish policy
requirements in support of this directive. The Secretary of the Treasury
Board has the authority to update references to relevant acts, regulations,
policies, guides, and tools, which are referred to in this directive.
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9.0 Coming into force 
This directive will come into force on September 1, 2018, and replaces the 

Cabinet Directive on Regulatory Management, dated April 1, 2012. 

Appendix: roles and responsibilities 

in this section 

O Governor in Council 

O Departments and agencies

O Treasury Board of Canada Secretariat 

O Privy Council Office 

O Department of Justice Canada 

O Public Services and Procurement Canada 

Governor in Council 

Governor General in Council, or Governor in Council, means the Governor 

General of Canada acting by and with the advice of, or by and with the 

advice and consent of, or in conjunction with the Queen's Privy Council for 

Canada. 

Since December 2003, advice to the Governor General on behalf of the 

Queen's Privy Council has been provided by the Treasury Board. 

Treasury Board ministers consider the regulatory submission and decide 

whether to recommend that the Governor General make the regulations as 

presented in their final form. 
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9.0 Coming into force
This directive will come into force on September 1, 2018, and replaces the
Cabinet Directive on Regulatory Management, dated April 1, 2012.

Appendix: roles and responsibilities

In this section

Governor in Council
Departments and agencies
Treasury Board of Canada Secretariat
Privy Council Office
Department of Justice Canada
Public Services and Procurement Canada

Governor in Council

Governor General in Council, or Governor in Council, means the Governor
General of Canada acting by and with the advice of, or by and with the
advice and consent of, or in conjunction with the Queen’s Privy Council for
Canada.

Since December 2003, advice to the Governor General on behalf of the
Queen's Privy Council has been provided by the Treasury Board.

Treasury Board ministers consider the regulatory submission and decide
whether to recommend that the Governor General make the regulations as
presented in their final form.
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Departments and agencies 

Federal departments and agencies must comply with this directive and its 

related policies and guidance at all stages of the regulatory life cycle. 

When drafting enabling legislation, departments and agencies are to 

ensure that subordinate legislative instruments are subject to the 

requirements of the Statutory Instruments Act. Regulations should be 

exempted from those requirements only in exceptional circumstances, 

when approved by Cabinet. Seeking to obtain an exemption from the 

Statutory Instruments Act in order to avoid the requirements of the Cabinet 

Directive on Regulation is not justified. 

Requirements governing legislative instruments are set out in the Cabinet 

Directive on Law-Making. 

Treasury Board of Canada Secretariat 

The Treasury Board of Canada Secretariat (TBS) is responsible for 

supporting ministerial decision-making and oversight. TBS is expected to: 

• provide advice and guidance to departments and agencies concerning 

the development of regulatory proposals and compliance with this 

directive 

• work with departments and agencies to provide ministers and the 

Cabinet committee responsible for Governor in Council decisions with 

the necessary information to make decisions on the issues before them 

• review regulatory proposals, challenge departments and agencies on 

the quality of regulatory analyses, and advise them when the directions 

set out in the directive have not been met 

• promote policy coherence among new proposals, existing policies, and 

the government's policy agenda 

• be the source of expertise on good regulatory practices 
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Departments and agencies

Federal departments and agencies must comply with this directive and its
related policies and guidance at all stages of the regulatory life cycle.

When drafting enabling legislation, departments and agencies are to
ensure that subordinate legislative instruments are subject to the
requirements of the Statutory Instruments Act. Regulations should be
exempted from those requirements only in exceptional circumstances,
when approved by Cabinet. Seeking to obtain an exemption from the
Statutory Instruments Act in order to avoid the requirements of the Cabinet
Directive on Regulation is not justified.

Requirements governing legislative instruments are set out in the Cabinet
Directive on Law-Making.

Treasury Board of Canada Secretariat

The Treasury Board of Canada Secretariat (TBS) is responsible for
supporting ministerial decision-making and oversight. TBS is expected to:

provide advice and guidance to departments and agencies concerning
the development of regulatory proposals and compliance with this
directive
work with departments and agencies to provide ministers and the
Cabinet committee responsible for Governor in Council decisions with
the necessary information to make decisions on the issues before them
review regulatory proposals, challenge departments and agencies on
the quality of regulatory analyses, and advise them when the directions
set out in the directive have not been met
promote policy coherence among new proposals, existing policies, and
the government’s policy agenda
be the source of expertise on good regulatory practices
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• assess the effectiveness of the directive and its implementation 

TBS is responsible for stakeholder education and awareness of the 

regulatory process and good regulatory practices. It will also maintain 

current policies, guidance, and tools in support of the implementation of 

the Cabinet Directive on Regulation. 

Privy Council Office 

The role of the Privy Council Office (PCO) is to assess memoranda to 

Cabinet and legislative proposals with regard to instrument selection, 

regulatory implications, and consistency with this directive and with the 

Cabinet Directive on Law-Making. Under the Statutory Instruments Act, the 

Orders in Council Division of PCO also has a number of responsibilities in 

the regulatory process: 

• Examination: Together with the Department of Justice Canada, PCO 

examines regulations for any issues and advises the regulation-making 

authority. 

• Registration: Within seven days after making a regulation, the 

regulation-making authority transmits copies of the regulation in both 

official languages to PCO, which then registers them. PCO can refuse 

registration if it considers that certain sections of the Statutory 

Instruments Act were not followed. 

• Coming into force: Regulations ordinarily come into force the day they 

are registered or later, if specified in the regulation. A justification must 

be provided to PCO for those regulations that are expressed to come 

into force earlier than the day of registration. 

• Quarterly consolidated index of regulations: PCO prepares a 

quarterly consolidated index of all regulations and amendments to 
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assess the effectiveness of the directive and its implementation

TBS is responsible for stakeholder education and awareness of the
regulatory process and good regulatory practices. It will also maintain
current policies, guidance, and tools in support of the implementation of
the Cabinet Directive on Regulation.

Privy Council Office

The role of the Privy Council Office (PCO) is to assess memoranda to
Cabinet and legislative proposals with regard to instrument selection,
regulatory implications, and consistency with this directive and with the
Cabinet Directive on Law-Making. Under the Statutory Instruments Act, the
Orders in Council Division of PCO also has a number of responsibilities in
the regulatory process:

Examination: Together with the Department of Justice Canada, PCO
examines regulations for any issues and advises the regulation-making
authority.
Registration: Within seven days after making a regulation, the
regulation-making authority transmits copies of the regulation in both
official languages to PCO, which then registers them. PCO can refuse
registration if it considers that certain sections of the Statutory
Instruments Act were not followed.
Coming into force: Regulations ordinarily come into force the day they
are registered or later, if specified in the regulation. A justification must
be provided to PCO for those regulations that are expressed to come
into force earlier than the day of registration.
Quarterly consolidated index of regulations: PCO prepares a
quarterly consolidated index of all regulations and amendments to
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regulations in force at any time after the end of the preceding calendar 

year. 

• Revisions and consolidation: After consultation with the Deputy 

Minister of Justice, PCO can ask regulation-making authorities to revise 

or consolidate regulations. 

Department of Justice Canada 

The Department of Justice Canada provides legal advice to departments 

and agencies on the legality of proposals for enabling and subordinate 

legislation as well as the legal requirements of the regulatory process. In 

doing so, the Department of Justice Canada provides drafting services to 

departments and agencies and, under the Statutory Instruments Act, 

examines all proposed regulations to ascertain whether they: 

• have the necessary legal authority to be made 

• are inconsistent with the Canadian Charter of Rights and Freedoms 

and the Canadian Bill of Rights, 1960 

• do not constitute an unusual or unexpected use of the enabling 

authority 

• are drafted in accordance with established standards 

The Department of Justice Canada also provides departments and agencies 

with legal tools and advice on the appropriate use of government 

instruments, regulatory techniques, international standards, and 

compliance and enforcement techniques. 

The Department of Justice Canada and Global Affairs Canada are 

responsible for advising on the effect of Canada's international legal 

obligations, including their implementation in domestic law. The Trade Law 
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regulations in force at any time after the end of the preceding calendar
year.
Revisions and consolidation: After consultation with the Deputy
Minister of Justice, PCO can ask regulation-making authorities to revise
or consolidate regulations.

Department of Justice Canada

The Department of Justice Canada provides legal advice to departments
and agencies on the legality of proposals for enabling and subordinate
legislation as well as the legal requirements of the regulatory process. In
doing so, the Department of Justice Canada provides drafting services to
departments and agencies and, under the Statutory Instruments Act,
examines all proposed regulations to ascertain whether they:

have the necessary legal authority to be made
are inconsistent with the Canadian Charter of Rights and Freedoms
and the Canadian Bill of Rights, 1960
do not constitute an unusual or unexpected use of the enabling
authority
are drafted in accordance with established standards

The Department of Justice Canada also provides departments and agencies
with legal tools and advice on the appropriate use of government
instruments, regulatory techniques, international standards, and
compliance and enforcement techniques.

The Department of Justice Canada and Global Affairs Canada are
responsible for advising on the effect of Canada’s international legal
obligations, including their implementation in domestic law. The Trade Law
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Bureau, a joint unit of the Department of justice Canada and Global Affairs 

Canada, is responsible for advising departments and agencies on Canada's 

trade law obligations. 

Public Services and Procurement Canada 

The Canada Gazette Directorate of Public Services and Procurement 

Canada is responsible for publishing the Canada Gazette, the official 

newspaper of the Government of Canada for formal public notices, official 

appointments, proposed regulations, regulations, and public acts of 

Parliament. It is published under the authority of the Statutory Instruments 

Act and the Statutory Instruments Regulations. 

The Canada Gazette serves as a consultative tool between the Government 

of Canada and Canadians. It gives Canadians the opportunity to provide 

their comments on the proposed regulations published in the Canada 

Gazette, Part I. Anyone who may be affected by the proposed regulations 

can also request background information from the issuing department. The 

Canada Gazette Directorate is responsible for ensuring that the publication 

process is rigorous and for ensuring that strict deadlines are met for the 

publication of laws, regulations, and other statutory instruments. 

Footnotes 

1 Stakeholder engagement provides opportunities to ensure that 
the issues and concerns of stakeholders and regulators are 
consistently understood and considered. 
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Bureau, a joint unit of the Department of Justice Canada and Global Affairs
Canada, is responsible for advising departments and agencies on Canada’s
trade law obligations.

Public Services and Procurement Canada

The Canada Gazette Directorate of Public Services and Procurement
Canada is responsible for publishing the Canada Gazette, the official
newspaper of the Government of Canada for formal public notices, official
appointments, proposed regulations, regulations, and public acts of
Parliament. It is published under the authority of the Statutory Instruments
Act and the Statutory Instruments Regulations.

The Canada Gazette serves as a consultative tool between the Government
of Canada and Canadians. It gives Canadians the opportunity to provide
their comments on the proposed regulations published in the Canada
Gazette, Part I. Anyone who may be affected by the proposed regulations
can also request background information from the issuing department. The
Canada Gazette Directorate is responsible for ensuring that the publication
process is rigorous and for ensuring that strict deadlines are met for the
publication of laws, regulations, and other statutory instruments.

Footnotes

Stakeholder engagement provides opportunities to ensure that
the issues and concerns of stakeholders and regulators are
consistently understood and considered.

1
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Open and Accountable 
Government 

2015 

Open and Accountable Government sets out core principles 
regarding the roles and responsibilities of Ministers in Canada's 
system of responsible parliamentary government. This includes 
the central tenet of ministerial responsibility, both individual and 
collective, as well as Ministers' relations with the Prime Minister 
and Cabinet, their portfolios and Parliament. It outlines standards 
of conduct expected of Ministers as well as addressing a range of 
administrative, procedural and institutional matters. It also provides 
guidance to ministerial exempt staff and useful information for 
public servants and Canadians on Canada's system of 
government. Finally, on the critical issue of ethical conduct, 
Ministers are expected to be thoroughly familiar with the Conflict of 
Interest Act. 

Open and Accountable 
Government 

2015 

Open and Accountable Government sets out core principles 
regarding the roles and responsibilities of Ministers in Canada’s 
system of responsible parliamentary government. This includes 
the central tenet of ministerial responsibility, both individual and 
collective, as well as Ministers’ relations with the Prime Minister 
and Cabinet, their portfolios and Parliament. It outlines standards 
of conduct expected of Ministers as well as addressing a range of 
administrative, procedural and institutional matters. It also provides 
guidance to ministerial exempt staff and useful information for 
public servants and Canadians on Canada’s system of 
government. Finally, on the critical issue of ethical conduct, 
Ministers are expected to be thoroughly familiar with the Conflict of 
Interest Act. 
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PRIME MINISTER - PREMIER MINISTRE 

A Message to Ministers 

We have a talented, diverse and committed ministry that I 
know will bring the responsible leadership needed to implement 
our ambitious plan and deliver good governance for Canadians. 

Our plan for an open and accountable government will 
allow us to modernize how the Canadian government works, so 
that it better reflects the values and expectations of Canadians. 
At its heart is a simple idea: open government is good 
government. For Canadians to trust our government we must 
trust Canadians, and we will only be successful in implementing 
our agenda to the extent that we earn and keep this trust. 

To be worthy of Canadians' trust, we must always act with 
integrity. This is not merely a matter of adopting the right rules, or 
of ensuring technical compliance with those rules. As Ministers, 
you and your staff must uphold the highest standards of honesty 
and impartiality, and both the performance of your official duties 
and the arrangement of your private affairs should bear the 
closest public scrutiny. This is an obligation that is not fully 
discharged by simply acting within the law. 

The trust of Canadians will also rest on the accountability 
of our government. In our system, the highest manifestation of 
democratic accountability is the forum of Parliament. You are 
accountable to Parliament for the exercise of the powers, duties 
and functions with which you have been entrusted. This requires 
you to be present in Parliament to answer honestly and 
accurately about your areas of responsibility, to take corrective 
action as appropriate to address problems that may arise in your 
portfolios, to correct any inadvertent errors in answering to 
Parliament at the earliest opportunity, and to work with 
parliamentary colleagues of all political persuasions in a 
respectful and constructive manner. 
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We also share collective responsibility for the actions of 
the Government. This means that Ministers must be prepared to 
explain and defend the government's policies and actions before 
Parliament at all times, and that the government must speak to 
Parliament and Canadians with a single voice. This in turn 
requires that Ministers be able to engage in full and frank 
discussion at Cabinet, with the assurance that what they say will 
be held in confidence. Ministers are bound to this confidentiality 
by their oaths as Privy Councillors. 

You are responsible for ensuring that your departments 
are managed well and with complete integrity, and must 
discharge your portfolio responsibilities with careful regard to the 
particular powers, duties and functions assigned to you by statute 
and convention. In meeting this responsibility you can rely on the 
professional, non-partisan advice and support of your deputy 
minister and department. At the same time, you and your office 
must respect the non-partisanship of the public service and not 
seek to engage public servants in work that is outside their 
appropriate role. 

To assist you in meeting these and other duties, Open and 
Accountable Government sets out the fundamental principles of 
our system of responsible government, including the core tenets 
of individual and collective ministerial responsibility, and provides 
you with practical guidance for performing your mandates. I draw 
your attention in particular to areas of the guide that we have 
expanded or strengthened for our mandate, including the 
guidance on non-partisan use of departmental communications 
resources in Annex G; the expanded material describing the role 
of the Crown and Governor General and the role of the Attorney 
General in Annex F; the description of ministerial roles in the 
governance of Crown corporations and the guidance for ministers 
communicating with portfolio entities in Annex H; the code of 
conduct for exempt staff in Annex I; and the guidance on social 
media use in Annex J. 
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Creating the culture of integrity and accountability that 
allows us to earn and keep the trust of Canadians will require 
constant attention and ongoing commitment by all of us 
throughout our mandate. This guide will serve as an important 
reference as we strive to provide an open and accountable 
government for all Canadians. 

Justin Trudeau 
Prime Minister of Canada 
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Introduction 

This guide sets out the duties and responsibilities of the 
Prime Minister and Ministers, and outlines key principles of 
responsible government in Canada. This essential information will 
help the Ministry individually and collectively manage the business 
of the Government of Canada. The Guide also includes information 
regarding the duties and responsibilities of Parliamentary 
Secretaries and provides guidance to ministerial exempt staff. It is 
also a useful guide for both public servants and Canadians on 
Canada's system of government. 

Ministers who want further information or advice about the 
subject matter of this document may consult the Clerk of the Privy 
Council or their deputy minister. This document has been 
prepared by the Machinery of Government Secretariat in the Privy 
Council Office, which is responsible for supporting the Clerk of the 
Privy Council and deputy ministers by advising them on matters 
contained in this Guide. 
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Ministerial Responsibility 
and Accountability 

Ministers of the Crown are chosen by the Prime Minister 
and along with him constitute the Ministry. They all serve at the 
pleasure of the Prime Minister. Government policy is established 
by the Cabinet. The Ministry together helps carry out the mandate 
of the government. 

Ministers of the Crown are responsible and accountable to 
the Prime Minister and Parliament in two fundamental ways: 

• individually, for their performance in carrying out the 
responsibilities of the portfolio assigned to them by the 
Prime Minister; and 

• collectively, in support of the Ministry team and 
decisions of Cabinet. 

Ministers' individual and collective responsibility is an 
essential principle guiding the role of Cabinet government in 
Canada, and is at the core of the standards for ministerial 
behaviour. 1

1.1. Individual Ministerial Responsibility 

Ministers are accountable to the Prime Minister: they are 
appointed by the Governor General on the advice of the Prime 
Minister and the Prime Minister may ask for their resignation at any 
time. 

Ministers are also accountable to Parliament. Most 
ministerial responsibilities are conferred on Ministers by Parliament 
through statutes that set out the powers, duties and functions for 

1 Details may be found in Responsibility in the Constitution, Privy Council 
Office, 1993. 
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which the Minister is individually accountable. In addition, Ministers 
may also have other authorities in common law. They may also 
have responsibilities assigned to them by the Prime Minister. 
Ministers are accountable to Parliament for all areas of 
responsibility, whether they are assigned by statute or otherwise. 

1.2. Collective Ministerial Responsibility 

All members of the Ministry are collectively responsible for 
carrying out the government's policies as established by the 
Cabinet. They are therefore expected to work in close consultation 
with their ministerial colleagues. This principle is the foundation of 
a key constitutional convention known as Cabinet solidarity. 

Policies presented to Parliament and to the public must be 
the agreed policies of the Cabinet. Ministers cannot dissociate 
themselves from or repudiate the decisions of Cabinet or their 
Ministry colleagues unless they resign from the Ministry. 

Cabinet solidarity is further reinforced by the Privy 
Councillor's oath requiring Ministers to declare their opinion as 
decisions are being made, and to strictly uphold the confidentiality 
of Cabinet decision making. 

The Cabinet decision-making process is a key mechanism 
for achieving overall coherence and coordination in government 
policy. Ministerial responsibilities may overlap or have implications 
for other Ministers. The increasing complexity of issues means that 
policies and programs must be reviewed in relation to each other. 
Ministers also have responsibilities for representing the different 
perspectives and interests of their regions, and these inevitably cut 
across departments. Ministers need to work closely together to 
ensure that their individual proposals are considered in the 
broader objectives of the government's agenda. 

1.3. Ministerial Accountability 

Ministers are accountable to Parliament for the exercise of 
the powers, duties and functions vested in them by statute or 
otherwise. Ministers must be present in Parliament to respond to 
questions on the discharge of their responsibilities, including the 
manner in which public monies were spent, as well as to account 
for that use. Whether a Minister has discharged responsibilities 
appropriately is a matter of political judgment by Parliament. The 
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Prime Minister has the prerogative to reaffirm support for that 
Minister or to ask for his or her resignation. 

It is critical to the principle of responsible government that 
all organizations within the executive be the responsibility of a 
Minister who is accountable to Parliament for the organization. A 
Minister is accountable to Parliament for the proper functioning of 
his or her department and all other organizations within his or her 
portfolio. 

Ministers fulfill their accountability with respect to 
organizations by demonstrating appropriate diligence and 
competence in the discharge of their responsibilities. What 
constitutes appropriate ministerial oversight will depend on the 
nature of the organization and the Minister's role. In some cases, 
where arm's-length bodies are concerned and most powers, duties 
and functions are vested in a deputy head or governing body, the 
Minister's engagement will be at a systemic level—for example, 
making or recommending appropriate appointments, approving 
corporate plans, or examining the need for changes to the 
framework legislation. 

Ministerial accountability to Parliament does not mean that 
a Minister is presumed to have knowledge of every matter that 
occurs within his or her department or portfolio, nor that the 
Minister is necessarily required to accept personal responsibility 
for every matter. It does require that the Minister attend to all 
matters in Parliament that concern any organizations for which he 
or she is responsible, including responding to questions. It further 
requires that the Minister take appropriate corrective action to 
address any problems that may have arisen, consistent with the 
Minister's role with respect to the organization in question. It is 
important that Ministers know and respect the parameters of their 
responsibilities with respect to arm's-length organizations. 
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II 

Portfolio Responsibilities 
and Support 

When a Minister is appointed to a portfolio, the Minister will 
have powers, duties and functions vested by statute, and the 
Prime Minister may assign a broad range of additional 
responsibilities. In exercising the powers conferred by Parliament 
and in implementing Cabinet decisions, Ministers are supported by 
a deputy minister and departmental officials. They are also 
provided with resources for exempt staff,2 whom they personally 
appoint to assist them in their official responsibilities by providing 
political analysis, advice and support that the public service cannot 
provide. 

As head of government, the Prime Minister has a 
responsibility for the effective operation of the whole of 
government and often has to answer in the House for the 
operation of all departments and agencies. This may mean that, in 
carrying out this overarching responsibility, the Prime Minister will 
be involved in matters within the responsibility of individual 
Ministers. 

This chapter provides information on the framework and 
management of ministerial portfolios and on the public service 
resources that provide support to Ministers. 

11.1. Powers, Duties and Functions 

Under departmental statutes, it is the presiding Minister 
who is vested with powers, duties and functions. Many of the 
Ministers' powers are normally exercised on the Ministers' behalf 
by deputy ministers and departmental officials, who may in some 
cases act under formal delegations. Ministers are individually 
accountable to Parliament and the Prime Minister for their own 

2 See Annex E regarding exempt staff. 
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actions and those of their department, including the actions of all 
officials under their management and direction. 

Ministers' portfolio responsibilities may include a variety of 
arm's-length organizations, such as agencies, tribunals and Crown 
corporations. In the case of such organizations, the enabling 
legislation may vest powers, duties and functions directly in a 
deputy head or in a body such as a board or commission, although 
the Minister will in most cases have residual powers, duties and 
functions. Ministers' relationships with these organizations must 
respect the parameters of their legal authorities. A discussion of 
Ministers' roles with respect to such bodies is found in Annex H, 
"Portfolio Organizations." 

The Prime Minister may assign additional responsibilities to 
a Minister, either through an Order in Council3 or as a result of a 
designation by the Prime Minister. Consequently, ministerial 
responsibilities can encompass a range of diverse activities, some 
based on statute, others on specific direction provided by the Prime 
Minister. 

11.2. Acting Ministers 

The Prime Minister establishes a standing roster of acting 
and alternate Ministers who assume additional duties when their 
colleagues are unable to perform their duties. The roster is 
formalized by a Minute of Council. The Prime Minister can act for 
any Minister, but normally does so only when the designated 
acting Minister or the alternate Minister is not available. 

Ministers acting on behalf of their colleagues when unable 
to perform their duties may exercise the full powers of the Minister, 
but are advised not to make major decisions in the Minister's 
temporary absence. In urgent cases, they traditionally consult the 
Minister, the Prime Minister or other Cabinet colleagues as 
appropriate. 

11.3. Parliamentary Secretaries 

Parliamentary Secretaries are chosen by the Prime 
Minister and are assigned to assist Ministers. They are key 

3 See Annex D, section 5 regarding Orders in Council. 
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resources in a Minister's portfolio. Parliamentary Secretaries are 
not members of the Ministry, and their responsibilities are carried 
out within the policy and program frameworks set out by their 
Ministers. They may also be called upon to support other Ministers 
in the portfolio. For additional information, Parliamentary 
Secretaries should refer to the Guide for Parliamentary 
Secretaries, available from the Privy Council Office. 

Parliamentary Secretaries are expected generally to 
support Ministers with respect to House and public duties as well 
as some department-related duties. 

With respect to their House and public duties, 
Parliamentary Secretaries are a fundamental link between 
Ministers and Parliament. They help Ministers maintain contacts 
with Senators and other members of the House of Commons in 
order to promote effective parliamentary decision making and to 
assist in the advancement or handling of the legislative agenda. 
They play a liaison role within the caucus, the House of Commons 
and its committees. 

In committees, they can help in sharing departmental 
information, and can work with committee chairs to plan 
appearances of Ministers and departmental officials. They are 
expected to facilitate departmental appearances by representing 
the Minister's views and intervening if necessary to address 
political issues that may arise. On Private Members' Business, 
Parliamentary Secretaries are a link between parliamentarians 
and the Minister, and can also facilitate interaction with 
departments in the development of Private Members' Business 
that the government chooses to support. Parliamentary 
Secretaries may also be called upon to answer policy questions 
during Question Period in the Minister's absence, although acting 
Ministers may respond to particularly sensitive questions. House 
of Commons Standing Orders provide that Parliamentary 
Secretaries are ineligible to sponsor an item of Private Members' 
Business. 

A Minister may delegate to a Parliamentary Secretary 
specific duties for policy development initiatives. Overall 
responsibility and accountability remain with the Minister, who also 
remains responsible for the direction of public servants and 
departmental resources, and has authority to initiate departmental 
actions. 
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11.4. Public Service and Exempt Staff Support 

In the performance of their departmental duties, Ministers 
receive support from two kinds of officials with distinct but 
complementary roles: 

• public servants, reporting in a clear chain of command 
to the deputy minister, provide professional, non-
partisan policy advice to Ministers and conduct 
departmental operations through the exercise of legal 
authorities flowing from the Minister; and 

• ministerial "political" or "exempt" staff provide advice 
that can address the political aspects of the Minister's 
functions but do not play a role in departmental 
operations. 

The roles and responsibilities of deputy ministers and other 
public servants as well as those of exempt staff in supporting 
Ministers are discussed at Annex E, "Support to Ministers: The 
Role of the Public Service and Exempt Staff." 

11.5. Central Agencies 

The work of the Prime Minister and Cabinet is supported by 
a number of central agencies—the Privy Council Office, the 
Department of Finance and the Treasury Board Secretariat—
which help to ensure consultation and coordination across 
government. The Prime Minister is also supported by the Prime 
Minister's Office. The Prime Minister expects Ministers and their 
departments to work closely with all central agencies to establish 
an overall program supported by the Cabinet. Further discussion 
of the role of central agencies is found at Annex G. 
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Ill 

Ministerial Relations 
with Parliament 

In our system of government, Parliament is both the 
legislative branch and the pre-eminent institution of democratic 
accountability. Clear ministerial accountability to Parliament is 
fundamental to responsible government,4 and requires that 
Ministers provide Parliament with the information it needs to fulfill 
its roles of legislating, approving the appropriation of funds and 
holding the government to account. The Prime Minister expects 
Ministers to demonstrate respect and support for the parliamentary 
process. They should place a high priority on ensuring that 
Parliament and its committees are informed of departmental policy 
priorities, spending plans and management challenges, including 
by appearing before parliamentary committees whenever 
appropriate. Ministers are expected to seek the views of 
parliamentarians and parliamentary committees on future plans 
and priorities, and to dedicate time to consulting and engaging 
their colleagues in Parliament in order to earn their support. 

Under responsible government, Ministers exercise 
executive authority on the basis that they have the confidence of 
Parliament (more specifically, the House of Commons as the 
confidence chamber), which requires that they, and through them 
the officials under their management and direction, be accountable 
to Parliament for their actions. 

Parliamentary review of spending is a key element of this 
accountability. The Constitution Act, 1867 sets out the principles 
underlying the sovereignty of Parliament in the raising and 
spending of public money. Revenue can only be raised and 
moneys spent by the government with the authority of Parliament. 
Ministers must be prepared to respond to questions on spending 

4 See Chapter 1 and Annex F for more information about responsible 
government. 

8 

III 

Ministerial Relations 
with Parliament 

In our system of government, Parliament is both the 
legislative branch and the pre-eminent institution of democratic 
accountability. Clear ministerial accountability to Parliament is 
fundamental to responsible government,4 and requires that 
Ministers provide Parliament with the information it needs to fulfill 
its roles of legislating, approving the appropriation of funds and 
holding the government to account. The Prime Minister expects 
Ministers to demonstrate respect and support for the parliamentary 
process. They should place a high priority on ensuring that 
Parliament and its committees are informed of departmental policy 
priorities, spending plans and management challenges, including 
by appearing before parliamentary committees whenever 
appropriate. Ministers are expected to seek the views of 
parliamentarians and parliamentary committees on future plans 
and priorities, and to dedicate time to consulting and engaging 
their colleagues in Parliament in order to earn their support. 

Under responsible government, Ministers exercise 
executive authority on the basis that they have the confidence of 
Parliament (more specifically, the House of Commons as the 
confidence chamber), which requires that they, and through them 
the officials under their management and direction, be accountable 
to Parliament for their actions. 

Parliamentary review of spending is a key element of this 
accountability. The Constitution Act, 1867 sets out the principles 
underlying the sovereignty of Parliament in the raising and 
spending of public money. Revenue can only be raised and 
moneys spent by the government with the authority of Parliament. 
Ministers must be prepared to respond to questions on spending 

4 See Chapter 1 and Annex F for more information about responsible 
government. 

8 

746



for which they are responsible, and to regular parliamentary review 
of departmental expenditures. 

111.1. Ministerial House Duties 

The Prime Minister expects Ministers to place a very high 
priority on their House duties. These duties include the following 
activities: 

• Daily attendance at Question Period. Any proposed 
absences must be cleared with the Prime Minister's 
Office before other commitments are made. When a 
Minister is absent, a designated Minister or 
Parliamentary Secretary answers for him or her. 

• Attendance. Attendance at other specified times is 
required according to a mandatory schedule of House 
duties prepared by the Chief Government Whip. 
Ministers are personally responsible for arranging 
replacements if they have to be absent and for notifying 
the Leader of the Government in the House of 
Commons and the Chief Government Whip of the 
arrangements. 

• Piloting legislation. The Prime Minister expects 
Ministers to pilot their own legislation through the 
House and to appear before parliamentary committees 
of both Houses as required. The government will 
pursue its legislative agenda by requiring that all 
government Members of Parliament vote with the 
government on matters of confidence, which include 
matters of fundamental importance to the government 
such as the Main and Supplementary Estimates, the 
Budget, the implementation of electoral commitments, 
and matters that address shared values and the 
protections guaranteed by the Canadian Charter of 
Rights and Freedoms. 

• Private Members' Business. Ministers are responsible 
for engaging with House of Commons Private 
Members' items and Senate Public Bills in their 
portfolio, in coordination with the government leader in 
the House of Commons. 
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• Committee relations. Ministers are expected to ensure 
that policy and legislative issues are brought forward so 
as to enable meaningful discussion at parliamentary 
committees. Ministers should also place a high priority 
on developing good relationships with parliamentary 
committee chairs and members, and supporting the 
essential work of the committee. This includes 
appearing before committees whenever appropriate. 

• Relations with parliamentarians and the government 
caucus. In addition to maintaining good relations and 
open lines of communication with all parliamentarians, 
Ministers should give attention to their relations with 
members of the government's caucus. It is important for 
a Minister to maintain an open dialogue with 
government members of parliamentary committees that 
deal with issues within the Minister's area of 
responsibility. Ministers must also consult with caucus 
at an early opportunity on policy and expenditure 
proposals. 

• Other House duties. The Leader of the Government in 
the House of Commons assigns and coordinates other 
House duties to Ministers, such as leading the 
government's response to Opposition Day motions. 
The Chief Government Whip is responsible for 
ensuring attendance at votes. 

Ministers' duties and relations with Parliament are very 
demanding and require significant support, particularly for 
Question Period and committee work. They require careful daily 
and long-term coordination with the Prime Minister, the 
Government Leader in the House, and the Chief Government 
Whip. Ministers normally assign a senior member of their exempt 
staff to support their relations with Parliament. This person 
ensures ongoing liaison with the Chief Government Whip's Office 
and the Office of the Leader of the Government in the House of 
Commons regarding House and Senate business, and, acts as a 
key contact to obtain information from departmental staff for 
Question Period. Ministers who are assigned a Parliamentary 
Secretary are expected to make full use of these valuable 
resources to support them in the House of Commons and before 
parliamentary committees. 
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In the context of their accountability to the House of 
Commons, Ministers are required to answer parliamentary 
questions within their areas of authority and to correct any error at 
the earliest opportunity. Parliamentary questions cannot be 
directed to a former Minister concerning policies or transactions in 
a portfolio he or she no longer holds. Current Ministers must 
account to the House for taking any corrective action required to 
address problems that may have occurred prior to their 
appointment. Ministers are responsible for the accuracy and 
completeness of their responses to written questions. The Leader 
of the Government in the House of Commons co-ordinates the 
tabling of answers to written questions, and establishes timelines 
for ministers' responses. 

In the case of arm's-length organizations where Ministers 
do not have direct responsibility for addressing issues raised by 
Parliament, they must nevertheless provide Parliament with the 
necessary information and explanations and exercise their 
authorities as appropriate to ensure that the non-departmental 
body concerned does address those issues. 

111.2. Parliamentary Committees and the Role of 
Departmental Officials 

Public servants do not share in Ministers' constitutional 
accountability to Parliament but support Ministers in this 
accountability. This includes appearing before parliamentary 
committees on behalf of their Ministers to answer questions or 
provide information that Ministers could not be expected to provide 
personally. Principles governing such appearances are discussed 
at Annex E. 
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IV 

Standards of Conduct 

Full accountability to Canadians is a central objective of the 
Government. The Prime Minister holds Ministers and Parliamentary 
Secretaries to the highest standards of conduct for all their actions, 
including those that are not directly related to their official 
functions. Ministers and Parliamentary Secretaries are therefore 
expected to adhere to the following standards in all circumstances, 
whether they are acting as a Minister or Parliamentary Secretary, a 
member of the House of Commons, or a private citizen. This 
chapter outlines key areas where established government 
standards of conduct apply to Ministers and Parliamentary 
Secretaries. 

IV.1. Ministerial Conduct 

Ministers and Parliamentary Secretaries must act with 
honesty and must uphold the highest ethical standards so that 
public confidence and trust in the integrity and impartiality of 
government are maintained and enhanced. As public office 
holders, Ministers and Parliamentary Secretaries are subject to the 
Part I requirements of the Ethical and Political Activity Guidelines 
for Public Office Holders set out in Annex A, as well as the best 
practices for fundraising and dealing with lobbyists that are set out 
in Annex B. Moreover, they have an obligation to perform their 
official duties and arrange their private affairs in a manner that will 
bear the closest public scrutiny. This obligation is not fully 
discharged merely by acting within the law. 

IV.2. Conflict of Interest Act 

Ministers and Parliamentary Secretaries and their staff are 
subject to the requirements of the Conflict of Interest Act.5 In their 
capacity as members of the House of Commons they are also 

5 Available from the Conflict of Interest and Ethics Commissioner, deputy 
ministers or the Privy Council Office. 
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subject to the Conflict of Interest Code for Members of the House 
of Commons. 

The Conflict of Interest Act establishes a rigorous statutory 
regime for all public office holders, including Ministers, 
Parliamentary Secretaries and exempt staff, administered by the 
Conflict of Interest and Ethics Commissioner. 

The Conflict of Interest and Ethics Commissioner is 
responsible for administering both the Conflict of Interest Act and 
the Conflict of Interest Code for Members of the House of 
Commons, investigating allegations involving conflicts of interest, 
applying compliance measures, and briefing Ministers and 
Parliamentary Secretaries on their responsibilities under the Act 
and Code. The obligations of the Conflict of Interest Act apply to 
Ministers, Parliamentary Secretaries and exempt staff as well as 
Governor-in-Council appointees, and some provisions apply to 
their families. The Act does not apply to Senators or Members of 
Parliament. 

Ministers and Parliamentary Secretaries are held 
accountable by the Prime Minister for their adherence to the 
provisions of the Conflict of Interest Act. In general, the Act 
establishes mechanisms to identify and avoid possible conflicts of 
interest, and, among other measures: 

• requires the provision of a confidential report to the 
Conflict of Interest and Ethics Commissioner on assets 
and liabilities, former and current activities and those of 
their spouse and dependent children; 

• outlines rules regarding which assets may or may not 
continue to be directly managed, and gives direction on 
how to divest of assets; 

• sets limitations on outside activities, acceptance of 
gifts, invitations to special events and hospitality, and 
post-employment activities; and 

• sets out a recusal mechanism to assist Ministers in 
avoiding conflicts of interest in the performance of their 
official duties and functions. 
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Ministers' and Parliamentary Secretaries' adherence to the 
provisions of the Conflict of Interest Act, as well as to the ethical 
activity guidelines found at Annex A and the best practices for 
fundraising and dealing with lobbyists in Annex B, is essential to 
enhancing confidence in our system of government. 

Ministers and Parliamentary Secretaries are also held 
accountable by the House of Commons for their adherence to the 
provisions of the Conflict of Interest Code for Members of the 
House of Commons in their capacity as Members of Parliament. 

IV.3. Lobbying Act 

Ministers and Parliamentary Secretaries (as well as other 
members of the House of Commons and Senate and senior public 
servants) are prohibited under the Lobbying Act from engaging in 
paid lobbying of the federal government for five years after they 
leave office. These provisions, as well as the Act's registration 
requirements for lobbyists, are administered by the Commissioner 
of Lobbying. 

The Commissioner of Lobbying may ask designated public 
office holders, including Ministers and Parliamentary Secretaries, to 
verify information about lobbying communications that has been 
registered by lobbyists. Every effort should be made to meet this 
responsibility using routine records. 

IV.4. Invitations, Sponsored Travel and Foreign Honours 

Ministers often receive invitations to participate in or 
endorse events, community initiatives or publications, to meet with 
people or to travel to various countries. Ministers must be aware 
that some invitations may come from individuals or groups who 
have links to terrorism, crime, or violent or unsavoury foreign 
regimes. 

Ministers are expected to exercise discretion at all times. 
They are responsible for ensuring the bona fides of those with 
whom they have dealings. When there is any doubt about 
accepting an invitation, inquiries should be directed to 
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the Executive Director of Security Operations in the Privy Council 
Office. The Executive Director will make inquiries, offer general 
advice to the Minister and arrange briefings as necessary. 

Ministers and Parliamentary Secretaries must not accept 
sponsored travel, i.e. travel whose costs are not wholly paid from 
the Consolidated Revenue Fund, or by the individual personally, or 
his or her political party, or an inter- parliamentary association or 
friendship group recognized by the House of Commons. This 
includes all travel on non-commercial chartered or private aircraft 
for any purpose except in exceptional circumstances, and only with 
the prior approval of the Conflict of Interest and Ethics 
Commissioner and public disclosure of the use of such aircraft. Any 
hospitality accepted must strictly adhere to the requirements of the 
Conflict of Interest Act. 

Long-standing government policy requires Ministers and 
Parliamentary Secretaries not to seek the offer of, nor to accept, a 
foreign order or decoration, either personally or on behalf of a 
colleague without the approval of the Prime Minister. 
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Annex A 

Ethical and Political Activity 
Guidelines for Public Office Holders6

Part I: Ethical Guidelines 
and Statutory Standards of Conduct 

The following Guidelines apply to all public office holders. 

Ethical Standards: Public office holders shall act with 
honesty and uphold the highest ethical standards so that public 
confidence and trust in the integrity, objectivity and impartiality of 
the government are conserved and enhanced. 

Public Scrutiny: Public office holders have an obligation to 
perform their official duties and arrange their private affairs in a 
manner that will bear the closest public scrutiny, an obligation that 
is not fully discharged by simply acting within the law. 

Decision Making: Public office holders, in fulfilling their 
official duties and functions, shall make decisions in the public 
interest and with regard to the merits of each case. 

Government Property: Public office holders shall not 
directly or indirectly use, or allow the use of, government property 
of any kind, including property leased to the government, for 
anything other than officially approved activities. In no 
circumstance should any political activities be performed at a 
government place of work; nor should any government equipment 
or material be used for such purposes. 

6 "Public office holders" means all persons falling within the definition of 
public office holder under the Conflict of Interest Act, and includes Ministers, 
Parliamentary Secretaries, ministerial staff and advisors, and most Governor-
in-Council appointees (save for the specific exceptions enumerated in the 
Act), as well as ministerial appointees whose appointments are approved by 
the Governor in Council. 
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the Governor in Council. 
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Statutory Requirements 

Public office holders are subject to the requirements of the 
Conflict of Interest Act as set out in Part IV: Standards of Conduct. 
Many are also subject to the five-year post-employment restriction 
on lobbying under the Lobbying Act. 

Administration 

Compliance with these Guidelines is a term and condition 
of appointment. Before appointment, a public office holder shall 
certify that he or she will comply with these Guidelines. 

Part II: Guidelines for the Political Activities 
of Public Office Holders 

The following Guidelines do not apply to those public office holders 
whose roles and functions are necessarily of a political or partisan 
character, namely, Ministers, Parliamentary Secretaries or their 
staff. However, the political activities of exempt staff remain 
governed by Treasury Board's Policies for Ministers' Offices, and 
the political activities of House of Commons staff are governed by 
the by-laws established by the Board of Internal Economy. 

Context 

Public office holders discharge important public duties and 
accordingly are expected to comport themselves in a manner 
befitting the trust and confidence reposed in them. The essence of 
this obligation is set out in Part I of this Annex. In addition, public 
office holders are governed by the applicable provisions of the 
Conflict of Interest Act and the Lobbying Act. 

Public office holders must also ensure that their political 
activities are consistent with the obligation to discharge their public 
duties in a non-partisan manner, so as to ensure that public 
confidence and trust in the integrity and impartiality of government 
are conserved and enhanced. 
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Any measures necessary to maintain the public's 
confidence that public office holders will discharge their function 
with integrity and in a non-partisan manner must be informed by 
the democratic rights protected under the Canadian Charter of 
Rights and Freedoms. 

The purpose of these Guidelines is to assist public office 
holders in determining whether a contemplated political activity is 
compatible with their public duties. The Guidelines are grounded in 
one general principle: that a public office holder should not 
participate in a political activity that is, or that may reasonably be 
seen to be, incompatible with the public office holder's duty, or 
otherwise be seen to impair his or her ability to discharge his or 
her public duties in a politically impartial fashion, or would cast 
doubt on the integrity or impartiality of the office. 

Public office holders exercise a wide variety of functions 
and come from a wide variety of backgrounds. Accordingly, it is not 
possible to set out, for all public office holders and for all 
circumstances, a set of definitive or binding rules. In all cases, 
public office holders should be guided by the general principle and 
the guiding factors set out below. 

Every public office holder is under the obligation to 
consider these Guidelines before embarking on any political 
activity and, where there is any doubt, shall refrain from the activity 
in question. 

For the purpose of these Guidelines, political activities 
include, but are not limited to: 

• contributing money, within the law, to political parties, 
candidates or leadership campaigns at any level of 
government; 

• being a member of a political party at any level of 
government in Canada; 

• seeking nomination to run as a candidate or being a 
candidate in an election of any level of government in 
Canada; 
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• fundraising for political purposes; 

• managing a political campaign or campaigning 
personally on behalf of a candidate in an election; 

• personally displaying campaign material; 

• attending partisan or social events sponsored by one 
particular political party, a Minister, a Member of 
Parliament or a Senator where such events are 
exclusively or primarily of a political or partisan 
character; and 

• expressing partisan views in a public setting where this 
may reasonably be seen to be incompatible with, or 
impair the ability to discharge, the office holder's public 
duties. 

Political activities do not include attending all-party 
candidates meetings in order to inform one's right to vote, or 
expressing partisan views in a private setting. In addition, in all 
cases all public office holders have the right to vote. 

General Principle 

A public office holder should not participate in a political 
activity that is, or that may reasonably be seen, to be incompatible 
with the public office holder's duties, or reasonably seen to impair 
his or her ability to discharge his or her public duties in a politically 
impartial fashion, or would cast doubt on the integrity or impartiality 
of the office. 

Guiding Factors 

In considering whether the general principle applies in a 
given situation, public office holders should be guided by the 
following factors: 

• The nature of the organization, including whether it is 
quasi-judicial in character, in which case a much more 
stringent standard is required. 
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• The nature of the public office holder's duties, including: 

• the level of authority within the organization; 

• the level of influence over others; 

• the degree and type of discretion vested in the public 
office holder; 

• the type and level of involvement in the development of 
policy; 

• the relationship with or connection between the public 
duties and the contemplated political activity; 

• whether the duties are full-time or part-time; 

• the visibility and profile of the public office holder's 
duties; and 

• the impact of the public office holder's duties on the 
public. 

• The nature of the contemplated political activity, including: 

• its profile or visibility; and 

• its active or passive character. 

• The duty of loyalty to the Government of Canada. 

Specific Cases 

1. Quasi-judicial Governor-in-Council appointees, 
whether full-time or part-time 

In light of the nature of their duties, members of quasi-
judicial bodies are subject to a much more stringent standard and 
should generally avoid all political activities. 
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2. Deputy heads, deputy ministers, chief executive 
officers and equivalents 

Deputy heads who are subject to the Public Service 
Employment Act are subject to section 117 of that Act, which 
provides that: 

"A deputy head shall not engage in any political 
activities other than voting in an election." 

These Guidelines impose a similar prohibition on all deputy 
heads, deputy ministers, associate deputy ministers, associate 
deputy heads and persons of equivalent rank, including the deputy 
heads and chief executive officers of Crown corporations, whose 
appointment is made or approved by the Governor in Council, 
whether or not such persons are subject to either Part 7 or section 
117 of the Public Service Employment Act. Such persons must 
limit their political activities to voting in the elections of any level of 
government in Canada. 

Persons Subject to the Public Service Employment Act 

All questions with respect to the political activities of any 
public office holders appointed pursuant to, or subject to, the 
Public Service Employment Act fall within the exclusive jurisdiction 
of the Public Service Commission. This group includes those 
deputy heads, deputy ministers, associate deputy ministers, 
associate deputy heads, chief executive officers or equivalents 
who are subject to either Part 7 or section 117 of the Act, as well 
as special advisors to a Minister who are appointed under 
section 127.1(1) of the Act. The Public Service Commission has 
the power to investigate allegations of improper political activities 
on the part of such public office holders. Questions with respect to 
obligations under the Public Service Employment Act are to be 
referred to the Public Service Commission. 

Administration and Interpretation 

Compliance with these Guidelines is a term and condition 
of appointment. Before appointment, a public office holder shall 
certify that he or she will comply with these Guidelines. 

It is recognized that there will be circumstances in which 
either the participation of public office holders in political activities 
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has not been covered under these Guidelines, or the application of 
these Guidelines is unduly restrictive. The general principle and 
guiding factors are controlling, and resort should be had to these in 
all cases. Inquiries about these Guidelines and their interpretation 
should be addressed to the Privy Council Office (or where the Public 
Service Employment Act is engaged, the Public Service 
Commission) before a public office holder commences the proposed 
activity. Where there is any doubt, public office holders are expected 
to refrain from the contemplated activity or to resign from office in 
order to undertake it. 

As stated above, persons subject to either Part 7 or section 
117 of the Public Service Employment Act should take note of the 
substantive provisions of that Act, and must refer questions about 
their obligations under that Act to the Public Service Commission. 
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Annex B 

Fundraising and Dealing with 
Lobbyists: Best Practices for 
Ministers and Parliamentary 

Secretaries 
Ministers and Parliamentary Secretaries must avoid 

conflict of interest, the appearance of conflict of interest and 
situations that have the potential to involve conflicts of interest. 

The following is a summary of best practices that Ministers 
and Parliamentary Secretaries are expected to follow to maintain 
appropriate boundaries between their official duties and political 
fundraising activities. It is important that Ministers and 
Parliamentary Secretaries familiarize themselves with these 
practices and apply them in all appropriate circumstances. In 
addition, they must ensure that their staffs are well acquainted 
with the practices and that adequate processes are in place in 
their offices to ensure compliance. 

The practices complement, and do not replace, other rules 
that Ministers and Parliamentary Secretaries must observe, 
including the Conflict of Interest Act, the Conflict of Interest Code 
for Members of the House of Commons and the Lobbying Act. 
Ministers and Parliamentary Secretaries should communicate 
with the Office of the Conflict of Interest and Ethics Commissioner 
if they have any questions or concerns relating to their obligations 
under the Conflict of Interest Act or the Conflict of Interest Code 
for Members of the House of Commons, and should familiarize 
themselves with the Commissioner's Guideline on Fundraising 
and the Conflict of Interest Act. 

General Principles 

• Ministers and Parliamentary Secretaries must ensure 
that political fundraising activities or considerations do 
not affect, or appear to affect, the exercise of their 
official duties or the access of individuals or 
organizations to government. 
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• There should be no preferential access to government, 
or appearance of preferential access, accorded to 
individuals or organizations because they have made 
financial contributions to politicians and political 
parties. 

• There should be no singling out, or appearance of 
singling out, of individuals or organizations as targets 
of political fundraising because they have official 
dealings with Ministers and Parliamentary Secretaries, 
or their staff or departments. 

Departmental Stakeholders 

In this document, "departmental stakeholders" includes: 

• lobbyists registered to lobby Ministers and 
Parliamentary Secretaries, their staff or their 
departments; 

• employees of lobbying firms retained to lobby 
Ministers, Parliamentary Secretaries, their staff or their 
departments; 

• employees of corporations and organizations whose 
employees are registered to lobby Ministers, 
Parliamentary Secretaries, their staff or their 
departments; and 

• individuals employed in, contracted by, or who 
otherwise represent corporations and organizations 
that have current or anticipated official dealings with 
Ministers, Parliamentary Secretaries, their staff or their 
departments. 

Specific Best Practices 

In order to ensure that there is no differential treatment or 
appearance of differential treatment for individuals, corporations 
or organizations because of their financial support of politicians or 
political parties, Ministers and Parliamentary Secretaries should 
adopt the following best practices: 

• Ministers and Parliamentary Secretaries should not seek 
to have departmental stakeholders included on 
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fundraising or campaign teams or on the boards of 
electoral district associations. 

• Ministers and Parliamentary Secretaries should establish 
and maintain appropriate safeguards to ensure that lists 
and contact or other identifying information of 
departmental stakeholders are not provided to those 
engaged in fundraising activities. 

• Ministers and Parliamentary Secretaries should ensure 
that government facilities and equipment, including 
ministerial or departmental letterhead, are not used for or 
in connection with fundraising activities. 

• Ministers and Parliamentary Secretaries should ensure 
that the solicitation of political contributions on their 
behalf does not target: 

• departmental stakeholders, or 

• other lobbyists and employees of lobbying firms. 

Note that this is not intended to restrict general fundraising 
appeals made to a broad group of supporters or potential 
supporters. 

• Ministers, Parliamentary Secretaries and their staff should 
not discuss departmental business at any fundraising 
event, and should refer any person who wishes to discuss 
departmental business to make an appointment with the 
Minister's office or department as appropriate. 

• Ministers and Parliamentary Secretaries should ensure 
that fundraising communications issued on their behalf 
do not suggest any connection between fundraising 
and official government business. 

• Ministers, Parliamentary Secretaries and their staff 
should exercise caution in meeting with consultant 
lobbyists, and should give particular consideration to 
whether it is appropriate to meet a consultant lobbyist in 
the absence of the lobbyist's client. 
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Annex C 

Access to Information 
and Administrative Matters 

Ministers have direct administrative responsibilities flowing 
from their ministerial duties. Ministers are personally responsible 
for the conduct and operation of their offices and the exempt staff 
in their employ. This chapter provides information on 
administrative matters concerning Ministers and their offices. 
Detailed requirements are set out in the Treasury Board's Policies 
for Ministers' Offices. 

C.1. Public Access to Information and Privacy 

The Access to Information Act provides a right of public 
access to information in records under the control of government 
institutions, subject only to certain necessary exceptions limited 
and specified in law. Ministers, their deputy ministers and heads of 
agencies are ultimately responsible for the application of the Act in 
their respective institutions and within the overall ministerial 
portfolio. Under the Act, decisions can be reviewed by the 
Information Commissioner and, ultimately, by the Federal Court. 
The government is committed to ensuring that government data 
and information is open by default, in formats that are modern 
and easy to use. 

The Privacy Act imposes conditions that protect personal 
information held by government institutions. Under the Act, 
decisions can be reviewed by the Privacy Commissioner and, 
ultimately, by the Federal Court. In accordance with the legislation, 
Ministers may delegate these matters to their deputy minister or 
other senior officials, but may wish to be advised of particularly 
important files. 

The Access to Information Act and the Privacy Act do not 
apply to Confidences of the Queen's Privy Council for Canada. 
However, a decision of the Federal Court of Appeal has made 
accessible, subject to exemptions in the Acts, background 
explanations, analysis of problems or policy options contained in 
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Cabinet documents once a Cabinet decision has been made 
public, or, if the decision has not been made public, four years 
after the decision was made. Government policy requires that 
government institutions consult with the Privy Council Office in all 
instances where information that may qualify as a Cabinet 
confidence has been identified in response to a request under the 
Access to Information Act. 

When producing papers in Parliament, Ministers are 
expected to ensure that requests for information (for example, in 
response to a Notice of Motion) are met. Matters related to the 
production of papers in Parliament are coordinated with the Leader 
of the Government in the House of Commons. 

C.2. Cabinet, Institutional, Ministerial and Personal Records 

Records kept in the offices of Ministers must be broken 
down into four categories: Cabinet documents, institutional 
records, ministerial records, and personal and political records. 
Records in these categories are filed separately, for reasons of 
operating efficiency and confidentiality and to facilitate compliance 
with statutory requirements. 

Cabinet documents belong to the Prime Minister. Cabinet 
documents are formal records designated by the Privy Council 
Office as belonging to the Cabinet Paper System. They include 
Memoranda to Cabinet (MCs), decks, Cabinet Committee Reports 
(CRs), records of decisions (RDs), agendas, aides-memoire and 
documents prepared for Ad Hoc Cabinet Committees or 
Reference Groups of Ministers. This category also includes formal 
Cabinet documents related to the Treasury Board and any sub-
committees of Treasury Board, including submissions, précis, 
agendas, schedules, minutes of meetings and letters of decision. 

The efficient operation of the Cabinet and the necessary 
confidentiality of ministerial discussions depend, in part, on the 
proper handling of Cabinet documents. Ministers must ensure that 
Cabinet documents provided to them are always safeguarded in 
accordance with the security requirements set by the Privy Council 
Office or, for Cabinet documents related to the Treasury Board, by 
the Treasury Board Secretariat. Parliamentary Secretaries must 
also respect this protocol when they are given access to such 
documents. Ministers must assign members of their staff specific 
responsibility for controlling the flow and ensuring the security of 
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these documents. When a Cabinet item has been dealt with, the 
associated Cabinet documents must be returned to the Privy 
Council Office or the Treasury Board Secretariat, as appropriate. 

Certain Cabinet documents that are clearly marked for 
Ministers' eyes only cannot be reviewed by exempt staff. Some 
Cabinet documents must remain in the Cabinet room. Cabinet 
documents must not be photocopied, scanned or transmitted 
electronically, and they must be carried in a secure briefcase. A 
record containing Cabinet confidences that is not a Cabinet 
document is either an institutional record (if it originated with the 
institution), or a ministerial record (if it originated with the office of 
the Minister, for example, a briefing note containing political advice 
to a Minister regarding a Cabinet matter). 

Institutional records relate to the business (policies, 
programs, activities and services) of the department and 
associated agencies, and are kept in a separate registry. These 
records are presently subject to the Access to Information Act. 

Ministerial records include official records pertaining to the 
office of the Minister, other than records that fall into the 
categories of personal or political records, institutional records or 
Cabinet documents. Ministerial records are not subject to the 
Access to Information Act. 

Personal and political records are personal, as opposed to 
official, in nature (e.g. a Minister's constituency business, party 
political matters, private and personal life) and are kept in separate 
ministerial files. Like ministerial records, personal and political 
records are normally excluded from the application of the Access 
to Information Act, provided that they are maintained separately 
from institutional records. 

When a Minister leaves office, Cabinet documents must 
be returned to the Privy Council Office or Treasury Board 
Secretariat, institutional records must be left with the department, 
and ministerial records must be transferred directly to Library and 
Archives Canada. Ministers may remove only their personal and 
political papers. However, to ensure the security of sensitive 
documents in personal and political papers, Ministers should use 
storage facilities and archival services offered by Library and 
Archives Canada. 
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Former Prime Ministers have control over the confidences 
of the government they headed. When a change of government 
occurs, the outgoing Prime Minister traditionally leaves the Cabinet 
records of the government in the custody of the Clerk of the 
Privy Council. The Clerk of the Privy Council plays a central role in 
administering the convention governing access to Cabinet and 
ministerial papers. 

Subject to any arrangements a former Prime Minister may 
make with his or her successor, former Ministers may have access 
to Cabinet papers for the period of time when they held office, but 
only for that period, and only to papers relating to that office or to 
which they would normally have had access. Requests for access 
are addressed to the Clerk of the Privy Council and Secretary of 
the Cabinet or, for requests concerning Treasury Board 
documents, to the Secretary of the Treasury Board. Cabinet 
papers to which access is provided may be read on the premises 
of the Privy Council Office or the Treasury Board Secretariat as 
appropriate. 

Former Ministers may have access to ministerial records 
that are transferred to Library and Archives Canada on the 
premises of Library and Archives Canada. They may also have 
access to institutional records that were prepared in their 
departments during the period of time when they held office. For 
access to institutional records, they can contact the deputy 
minister and arrange to review them on departmental premises. 

Former Ministers are bound for life to respect their oath as 
Privy Councillors, including maintaining the secrecy of Confidences 
of the Queen's Privy Council for Canada, and remain subject to the 
Security of Information Act. They must also honour their 
commitments to other Ministers and colleagues. When talking or 
writing about their experience in government, former Ministers must 
consult their former department's Access to Information Office to 
ensure that they do not disclose matters that remain confidential. 
Any questions should be addressed to the Clerk of the Privy 
Council. 

C.3. Financial and Resource Management 

Ministers' expenditures are subject to statutory and 
Treasury Board policies governing the use of public moneys. 
These conditions are set out in the Treasury Board 
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Secretariat's Policies for Ministers' Offices, and cover matters such 
as: 

• security clearance requirements; 

• exempt staff and hiring by contract; 

• salary rates and employee benefits; 

• departmental staff assigned to Ministers' offices; 

• contracting policies and procedures; 

• budgets, expenditure authorization, and accounting for 
expenditures charged to Ministers' budgets; 

• office accommodation and supplies; and 

• travel and use of government aircraft and ministerial 
vehicles. 

Ministerial responsibilities include ensuring that all 
expenditures in Ministers' offices are properly and prudently 
managed and are related to the conduct of official business. Under 
the Access to Information Act, Ministers offices are required to 
annually publish their expenses. Deputy ministers and the 
Treasury Board Secretariat can provide further information. 

Expenditures by Ministers and Parliamentary Secretaries 
are expected to conform to applicable government policies and 
withstand close public scrutiny, including by Parliament. Ministers, 
their exempt staff and Parliamentary Secretaries are required to 
disclose publicly, by posting on their departmental websites, all 
hospitality and travel expenses related to government business. 
Reports must cover the financial quarter and be posted on 
departmental websites within 30 calendar days following the last 
day of the quarter. Ministers should be aware that high standards 
are expected of them. This policy also applies to deputy ministers 
and other senior government officials. 
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C.4. Security 

The Prime Minister holds Ministers personally accountable 
for the security of their staff and offices, as well as of "Confidences 
of the Queen's Privy Council for Canada" (commonly referred to as 
Cabinet confidences) and other sensitive information in their 
custody. The Privy Council Office briefs Ministers on applicable 
security requirements. 

Confidences of the Queen's Privy Council for Canada are 
defined in section 69 of the Access to Information Act and section 
70 of the Privacy Act. They include Cabinet documents and other 
information related to Cabinet decision making. 

Deputy ministers are accountable to their Ministers for the 
security of departmental personnel, information, facilities and other 
assets. All individuals who work in or for Ministers' offices (e.g. 
employees, contractors, students and persons on loan, assignment 
or secondment), irrespective of their work location, require Level 2-
Secret security clearances, as a minimum, prior to appointment. 
They must also comply with other security requirements for the 
safeguarding of government information and assets. Clearances 
and security briefings are arranged by the deputy minister. 

The Royal Canadian Mounted Police (RCMP) provide 
material to Ministers on security precautions they can take to 
ensure their safety. A 24-hour, 7-day emergency contact number is 
provided to Ministers by the RCMP. In the case of a specific threat, 
the RCMP can offer additional assistance (e.g. a driver, vehicle 
and bodyguard). 

Ministers are required to notify the deputy minister 
immediately of any potential compromise of Cabinet confidences 
or other security incident. Deputy ministers or the Clerk of the Privy 
Council can provide further information on security matters. 

C.S. Ministerial Travel Coordination 

All proposed ministerial travel is coordinated with the 
Prime Minister's Office well in advance and before making 
commitments. Ministers are also expected to consult the Leader 
of the Government in the House of Commons or the Chief 
Government Whip and to ensure the availability of acting 
Ministers. When making use of government aircraft, Ministers 

31 

C.4. Security 

The Prime Minister holds Ministers personally accountable 
for the security of their staff and offices, as well as of “Confidences 
of the Queen’s Privy Council for Canada” (commonly referred to as 
Cabinet confidences) and other sensitive information in their 
custody. The Privy Council Office briefs Ministers on applicable 
security requirements. 

Confidences of the Queen’s Privy Council for Canada are 
defined in section 69 of the Access to Information Act and section 
70 of the Privacy Act. They include Cabinet documents and other 
information related to Cabinet decision making. 

Deputy ministers are accountable to their Ministers for the 
security of departmental personnel, information, facilities and other 
assets. All individuals who work in or for Ministers’ offices (e.g. 
employees, contractors, students and persons on loan, assignment 
or secondment), irrespective of their work location, require Level 2-
Secret security clearances, as a minimum, prior to appointment. 
They must also comply with other security requirements for the 
safeguarding of government information and assets. Clearances 
and security briefings are arranged by the deputy minister. 

The Royal Canadian Mounted Police (RCMP) provide 
material to Ministers on security precautions they can take to 
ensure their safety. A 24-hour, 7-day emergency contact number is 
provided to Ministers by the RCMP. In the case of a specific threat, 
the RCMP can offer additional assistance (e.g. a driver, vehicle 
and bodyguard). 

Ministers are required to notify the deputy minister 
immediately of any potential compromise of Cabinet confidences 
or other security incident. Deputy ministers or the Clerk of the Privy 
Council can provide further information on security matters. 

C.5. Ministerial Travel Coordination 

All proposed ministerial travel is coordinated with the 
Prime Minister’s Office well in advance and before making 
commitments. Ministers are also expected to consult the Leader 
of the Government in the House of Commons or the Chief 
Government Whip and to ensure the availability of acting 
Ministers. When making use of government aircraft, Ministers 

31 

769



should make every effort to ensure joint travel in the interests of 
efficient use of government resources. However, for security 
purposes, no more than eight Ministers of the Crown may travel 
on the same aircraft at the same time. 

Generally speaking, Ministers should limit travel abroad, 
especially while Parliament is in session. They should inform their 
deputy minister and the RCMP of their travel plans in order to be 
advised of any particular security concerns and suggested 
protection measures. The actual arrangements for official foreign 
travel are coordinated by the Department of Foreign Affairs, Trade 
and Development. 

Ministers planning private travel abroad also need to inform 
the Minister of Foreign Affairs well in advance, since security or 
policy considerations may be involved. All goods acquired by 
Ministers abroad are subject to normal customs requirements and 
examination, and must be declared on arrival. 
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Annex D 

Cabinet Decision Making 
The Cabinet is the political forum where Ministers reach a 

consensus and decide on issues. It is the setting in which they 
bring political and strategic considerations to bear on proposed 
ministerial and governmental actions. These considerations must 
necessarily reflect the views and concerns expressed by 
Canadians, caucus colleagues and other parliamentarians. Once a 
consensus is reached, Ministers can fulfill their collective 
responsibility to Parliament. This Annex addresses the main 
elements of the organization and conduct of decision making in 
the Cabinet. 

D.1. Basic Rules for Cabinet Business 

A number of basic ground rules for the conduct of Cabinet 
business are essential to maintain Cabinet solidarity and enhance 
its practical effectiveness. 

Decision making is led by the Prime Minister. Through the 
Cabinet and its committees, the Prime Minister provides Ministers 
with the principal forum in which they can resolve different 
perspectives. The Prime Minister organizes Cabinet and Cabinet 
committee decision making, determines the agenda for Cabinet 
business and chooses committee chairpersons to act on his or her 
behalf. The Privy Council Office is the Cabinet's secretariat and 
administers the Cabinet decision-making process on behalf of the 
Prime Minister. 

Cabinet government works through a process of 
compromise and consensus building, which culminates in a 
Cabinet decision. The Cabinet and Cabinet committees do not 
vote on issues before them. Rather, the Prime Minister (or 
committee chairperson) "calls" for the consensus after Ministers 
have expressed their views. As the Cabinet secretariat, the 
Privy Council Office records and communicates the decision. 

Consultation among the Ministers, departments and 
portfolios involved must precede the submission of a proposal to 
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the Cabinet by the responsible Minister or Ministers. Ministers 
must also consult caucus at an early opportunity on policy and 
expenditure proposals. Ministerial discussions in the Cabinet or 
Cabinet committee focus on the decisions required and provide 
Ministers with an opportunity to participate in and influence those 
decisions. 

Ministers have the right to seek their colleagues' 
consideration of proposals for government action in their area of 
responsibility. This is, of course, subject to the agenda set by the 
Prime Minister for government priorities. Cabinet committee 
agendas are set by the committee chairpersons acting on the 
Prime Minister's behalf. 

Confidences of the Queen's Privy Council for Canada, 
more commonly referred to as "Cabinet confidences," must be 
appropriately safeguarded from unauthorized disclosure or other 
compromise. The Cabinet's collective decision-making process 
has traditionally been protected by the rule of confidentiality, which 
enhances Cabinet solidarity and collective ministerial 
responsibility. Confidentiality ensures that Ministers can frankly 
express their views before a final decision is made. The 
Prime Minister expects Ministers to announce policies only after 
Cabinet decisions are taken, in consultation with the 
Prime Minister's Office and the Privy Council Office. 

Cabinet business is extensive, and Cabinet consensus at 
times is difficult to achieve. Given the limited time available to 
Ministers and the importance of clear decisions to government 
operations, Cabinet business must be conducted efficiently and 
according to accepted ground rules that are fully understood and 
respected. Cabinet discussion is not used to air introductory or 
preliminary discussions of issues. Deputy ministers are expected 
to ensure that other affected departments are adequately informed 
in advance and that coordination across portfolios is pursued, so 
that other Ministers are prepared for Cabinet discussion and 
government decisions are coherent and aligned with overall 
objectives. When departments directly involved differ on a matter, 
the dispute should not be referred to the Cabinet until all other 
means of resolving it have been exhausted. 
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D.2. Decision-Making Process and Procedures 

a) The Policy and Fiscal Frameworks 

Cabinet decision making is steered by electoral 
commitments as well as by certain key statements of government 
policy and priorities. The Speech from the Throne, delivered by 
the Governor General at the beginning of each session of 
Parliament, outlines the government's program for Parliament. As 
a reflection of the overall priorities of the government and the 
Prime Minister, the Speech provides a general policy framework 
for the upcoming parliamentary session. 

The Minister of Finance presents the government's annual 
Budget which reflects the fiscal framework agreed to by the 
Cabinet. The President of the Treasury Board subsequently tables 
the Main Estimates. 

These frameworks provide for the overall direction of the 
government. They both shape and reflect the ongoing work of 
Cabinet committees. 

b) The Process 

The Cabinet process begins when an issue is raised by a 
Minister in the form of a Cabinet document or through general 
discussion at a meeting. The supporting documents are normally 
circulated to all Ministers by the Privy Council Office before the 
issue is discussed at the appropriate Cabinet committee. 
Ministers and their departments are expected to adhere to 
deadlines established for the provision of these documents to the 
Privy Council Office in advance of the meeting, in order to 
ensure that committee members are able to have an informed 
and focused discussion that makes best use of Ministers' time. 
As well, Ministers may take the opportunity to update their 
colleagues on the progress of certain key initiatives being 
developed or implemented in their departments. 

The Cabinet committee's report is subject to confirmation 
by the Cabinet. Records of final decisions are circulated to all 
Ministers and their deputy ministers for action under Ministers' 
individual authority. Policy announcements may be made after a 
Cabinet decision. If Treasury Board approval of the resources 
required to implement a decision cannot be obtained prior to an 
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announcement, appropriate caveats should be inserted in 
communications material to avoid pre-empting the authorities of 
Treasury Board. 

D.3. Legislative Program 

The content of the government's legislative program is 
ultimately the responsibility of the Prime Minister, assisted by the 
Government House Leader. The main thrusts of the program are 
determined by the Cabinet. The Leader of the Government in the 
House of Commons coordinates the process of translating the 
Cabinet's policy decisions into bills to be placed before 
Parliament. 

The first stage in this process is Cabinet approval of a 
Minister's policy proposal, including drafting instructions. After 
Cabinet has approved a Minister's policy proposal, a bill is then 
drafted by the Department of Justice to reflect the Cabinet 
decision. Priorities in drafting are established by the Leader of the 
Government in the House of Commons, who also undertakes final 
scrutiny of a bill before it is approved by the Cabinet for 
introduction in Parliament on his or her recommendation.' The 
Leader of the Government in the House of Commons has 
flexibility in establishing priorities for consideration of bills by the 
House, although Cabinet discussions of House business provide 
the overall direction for the government's legislative program. The 
Leader of the Government in the House of Commons is supported 
in this regard by his or her own exempt staff and Parliamentary 
Secretary, the Privy Council Office, the Deputy Leader of the 
Government in the House, and the Chief Government Whip. 

D.4. The Cabinet and Cabinet Committees 

Cabinet committees are an extension of the Cabinet itself. 
The Prime Minister establishes both standing and temporary (or 
special purpose) committees, chooses their membership, 
prescribes their procedures and changes them as he or she sees 
fit. The Privy Council Office provides Ministers with information on 
the Prime Minister's decisions regarding the structure and 
operations of Cabinet committees. 

7 See Cabinet Directive on Law Making, available from the Privy Council 
Office. 
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Committee chairpersons act for the Prime Minister with his 
or her authority, including setting the committee agenda. For the 
most part, decisions are taken by the appropriate committee, 
subject to confirmation by the Cabinet. This system settles as 
many questions as possible at the committee stage in order to 
lessen the workload of the Cabinet and to allow it to concentrate 
on priority issues and broad political concerns. 

The Treasury Board is established by law as a committee 
of the Queen's Privy Council for Canada, and many of its 
decisions have the force of law. It provides oversight of the 
government's financial management and spending, as well as 
oversight on human resources issues. The Treasury Board may 
act as the Cabinet committee for the public service and 
expenditure management (under the Financial Administration 
Act). The Board is the employer for the public service, and 
establishes policies and common standards for administrative, 
personnel, financial and organizational practices across 
government. It also controls the allocation of financial resources 
to departments and programs. The Treasury Board also fulfills the 
role of the Committee of Council in approving regulatory policies 
and regulations, and all Orders in Council, excluding 
appointments. 

Ministers may be invited by the committee chairperson to 
attend any meeting of a Cabinet committee, whether or not they 
are a member of the committee. Parliamentary Secretaries may 
occasionally attend Cabinet committee meetings as requested by 
the Prime Minister. The Prime Minister designates certain Ministers 
as ongoing members of each committee, and they are expected to 
attend these regularly. If Ministers are not able to attend a meeting, 
they should inform the chairperson of their views on agenda items 
by letter. The Minister of Finance and the President of the 
Treasury Board are ex officio members of all Cabinet committees. 

Meetings are conducted as informally as possible in both 
official languages. Most Cabinet committees meet on a regular 
schedule. This allows for effective planning and ensures that 
meetings and decisions can proceed without delay. As the Cabinet 
secretariat, the Privy Council Office provides the Cabinet and its 
committees with the support required to prepare for and conduct 
meetings, including arranging meetings, circulating agendas, 
distributing documents, providing advice to the chairperson of 
each committee on agenda items and preparing Cabinet minutes 

37 

Committee chairpersons act for the Prime Minister with his 
or her authority, including setting the committee agenda. For the 
most part, decisions are taken by the appropriate committee, 
subject to confirmation by the Cabinet. This system settles as 
many questions as possible at the committee stage in order to 
lessen the workload of the Cabinet and to allow it to concentrate 
on priority issues and broad political concerns. 

The Treasury Board is established by law as a committee 
of the Queen’s Privy Council for Canada, and many of its 
decisions have the force of law. It provides oversight of the 
government’s financial management and spending, as well as 
oversight on human resources issues. The Treasury Board may 
act as the Cabinet committee for the public service and 
expenditure management (under the Financial Administration 
Act). The Board is the employer for the public service, and 
establishes policies and common standards for administrative, 
personnel, financial and organizational practices across 
government. It also controls the allocation of financial resources 
to departments and programs. The Treasury Board also fulfills the 
role of the Committee of Council in approving regulatory policies 
and regulations, and all Orders in Council, excluding 
appointments. 

Ministers may be invited by the committee chairperson to 
attend any meeting of a Cabinet committee, whether or not they 
are a member of the committee. Parliamentary Secretaries may 
occasionally attend Cabinet committee meetings as requested by 
the Prime Minister. The Prime Minister designates certain Ministers 
as ongoing members of each committee, and they are expected to 
attend these regularly. If Ministers are not able to attend a meeting, 
they should inform the chairperson of their views on agenda items 
by letter. The Minister of Finance and the President of the 
Treasury Board are ex officio members of all Cabinet committees. 

Meetings are conducted as informally as possible in both 
official languages. Most Cabinet committees meet on a regular 
schedule. This allows for effective planning and ensures that 
meetings and decisions can proceed without delay. As the Cabinet 
secretariat, the Privy Council Office provides the Cabinet and its 
committees with the support required to prepare for and conduct 
meetings, including arranging meetings, circulating agendas, 
distributing documents, providing advice to the chairperson of 
each committee on agenda items and preparing Cabinet minutes 

37 

775



and decisions for review by the Chair before finalization. Public 
servants, exempt staff or other individuals do not attend Cabinet or 
its committees without prior approval of the appropriate Committee 
Chair and the Privy Council Office. 

D.5. Orders in Council 

Some actions of the executive require a formal legal 
instrument. Orders in Council are legal instruments made by the 
Governor in Council pursuant to statutory authority (or, 
infrequently, royal prerogative). Recommendations to the Governor 
in Council are signed by the responsible Minister. They take legal 
effect only when made by the Governor General. 

D.6. Financial Procedure 

According to the Constitution, revenue can be raised and 
moneys can be spent by the government only with the authority of 
Parliament. Bills which propose new spending or seek to impose 
a tax or duty must originate in the House of Commons. The 
Constitution Act, 1867, requires that bills which authorise new 
spending or spending for a new purpose must be recommended 
to the House by the Governor General in the form of a Royal 
Recommendation, which is obtained by the Leader of the 
Government in the House of Commons. In addition, bills which 
seek to impose a tax or duty must be preceded by the adoption of 
a Ways and Means motion which can only be moved by a 
Minister. This ensures executive control over revenue raising and 
spending initiatives. 

Parliament exercises its authority over government 
financial administration by means of a package of instruments 
comprising enabling legislation such as the Appropriation Act, 
financial documentation such as the Main Estimates (Parts I, II and 
III and the Public Accounts), and a review process by the House of 
Commons, the Senate and the Auditor General.8

8 For more details, see Audrey O'Brien and Marc Bosc, House of Commons 
Procedure and Practice, 2nd Edition, House of Commons, Ottawa, 2009. 

38 

and decisions for review by the Chair before finalization.  Public 
servants, exempt staff or other individuals do not attend Cabinet or 
its committees without prior approval of the appropriate Committee 
Chair and the Privy Council Office. 

D.5. Orders in Council 

Some actions of the executive require a formal legal 
instrument. Orders in Council are legal instruments made by the 
Governor in Council pursuant to statutory authority (or, 
infrequently, royal prerogative). Recommendations to the Governor 
in Council are signed by the responsible Minister. They take legal 
effect only when made by the Governor General. 

D.6. Financial Procedure 

According to the Constitution, revenue can be raised and 
moneys can be spent by the government only with the authority of 
Parliament. Bills which propose new spending or seek to impose 
a tax or duty must originate in the House of Commons.  The 
Constitution Act, 1867, requires that bills which authorise new 
spending or spending for a new purpose must be recommended 
to the House by the Governor General in the form of a Royal 
Recommendation, which is obtained by the Leader of the 
Government in the House of Commons.  In addition, bills which 
seek to impose a tax or duty must be preceded by the adoption of 
a Ways and Means motion which can only be moved by a 
Minister. This ensures executive control over revenue raising and 
spending initiatives. 

Parliament exercises its authority over government 
financial administration by means of a package of instruments 
comprising enabling legislation such as the Appropriation Act, 
financial documentation such as the Main Estimates (Parts I, II and 
III and the Public Accounts), and a review process by the House of 
Commons, the Senate and the Auditor General.8

8 For more details, see Audrey O’Brien and Marc Bosc, House of Commons 
Procedure and Practice, 2nd Edition, House of Commons, Ottawa, 2009. 

38 

776



D.7. International Treaties 

International relations are a prerogative of the Crown, which 
in Canada is exercised by Ministers as the Crown's representatives. 
Under this authority, Ministers and officials acting on their behalf 
negotiate, sign and ratify international conventions and treaties. 

Depending on the subject matter, treaties may be negotiated 
by the Minister responsible for that policy area, or by the Minister of 
Foreign Affairs. Under the Department of Foreign Affairs, Trade 
and Development Act, the Minister of Foreign Affairs plays a 
coordinating role and ensures that the negotiation of individual 
treaties conforms to the foreign affairs policy of the Government. 

Before entering into a treaty negotiation, Ministers should 
ensure that it has a policy mandate to begin negotiations. In most 
cases, Ministers will seek Cabinet approval for a negotiating 
mandate. This includes situations where a proposed treaty: 

• would requires legislative changes to implement; 

• relates to the mandate of more than one Minister; 

• creates new obligations for Canada; 

• is extremely complex; 

• is multilateral; 

• is likely to represent a significant change in Canada 's 
foreign policy; 

• will have a major impact on domestic policy; 

• will have a major impact on federal-provincial relations; 
or 

• will entail significant financial pressure on the fiscal 
framework. 

Ministers may also be specifically requested by Cabinet or the Prime 
Minister to bring forward a proposal with respect to a particular 
treaty. 
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In bringing their proposals for a treaty negotiating mandate to 
Cabinet, Ministers are expected to clearly set out the expected 
purpose of the agreement, its relation to existing agreements, its 
potential foreign policy implication, its possible domestic impact, an 
outline of any financial obligation that may be incurred, and any 
legislative changes that may be necessary if the negotiations prove 
successful. Ministers should also indicate the results of consultations 
with other government departments, provinces and territories, 
aboriginal groups or non-governmental organizations and industry 
stakeholders. Ministers may seek blanket policy authority to enter 
into negotiation of a number of similar treaties. Such a blanket 
authority may be considered when a Minister is faced with 
negotiating a series of identical or very similar bilateral treaties with 
numerous countries. In some cases, a general authority for a Minister 
to negotiate such treaties is found in statute. 

Once a specific mandate is received from Cabinet or authority 
already exists and approval is granted by the Minister of Foreign 
Affairs, negotiation may commence. The Minister of Foreign Affairs, 
supported by the Department of Foreign Affairs, Trade and 
Development and its Treaty Law Division, advises responsible 
Ministers and their departments on any restrictions or pitfalls to be 
avoided in the negotiation of an instrument and other aspects of 
negotiation process and substance. Draft clauses under 
consideration may be provided to that Department to ensure that the 
clauses contained therein are written in accordance with Canadian 
domestic law and public international law, as well as international 
and Canadian treaty practice. 

At each step, Ministers and officials negotiating on their 
behalf should consider whether the terms and conditions being 
discussed conform to the mandate approved by Cabinet, and 
negotiators should pay special attention to whether terms and 
conditions proposed may exceed the financial authority granted or 
require broader legislative changes than originally envisioned. If the 
authority risks being exceeded, the responsible Minister may need to 
seek a revised mandate from Cabinet. 

Once the parties to a negotiation have reached agreement on 
a draft text, it should be provided to the Department so that it can 
complete a linguistic and legal review, assist in negotiating and 
completing administrative articles and final clauses covering matters 
such as signature, entry into force, amendment, and termination to 
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ensure that these meet international law and practice and Canadian 
law and policy, oversee the preparation of an accurate clean text in 
both official languages and ensure that all versions accurately reflect 
the agreement reached by the negotiators. 

Once a treaty has been negotiated, signature requires that 
Cabinet provide policy approval of the treaty, and that an Order in 
Council be issued providing authority to exercise the Crown 
prerogative to sign it. For this purpose, the responsible Minister and 
the Minister of Foreign Affairs will bring forward to Cabinet a 
Memorandum to Cabinet seeking approval of the text of the treaty in 
both official languages, and policy approval to sign and ratify the 
treaty and for all resources and statutory amendments required to 
implement it. Once approved by Cabinet, the Minister of Foreign 
Affairs will recommend to the Governor in Council an Order providing 
legal authority to sign the treaty and, as necessary, providing 
Ministers and officials with the Instrument of Full Powers required to 
sign for Canada (the Prime Minister, the Governor General, and the 
Minister of Foreign Affairs have standing at international law to sign 
for Canada without producing an Instrument of Full Powers). 

The Department of Foreign Affairs, Trade and Development 
maintains the official archive of all Canadian treaties and similar 
arrangements. The Department also supports the Minister of Foreign 
Affairs in preparing the text of the treaty and accompanying 
explanatory documents for tabling in Parliament. 

Once the treaty has been tabled and any necessary 
legislation adopted, the Government will make a decision on whether 
to proceed to bind Canada to the treaty by way of ratification. The 
Minister of Foreign Affairs will recommend to the Governor in Council 
the issuance of a second Order in Council providing authorisation to 
ratify, and is responsible for any subsequent actions necessary (e.g. 
ratification, accession, acceptance) for Canada to establish its 
consent to be bound to the treaty. 
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Annex E 

Support to Ministers: The Role of 
the Public Service and Exempt 

Staff 
This Annex discusses the distinct but complementary roles 

of public servants and exempt staff in supporting Ministers in the 
performance of their departmental duties. 

E.1. Deputy Ministers 

Deputy ministers are professional, non-partisan public 
servants. They are chosen by the Prime Minister on the advice of 
the Clerk of the Privy Council and are appointed by the Governor 
in Council.9 Their role is to provide their Minister with the broadest 
possible expert advice and support needed for the Minister's 
portfolio responsibilities, and to undertake the day-to-day 
management of the department on behalf of their Minister. 
However, deputy ministers do not exercise direct authority over 
non-departmental bodies within the portfolio. 

Deputy ministers are accountable for a wide range of 
responsibilities including policy advice, program delivery, internal 
departmental management and interdepartmental coordination. As 
deputy ministers, they do so in a manner that supports both the 
individual and collective responsibilities of their Minister. They are 
accountable on a day-to-day basis to their Minister, and a 
cooperative relationship between the two is critical. The advice 
that deputy ministers provide should be objective and must respect 
the law. If conflict occurs between the Minister's instructions and 
the law, the law prevails. 

The Prime Minister is responsible for the unity and direction 
of the Ministry and the government's policies. As a result of their 
role in the collective management of the government, deputy 
ministers are also accountable to the Prime Minister for 
responding to the policies of the Ministry as a whole and to the 

9 See Annex F, section 3 for a definition of Governor in Council. 
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requirements of the Treasury Board and the Public Service 
Commission. This includes ensuring that appropriate 
interdepartmental consultation occurs on any matter that may 
touch upon broader ministerial responsibilities. In this capacity, 
deputy ministers are required to keep the Clerk of the Privy 
Council informed of any significant issues that may arise with 
respect to their responsibilities or those of their Minister. If the 
issue is of sufficient concern, the Clerk of the Privy Council will 
inform the Prime Minister. 

Deputy ministers are accountable to the Treasury Board 
and the Clerk of the Privy Council for the overall management 
capacity and performance of the department. In order to assist in 
managing this accountability and to ensure performance is subject 
to regular review, deputy ministers are required to implement the 
Treasury Board Secretariat's Management Accountability 
Framework. The Comptroller General of Canada also sets 
reporting requirements on departmental spending, and deputy 
ministers and departmental comptrollers must ensure that all 
requirements for expenditure planning, control and oversight are 
met, including in the development of policy proposals. Deputy 
Ministers have a responsibility to directly inform the Secretary of 
the Treasury Board of any significant financial issues or 
management issues within their portfolio. 

Accounting officers 

The Financial Administration Act provides that deputy 
ministers and deputy heads of other government entities are 
designated accounting officers for their organizations. Accounting 
officers are required to appear before the appropriate 
parliamentary committee to answer questions regarding a 
specified range of responsibilities and duties relating to 
departmental management. These responsibilities include 
managing departmental resources in accordance with government 
policies and procedures, maintaining effective systems of internal 
control and signing the departmental accounts. Deputy ministers 
have long had these management responsibilities. 

Under the law, the responsibilities of accounting officers 
arise within the framework of ministerial responsibility and 
accountability to Parliament (i.e. deputy ministers are accountable 
to Ministers, while Ministers are accountable to Parliament). Thus 
the legislation specifies that accounting officers are accountable 
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before committees—that is, they are required to provide 
information and explanations to committees, and in so doing to 
assist Parliament in holding the government to account. However, 
accounting officers are not accountable to committees. 
Accountability to Parliament for all matters pertaining to the 
portfolio, including management, rests with the Minister. 

Where the accounting officer and the Minister are unable to 
agree on the interpretation or application of a Treasury Board 
policy, directive or standard, the accounting officer shall seek 
written guidance from the Secretary of the Treasury Board. Such 
guidance should be sought through a letter from the accounting 
officer to the Secretary setting out the issue in a clear and 
balanced manner. A copy of this letter should be provided to the 
Minister. If, after the Secretary of the Treasury Board has provided 
guidance in writing, the matter remains unresolved, the Minister 
shall seek a decision from the Treasury Board through a 
submission to the Board. The decision would be shared with the 
Auditor General as a confidence of the Queen's Privy Council for 
Canada. For unresolved questions not related to the interpretation 
or application of Treasury Board policies, directives or standards, 
the deputy minister (or other deputy head) would have recourse to 
the Clerk of the Privy Council, who may ultimately seek the 
consideration of the Prime Minister. 

Further details on the accountability and duties of deputy 
ministers are included in Guidance for Deputy Ministers, a 
companion to this Guide. Guidance for accounting officers may be 
found in Accounting Officers: Guidance on Roles, Responsibilities 
and Appearances Before Parliamentary Committees. 

E.2. Departmental Officials 

In exercising their powers, duties and functions as the 
heads of government departments, Ministers receive frank and 
candid policy advice and loyal operational support from a 
professional, non-partisan public service. With the exception of 
deputy ministers, who are chosen by the Prime Minister on the 
advice of the Clerk of the Privy Council, public servants are 
appointed under a merit-based appointment regime overseen at 
arm's length from Ministers by the Public Service Commission. 
They serve democracy by supporting, without partisan bias, the 
program of the elected government of the day, with faithful regard 
to the laws of Canada and to codified public service values and 
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ethics. These codifications also note that Ministers have a 
responsibility for maintaining the tradition of the political neutrality 
of the public service. 

Given the scope and complexity of the powers, duties and 
functions vested in Ministers, by practical necessity the majority 
are exercised on the Minister's behalf by departmental officials 
pursuant to common law principles that have been codified in 
legislation or pursuant to express delegations of authority from the 
Minister. This includes taking routine decisions, such as awarding 
grants and contributions under established criteria, entering into 
routine contracts and responding to access to information 
requests. 

The department reports to the Minister through the deputy 
minister in a clear chain of command. Deputy ministers are the 
bridge between the department and the Minister. Although it is 
normal for ministerial staff to transmit instructions or gather 
information on behalf of the Minister, significant contact between 
the Minister's office and departmental officials should take place 
through or with the knowledge of the deputy minister's office. Both 
the Minister and the deputy minister have a responsibility to ensure 
that interactions between the Minister's office and departmental 
officials respect the lines of reporting and accountability, 
departmental decision-making processes and systems of internal 
control established by the deputy minister. 

As both the legal authority and accountability to Parliament 
for departmental decision making rests with the Minister, it is 
within the Minister's authority to reserve any particular decision to 
him or herself. When this occurs, Ministers are held directly and 
personally accountable for decisions. It is important in all cases, 
including when authorities are delegated, that Ministers 
determine appropriate program and policy frameworks for public 
servants to follow in assessing specific files, and that Ministers 
have the benefit of public service analysis regarding whether 
criteria have been met before making their decisions. 

There may be programs whose criteria leave limited scope 
for discretion, and for which the Minister may wish to delegate 
decision making to public servants, who have a basis in law for 
exercising authorities on the Minister's behalf. Ministers should 
ensure that delegations are being properly exercised and that 
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they are informed about the kinds of decisions being taken and 
the effectiveness of the program in delivering on its objectives. 

E.3. Ministerial Exempt Staff 

In addition to public servants, Ministers are supported in 
their official functions by their own office staff. The employment of 
such staff is provided for under the Public Service Employment 
Act, but they are not members of the public service and are 
exempt from Public Service Commission staffing and other 
controls. They are known as "exempt" or "political" staff. 

Exempt staff hold public office within the Government of 
Canada, are paid with public funds, and are charged with 
supporting their Minister in the performance of his or her public 
duties. They are subject to a broad range of terms and conditions 
set by the Treasury Board for the government as a whole and also 
to the same statutory conflict of interest and post-employment 
regime and ethical guidelines as Ministers and deputy ministers. 
They are also subject to the Code of Conduct for Ministerial 
Exempt Staff set out in Annex I. 

The purpose of establishing a Minister's office is to provide 
Ministers with advisors and assistants who are not departmental 
public servants, who share their political commitment, and who 
can complement the professional, expert and non-partisan advice 
and support of the public service. Consequently, they contribute a 
particular expertise or point of view that the public service cannot 
provide. 

The exact nature of the support that exempt staff provide 
will depend on the direction of the Minister. Examples could 
include reviewing briefings and other advice prepared by the 
department; assisting the Minister in developing policy positions, 
including those that reflect the Minister's political perspective; 
preparing speeches and politically oriented communications; 
liaising with other Ministers' offices and caucus; and providing 
advice as a specialist in a particular field relevant to a policy 
initiative being developed by the Minister. 

Exempt staff can ask departmental officials for information, 
transmit the Minister's instructions, or be informed of decisions in 
order to address communications and strategic issues. However, 
they do not have a role in departmental operations and have no 
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legal basis for exercising the delegated authority of Ministers. Nor 
may exempt staff give direction to departmental officials on the 
discharge of their responsibilities, or on issues related to the 
management of departmental resources or operational matters. 

Good working relations between the Minister's office and 
the department, characterized by mutual respect, cooperation, 
and the sharing of information where it is relevant or needed for 
their respective work, are essential in assisting the Minister and 
deputy minister in managing departmental work. Such a 
relationship requires that exempt staff in the Minister's office 
respect the non-partisanship of public servants and not seek to 
engage them in work that is outside their appropriate role. 

In meeting their responsibility to respect the non-
partisanship of public servants, exempt staff have an obligation to 
inform themselves about the appropriate parameters of public 
service conduct, including public service values and ethics, and to 
actively assess their own conduct and any requests they make to 
departmental officials in the light of those parameters. Ministers 
and deputy ministers should be vigilant in ensuring that the 
appropriate parameters of interaction between officials and exempt 
staff are observed. 

To the extent practicable, relations between officials and 
exempt staff should be conducted through the deputy minister's 
office. The deputy minister's office should be informed about 
contact between exempt staff and public servants in the 
department, and any procedures or guidelines established by the 
deputy minister for communications between exempt staff and 
departmental officials should be followed. Exempt staff should 
not withhold departmental advice or briefing material from the 
Minister or impede direct communications between the Deputy 
Minister and the Minister, but may supplement departmental 
advice or briefing material with their own advice. 

A Minister's office may also include a limited number of 
public service departmental assistants. They are public servants in 
the employ of their departments who are assigned to the Minister's 
office and who are expected to carry out their duties in a non-
partisan manner. Their role is to liaise with the department as well 
as to provide administrative support and general assistance to the 
Minister on departmental or other government matters. 
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As Members of Parliament, Ministers receive other support 
provided by the House of Commons. Such support is provided and 
used only in accordance with established House of Commons 
rules. 

E.4. Supporting Ministerial Accountability to Parliament 

Appearances before House and Senate committees by 
Ministers and their officials are an essential part of informing 
Parliament, which enables parliamentarians to represent the views 
of their constituents, and to hold the government to account for its 
policies and management. Ministers should promote an ongoing 
dialogue with parliamentary committees on their department's 
policy priorities, legislative and spending issues, and management 
challenges. Ministers, supported by the public service, should 
appear regularly before their respective parliamentary committees 
to seek the committee's input into policy and spending priorities, 
and to discuss departmental performance and results. Ministers 
are expected to provide, consistent with Treasury Board 
guidelines, informative and balanced reports to Parliament, most 
importantly the Estimates, the Report on Plans and Priorities, and 
Departmental Performance Reports. Ministers and their officials 
must cooperate with the committees in their work and seek the 
views of parliamentarians and committees on future plans and 
priorities. 

The principles of ministerial accountability guide Ministers 
and their officials appearing before parliamentary committees, 
including when officials appear in their capacity as accounting 
officers. Ministers are responsible for providing answers to 
Parliament on questions regarding the government's policies, 
programs and activities, and for providing as much information as 
possible about the use of their powers, including those delegated 
by them to others. 

Ministers are also responsible for deciding which questions 
they should answer personally and which questions may be 
answered by officials speaking on their behalf. A parliamentary 
committee may require the accounting officer for an organization 
to appear and answer questions regarding a range of 
responsibilities relating to departmental management, as set out in 
statute, and may do so even in cases where the Minister may have 
testified before the committee with respect to matters of 
departmental management. However, the general principles 
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governing appearances of public servants before committees 
apply, as accounting officers appear before committees within the 
framework of ministerial accountability to Parliament. Officials can 
assist Ministers by factually answering questions at parliamentary 
committees, but they are to explain rather than defend or debate 
policies. When appearing before a parliamentary committee, 
officials maintain the traditional non-partisanship of the public 
service. The authoritative political presence of either the Minister or 
his or her political representative is required if politically 
controversial matters are likely to arise. 

As members of parliamentary committees, Parliamentary 
Secretaries are essential resources and play a key role by 
representing their Ministers. Ministers should ask their 
Parliamentary Secretaries to address partisan issues raised during 
departmental appearances and to act as a liaison between the 
committee and the Minister and the department. 

Ministers should ensure that appearances by public 
servants before parliamentary committees are fully consistent with 
ministerial accountability, including when they appear in their 
capacity as accounting officers. Public servants are ultimately 
accountable to Ministers through their deputy minister and not to 
Parliament.101°

In appearing on behalf of their Minister before committees, 
departmental officials are often able to provide more detailed 
information on departmental plans and performance than Ministers 
can provide. The deputy minister and other officials must be 
prepared to describe in detail the plans, activities and performance 
of the department in areas such as financial management, 
program and service delivery, and human resources management. 

Accounting officers have a responsibility to be duly briefed 
on matters that are within the ambit of the responsibilities specified 
in section 16.4 of the Financial Administration Act. In particular, 
they should be able to give committee members an account of—
that is, provide information and explanations concerning—their 
compliance with relevant laws and government policies as they 
relate to the organization of departmental resources and the 
maintenance of systems of internal control. 

10 See Notes on the Responsibilities of Public Servants in Relation to 
Parliamentary Committees, available from the Privy Council Office. 
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Public servants also have a duty to hold in confidence 
some of the information that comes into their possession in the 
course of their duties. There is a tension between that obligation 
and the request of parliamentarians for disclosure of that same 
information. When appearing before parliamentary committees, 
public servants should refrain from disclosing that kind of 
confidential information, for instance because the information is 
confidential for reasons of national security or privacy, or because 
it consists of advice to Ministers. Accounting officers should not 
disclose confidential information, including advice to Ministers, 
even where that information pertains to matters of organizational 
management. In practice, officials should endeavour to work with 
Members of Parliament, in cooperation with Ministers and their 
offices, to find ways to respond to legitimate requests for 
information from Members of Parliament, within the limitations 
placed on them. 

In the context of a committee hearing, information that is 
not in the public domain can only be made available on the 
specific authorization of the Minister, and within the context of 
statutory obligations. This approach has been recognized in an 
April 2010 ruling by the Speaker of the House of Commons. The 
Speaker noted that committees ordinarily accept the reasons that 
a public servant gives for declining to answer a specific question or 
series of questions, which may be perceived as a conflict with the 
witness' responsibility to the Minister, and that the solution for 
committees facing such situations is to seek answers from those 
who are ultimately accountable, namely the Ministers themselves. 

On their own initiative or in response to a request from a 
parliamentary caucus, Ministers can also inform Parliament by 
directing departmental officials to provide factual briefings to 
parliamentary caucuses. Briefings organized for one caucus are 
made available to other caucuses and, accordingly, House 
Leaders or leaders of each party are kept informed of such 
briefings. It is never appropriate for the deputy minister or 
departmental officials to act in a partisan manner. Any questions of 
a political nature or expressions of disagreement with government 
policy should be referred to the Minister. 
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Annex F 

Federal Government Institutions: 
The Executive 

Canada is a constitutional monarchy and a democracy with 
a system of responsible parliamentary government. The structure 
of Canadian government is set by Canada's written constitution 
(the Constitution Acts, 1867-1982) and by an "unwritten" 
constitution comprised of conventions and customs first 
established in the British Westminster model of government, 
which, since 1867, have evolved through the history of responsible 
government in Canada to fit the Canadian context. 

The unwritten constitution establishes key elements of 
Canadian democracy regarding executive authority in government 
as exercised by the Prime Minister and the Cabinet, who are 
accountable to the House of Commons, which is made up of the 
elected representatives of the people of Canada. This Annex 
outlines the basic roles and responsibilities of executive authority 
at the federal level. 

F.1. The Crown, the Governor General and the Queen's 
Privy Council for Canada 

The Head of State and Her Representative 

The Constitution Act, 1867 vests executive government 
and authority of and over Canada in The Queen, Canada's 
sovereign and Head of State. By law, Canada's sovereign is the 
same person as the sovereign of the United Kingdom.11 The 
Governor General is the representative of The Queen in Canada, 
and exercises the power and functions of the Crown on her behalf. 

11 Pursuant to section 35(1) of the Interpretation Act, references in Acts and 
regulations to "Her Majesty", "His Majesty", "the Queen", "the King" or "the 
Crown" means the Sovereign of the United Kingdom, Canada and Her or 
His other Realms and Territories, and Head of the Commonwealth. 
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The Governor General's authorities as The Queen's 
representative in Canada are provided in two documents. The 
Office of the Governor General is established under Letters 
Patent issued by the Sovereign, most recently by King George VI 
in 1947. The Letters Patent of 1947 provide for the delegation of 
The Queen's executive powers to the Governor General so that 
he or she can act on The Queen's behalf. The Constitution Act, 
1867 provides that the Governor General exercises authorities 
vested in The Queen by statute on the advice of the Privy 
Council. 

Virtually all of The Queen's authorities in respect of 
Canada are exercised by the Governor General. The only powers 
that are not delegated to the Governor General are: the power to 
amend the Letters Patent; the power to appoint a Governor 
General; the power to approve the creation of new honours for 
Canada; and the power to appoint additional Senators under 
section 26 of the Constitution Act, 1867. These powers are 
exercised personally by The Queen on the advice of the Prime 
Minister. 

The Office of the Governor General 

The Queen appoints the Governor General on the 
recommendation of the Prime Minister. The Governor General's 
appointment is "at pleasure" — he or she may serve as long as it 
pleases The Queen — and therefore does not have a formally set 
term of office. However, recent Governors General have 
generally served for approximately five to seven years. The 
Prime Minister may also advise The Queen on the duration of the 
Governor General's appointment, including on whether he or she 
should continue in office beyond the anticipated end of his or her 
term. The Governor General's term in office ends upon the 
installation of his or her successor. 

As noted above, the Letters Patent of 1947 establish the 
office of the Governor General. The Governor General exercises 
a wide range of functions, including both constitutional and 
symbolic roles. The Governor General's roles include: 

• fulfilling constitutional functions such as appointing 
Prime Ministers, swearing in Ministers and Privy 
Councillors, summoning, proroguing and dissolving 
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Parliament, and granting Royal Assent to bills approved 
by Parliament to give them the force of law; 

• reading the Speech from the Throne in Parliament, 
outlining the Government's agenda for the coming 
parliamentary session; 

• performing international functions such as welcoming 
and hosting world leaders, accepting ambassadors' 
diplomatic credentials, and representing Canada 
abroad; 

• performing duties as Canada's Commander-in-Chief of 
the Canadian Armed Forces, including visiting troops 
and military bases, and bestowing military honours; 

• promoting national identity and unity by visiting 
Canadian communities, and hosting events at Rideau 
Hall; 

• recognizing Canadian excellence through the Canadian 
Honours system; and 

• overseeing Canada's heraldic system, including coats 
of arms, badges and flags. 

The Governor General and Responsible Government 

The powers conferred on the Governor General must be 
read in conjunction with the longstanding conventions of 
responsible government. Under this system, the Governor 
General, an unelected and non-partisan official, is almost always 
bound to act only on the advice of the elected government that 
commands the confidence of the House of Commons. The 
requirement to act on the advice of the government is reflected in 
both the Constitution Act, 1867 and the Letters Patent of 1947. 

The Prime Minister is the chief advisor to The Queen and 
Governor General. In this capacity, the Prime Minister may 
convey the government's views on matters of state to the 
Governor General and may advise him independently of Cabinet 
on such items as the appointment of Ministers and on 
summoning, proroguing and dissolving Parliament. Formal advice 
may be submitted by the Cabinet in the form of an Order in 
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requirement to act on the advice of the government is reflected in 
both the Constitution Act, 1867 and the Letters Patent of 1947.    

The Prime Minister is the chief advisor to The Queen and 
Governor General. In this capacity, the Prime Minister may 
convey the government’s views on matters of state to the 
Governor General and may advise him independently of Cabinet 
on such items as the appointment of Ministers and on 
summoning, proroguing and dissolving Parliament.  Formal advice 
may be submitted by the Cabinet in the form of an Order in 
53 

791



Council or Minute of Council. The Governor General's consent 
must be obtained, when required, before decisions can take legal 
effect or be announced. 

There may be rare situations in which the Governor 
General could be called upon to exercise his or her personal 
discretion instead of acting on or contrary to ministerial advice. 
The narrow sphere in which there is a possibility of the Governor 
General personally exercising discretionary authority is commonly 
referred to as the "reserve powers", the use of which would be 
guided by the application of convention and past practice to 
current circumstances, and informed by any consultations that 
the Governor General sees fit to hold with the Prime Minister or 
others. These include: 

• the appointment of a Prime Minister; 

• the dismissal of the Prime Minister; and 

• granting or refusing the dissolution of Parliament. 

The Privy Council 

The Constitution Act, 1867 states that the Governor 
General is advised on the exercise of executive authorities by the 
Privy Council. Privy Councillors are summoned and sworn in by 
the Governor General on the recommendation of the Prime 
Minister. They take an oath of office and are appointed for life, 
unless removed by the Governor General on the 
recommendation of the Prime Minister. 

The Privy Council includes current and former Ministers as 
well as a small number of individuals holding honorary positions 
or who are sworn in to occupy particular offices (e.g., members of 
the Security Intelligence Review Committee). In practice, the 
Governor General is advised by the Prime Minister and Cabinet 
of the day — the Privy Councillors who currently are part of the 
executive and government commanding the confidence of the 
House. It is exceedingly rare for the full Privy Council to meet as 
a body and, even then, it does so only for ceremonial purposes. 

As previously noted, advice may be submitted formally to 
the Governor General by the Cabinet. Some government 
decisions - for example, the exercise of various regulatory 
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powers — are required by law to be approved by the Governor in 
Council; that is, the Governor General acting on the advice of 
Cabinet. Orders in Council are the legal instruments made by the 
Governor in Council pursuant to statutory authority or, less 
frequently, under royal prerogative. Orders in Council have full 
legal effect once they are signed by the Governor General. 

The Administrator 

An Administrator may be appointed if the Governor General 
is physically incapable of performing his or her functions, is 
removed or is absent from the country for over thirty days, or dies 
while in office. As set out in the Letters Patent of 1947, the Chief 
Justice of the Supreme Court of Canada would be appointed as 
Administrator in these rare situations. If the Chief Justice is 
unable to act as Administrator, the Senior Justice would take his 
or her place. The Administrator can assume all of the Governor 
General's powers, authorities, and privileges, including the ability 
to dissolve Parliament. 

Deputy Governors General 

Under the Constitution Act, 1867 the Sovereign can 
authorize the Governor General to appoint Deputy Governors 
General to assist him or her in discharging his or her powers, 
functions and authorities. This authorization is provided in the 
Letters Patent of 1947. The Chief Justice of Canada and the 
Justices of the Supreme Court have traditionally been appointed 
as Deputy Governors General. These Deputy Governors 
General can perform the majority of the Governor General's legal 
functions, including those assigned to the Governor in Council 
and granting Royal Assent to bills. However, the authority to 
dissolve Parliament, which would in turn lead to an election, can 
only be exercised by the Governor General, or in the event of his 
or her incapacity, by the Administrator. Unlike the Administrator, 
Deputy Governors General are also not entitled to receive the 
honours or privileges accorded to the Governor General. 

The Secretary and Deputy Secretary to the Governor 
General have also been appointed as Deputy Governors 
General. In this capacity these officials within the Governor 
General's office can perform a number of the Governor General's 
functions, including issuing Orders in Council and granting Royal 
Assent, but are not authorized to exercise the Governor 
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General's power to dissolve Parliament, recall or prorogue 
Parliament or appoint members of the Ministry. 

Lieutenant Governors 

Lieutenant Governors are The Queen's representatives for 
all purposes in the ten provinces. The Constitution Act, 1867 
provides for the appointment, by the Governor General, of a 
Lieutenant Governor for each province. 

Although Lieutenant Governors are federal appointments by 
the Governor in Council, it has been established judicially that a 
Lieutenant Governor is "as much the representative of Her Majesty 
for all purposes of provincial government as the Governor General 
is for all purposes of the Dominion government." Like the Governor 
General, Lieutenant Governors, acting on the advice of their 
respective executive councils (the provincial equivalent of the Privy 
Council), appoint the Ministry, summon and dissolve the Legislative 
assembly, grant Royal Assent and approve Orders in Council. 
They also fulfil a ceremonial and cultural role similar to that of the 
Governor General at the provincial level. 

F.2. The Prime Minister's Functions and Powers 

The Prime Minister, as the leader of the political party that 
has the confidence of the House of Commons, is commissioned 
by the Governor General to form a government. 

The Prime Minister is, above all, responsible for organizing 
the Cabinet and for providing the direction necessary to maintain 
the unity of the Ministry. This unity is essential if the government is 
to retain the confidence of the House of Commons. 

The following principal functions and exclusive powers of 
the Prime Minister are essential in making Cabinet government 
work: 

• The Prime Minister leads the process of setting the 
general direction of government policy. The 
Prime Minister is responsible for arranging and 
managing the processes that determine how decisions 
in government are made, and for reconciling 
differences among Ministers. The Prime Minister 
establishes the government's position before 
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Parliament by recommending to the Governor General 
the summoning and dissolution of Parliament, by 
preparing the Speech from the Throne outlining the 
broad policy agenda for each new parliamentary 
session and by determining whether proposed 
government legislation approved by the Cabinet is 
subsequently put before Parliament. The Prime Minister 
approves the Budget presented by the Minister of 
Finance. 

• The Prime Minister chooses the principal holders of 
public office. The Prime Minister selects Ministers and 
may ask for their resignation at any time. The Prime 
Minister also recommends senior public sector 
appointments to the Governor General. 

• The Prime Minister decides on the organization, 
procedures and composition of the Cabinet. This 
includes establishing Cabinet committees, selecting 
their membership and convening the Cabinet itself. In 
practical terms, the Prime Minister forms a team, 
decides on the process for collective decision making, 
and builds and adapts the machinery of government in 
which the team will operate. 

• The Prime Minister determines the broad organization 
and structure of the government in order to meet its 
objectives. The Prime Minister is responsible for 
allocating Ministers' portfolios, establishing their 
mandates, clarifying the relationships among them and 
identifying the priorities for their portfolios through 
mandate letters. The Prime Minister's approval is 
required for the creation of new institutions and the 
elimination of existing organizations, some of which may 
also be subject to parliamentary decisions. Any 
proposals made by Ministers for significant 

• organizational change or for altering their own 
mandates or those of other Ministers must first be 
approved by the Prime Minister. 

• The Prime Minister has the overall responsibility for the 
government's relations with Parliament and the 
Sovereign. 
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• The Prime Minister establishes standards of conduct 
for Ministers and other public office holders, as set 
out here and in the ethical and political activity 
guidelines and best practices for fundraising and 
dealings with lobbyists (see Annexes A and B). 

• As head of government, the Prime Minister has special 
responsibilities for national security, federal-provincial-
territorial relations and the conduct of international 
affairs. The Prime Minister may also take a special 
interest in any other area of a portfolio responsibility as 
circumstances require. Ministers should pay special 
attention to activities within their own portfolio that 
touch on these special responsibilities or otherwise 
involve the Prime Minister. 

F.3. The Ministry, the Cabinet and the Governor in Council 

Ministers are members of the Ministry and Cabinet. 
Members of the Ministry are appointed by the Governor General 
on the Prime Minister's recommendation. Before taking up their 
responsibilities, they are sworn in as Privy Councillors by the Clerk 
of the Privy Council at a ceremony presided over by the 
Governor General. In this ceremony, Privy Councillors swear the 
oath of allegiance, the Privy Councillor's oath and, in the case of 
Ministers, the oath of office for their respective responsibilities. The 
Privy Councillor's oath includes the undertaking to maintain Cabinet 
secrecy. Privy Councillors are entitled to be styled "The 
Honourable" and to use the initials "P.C." after their names for life. 

Unlike the Privy Council, the Cabinet has no standing in 
statute. In practice, the Cabinet is the fundamental and final forum 
for reaching a politically authoritative consensus on government 
issues under the Prime Minister's leadership. 

The Governor in Council is the term for the Cabinet acting 
in a legal capacity. Formally, it is the Governor General acting on 
the advice of the Cabinet. Parliament does not assign powers to 
the Cabinet or to Ministers collectively, but rather to the Governor 
in Council. 

By convention, members of Cabinet (Ministers) must 
normally be members of Parliament (normally but not necessarily 
the House of Commons) or become members within a reasonable 
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period (since Confederation, all but three Prime Ministers have 
included non-Parliamentarians in their Ministry; of the 90 such 
individuals appointed as Ministers, 13 were named to the Senate at 
the time of or shortly after their appointment). If a Minister is not a 
Member of Parliament or Senator, in keeping with the principles of 
responsible government, these Ministers are generally expected to 
seek a seat within a reasonable period and resign from the Ministry 
if they are unsuccessful. 

Two laws provide a general framework around the 
appointment of members of the Ministry and their duties: 

• The Parliament of Canada Act stipulates that "no person 
accepting or holding any office, commission or employment ... 
in the service of the Government of Canada ... is eligible to be 
a member of the House of Commons unless they hold an 
office for which a salary is provided in section 4 or 5 of the 
Salaries Act or are a Minister of State". In other words, the 
only Members of Parliament who can hold government offices 
are the Prime Minister and Ministers. 

• The Salaries Act sets the salaries of certain public officials, 
including the Prime Minister and any Minister created in 
statute. While some countries have legislation limiting the 
number of Ministers that may be paid, the Salaries Act is 
enabling rather than restrictive, as it does not limit the number 
of Ministers who can be appointed. The Salaries Act is 
amended when legislation is passed creating a new 
department (e.g., adding the Minister of the Economic 
Development Agency of Canada for the Regions of Quebec). 

Ministers are the repositories of the authority of the Crown; 
the executive power of the Crown is exercised largely through the 
powers, duties and functions assigned to them. Departmental 
statutes (e.g., the Department of Industry Act) stipulate that they are 
to be presided over by a Minister, and set out the Minister's powers 
and duties. The Salaries Act includes twenty-five ministerial 
positions that must be filled as they are required by departmental 
legislation. However, individual Ministers may be cross-appointed 
to two or more of these positions. 

The Salaries Act also includes a number of positions that can 
be appointed or left vacant at the discretion of the Prime Minister. 
These include positions for which there are no associated statutory 
powers, duties or functions (e.g., the Government Leaders in the 
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House of Commons), as well as statutory positions whose functions 
can be assumed by the portfolio Minister if the position is not filled 
(e.g., the Associate Minister of National Defence within the portfolio 
of the Minister of National Defence). 

The Prime Minister establishes a standing roster of acting and 
alternate Ministers who assume additional duties when their 
colleagues are unable to perform their duties. The roster is 
formalized by a Minute of Council, a legal instrument known as the 
Acting Ministers Minute. 

The Prime Minister may choose to appoint a Deputy Prime 
Minister. This position is designated by the Prime Minister at his or 
her discretion. The title, originated in 1977, has no standing in law, 
and does not carry any formal duties or tasks, though the Prime 
Minister may assign specific tasks in conjunction with the title. In 
the past, Deputy Prime Ministers have played a variety of roles, as 
determined by the Prime Minister, ranging from ceremonial 
functions (e.g., representing the government at events) and 
answering questions during Question Period to playing important 
policy roles. 

The Prime Minister may also have Ministers without Portfolio 
who are members of the Cabinet without departmental 
responsibilities. Their number and the functions assigned to them 
are at the Prime Minister's discretion. Ministers without portfolio 
were originally named to provide regional representation in Cabinet. 
As Prime Ministers began to give these Ministers special 
responsibilities and commensurate salary, the distinction between 
Ministers with statutory responsibilities and Ministers without 
portfolio blurred. The position was widely used until the late 1970s 
and has fallen into disuse. 

F.4 Parliamentary Secretaries 

Parliamentary Secretaries are appointed to assist Ministers 
pursuant to the Parliament of Canada Act. With the exception of a 
brief period in 2003, they have not been members of the Ministry. 
There is no obligation to appoint any Parliamentary Secretaries and 
they are appointed at the discretion of the Prime Minister. 
Parliamentary Secretaries are appointed by the Governor in Council 
on the Prime Minister's recommendation, to assist Ministers in such 
manner as the Minister directs, for a specific period of time. 
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The maximum number of Parliamentary Secretaries that may 
be appointed is established by the number of Ministerial positions 
listed in the Salaries Act. Appointments are for a maximum of 
twelve months but can be renewed. A Parliamentary Secretary's 
term also ends upon the dissolution of Parliament. 

Because they are not members of the Ministry, Parliamentary 
Secretaries do not play a formal role in the Cabinet decision making 
process. They are, of course, Members of Parliament, and can 
influence government decisions in these capacities. 

Parliamentary Secretaries do not have an inherent right of 
access to Cabinet documents, although the responsible Minister 
may authorize specific exceptions on a case-by-case basis, on his 
or her own responsibility. For example, a Minister may wish to 
authorize that his or her Parliamentary Secretary be given material 
on draft legislation in order to prepare for its introduction and 
consideration in the House. If a Parliamentary Secretary has been 
asked to work on particular policy priorities by the Prime Minister or 
Minister, the Minister may wish to authorize access to Cabinet 
documents specifically related to the Parliamentary Secretary's 
work. 

Parliamentary Secretaries do not attend meetings of Cabinet 
or of Cabinet committees. Parliamentary Secretaries are not 
legally designated substitutes or alternates for their Ministers, nor 
are they bound by the rules concerning Cabinet solidarity and 
collective responsibility of members of the Ministry. However, they 
are expected to work together with their Minister, the Government's 
House leadership and other Parliamentary Secretaries on 
legislative and other issues. They are bound to respect any 
Cabinet confidences which they may learn in the course of their 
duties. Parliamentary Secretaries take an oath of office and 
secrecy. 

The responsibilities customarily exercised by Parliamentary 
Secretaries may be divided into House and public business, and 
department-related duties including, where authorized by a Prime 
Minister or the Minister, policy-related priorities. 

The Leader of the Government in the House of Commons has 
a central role in coordinating the activities of Parliamentary 
Secretaries in the House and in committees in order to maximize 
their contribution to the activities of the Government. The main 
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responsibility of a Parliamentary Secretary is to assist the Minister 
in carrying out his or her duties in the House and to speak on the 
Government's behalf when issues arise in the absence of the 
Minister. The role of Parliamentary Secretaries in supporting their 
Ministers' House duties include: 

• attending Question Period; 

• piloting the Minister's legislation through the legislative 
process on the floor of the House, in parliamentary 
committees (although they do not vote on committees) and 
with caucus and opposition MPs; 

• supporting the Minister's position on Private Members 
Business; 

• supporting the Minister on committee issues and appearing 
before parliamentary committees; and 

• carrying out other House duties assigned to them and 
coordinated by the Government House Leader, such as 
participating in the Late Show, leading the Government's 
response to Opposition Day motions, and responding to 
Parliamentary returns. 

Parliamentary Secretaries may also be called upon to answer 
policy questions during Question Period in the Minister's absence, 
although acting Ministers may also respond. Parliamentary 
Secretaries also assist Ministers with steering government 
legislation through all stages in the House and in assisting, where 
appropriate, in the Senate. 

On Private Members' Business, Parliamentary Secretaries 
are a link between parliamentarians and the Minister, and can also 
facilitate interaction with departments in the development of Private 
Members' Business which the Government chooses to support. 
Given that they work under the direction of a Minister, 
Parliamentary Secretaries do not introduce their own Private 
Member's bills or motions. 

They play a necessary liaison role within the Government's 
caucus and throughout the House of Commons and its committees. 
Parliamentary Secretaries will not vote on committees. However, 
they can help in sharing departmental information, and can work 
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with committee chairs to plan appearances of Ministers and 
departmental officials to ensure productive dialogue. They are 
expected to facilitate departmental appearances by representing 
the Minister's views and addressing political issues that may arise. 

A Minister may ask Parliamentary Secretaries to support 
them in developing policy or on other initiatives. Parliamentary 
Secretaries may also assist with the following activities: liaison 
between parliamentary committees and the public service, relations 
with the public and interest groups and a leadership role, if 
requested, at international meetings. 

Overall responsibility and accountability remains with the 
Minister, who also continues to be responsible for the direction of 
public servants and departmental resources, and has authority to 
initiate departmental actions. Parliamentary Secretaries must have 
their Minister's concurrence before making any statements and they 
have no authority over officials in the Minister's department. 

F.5 Ministers and the Law 

Legal parameters for government activity 

Legal requirements form part of the framework of rules that 
establishes daily practices and sets parameters on how decisions 
are made in government. Whether acting individually or 
collectively, the Prime Minister and Ministers exercise their 
authorities according to structures and within limits laid down by 
the Constitution, Parliament, and the courts. All government 
activity must take place in accordance with the law. Ministers 
having any doubts on the legality of a particular action should ask 
their deputy minister and obtain the view of the Department of 
Justice. The following key constitutional provisions or statutes 
impact on decisions and their implementation: 

• The Constitution Act, 1867, formerly called the 
British North America Act, 1867. 

• The Constitution Act, 1982, which includes the 
Canadian Charter of Rights and Freedoms. 

• Acts of Parliament, including departmental statutes 
that define the scope of Ministers' mandates; confer 
powers, duties and functions on Ministers that they 
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may exercise in delivering on their mandates and for 
which they are accountable; and create departments, 
over which Ministers preside, to organize resources to 
support them in the discharge of their responsibilities. 

• The Public Service Employment Act provides a 
framework for a continuing, professional and 
non-partisan Public Service of Canada. 

• The Financial Administration Act shapes virtually all 
aspects of government management, in particular 
through its establishment of the role of the Treasury 
Board in overseeing departments and other 
organizations. The Treasury Board is the Cabinet 
committee responsible for managing the Public 
Service of Canada and for approving expenditures of 
departments and agencies. Its decisions and policies 
limit Ministers' discretion to manage and direct their 
departments, and some have the force of law. 

• The Access to Information Act establishes a public 
right to access general information contained in 
government documents. Under its provisions, the 
government may withhold material only if it falls within 
one of the Act's exceptions or is excluded from the 
Act's coverage. The Privacy Act similarly provides a 
right of access to one's own personal information held 
by the government, and protects personal information 
in the government's control by setting out rules 
governing the collection, use, disclosure, retention and 
disposal of personal information. 

• Other important Acts that impact on Ministerial 
responsibilities generally include the Official 
Languages Act, the Canadian Human Rights Act, the 
federal Employment Equity Act, the Public Servants 
Disclosure Protection Act and the Conflict of Interest 
Act. 

Role of Minister of Justice and Attorney General 

The Minister of Justice is responsible for a number of 
statutes and areas of federal law, including criminal justice, family 
justice, access to justice, Aboriginal justice, public law and private 
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international law. In this capacity, the Minister of Justice is also 
responsible for the development of new policies, programs and 
services for Canadians. Under the Department of Justice Act 
("Justice Act), the Minister of Justice is also ex officio the 
Attorney General of Canada. The Attorney General is the chief 
law officer of the Crown, and has a historic constitutional duty, 
crystallised in the Minister of Justice's obligations under the 
Justice Act (paragraph 4(a)) to "see that the administration of 
public affairs is in accordance with law". This includes upholding 
the constitution, the rule of law, and respect for the independence 
of the courts. 

In addition, the Attorney General has carriage of all litigation 
for or against the Crown federal and any department (Justice Act 
paragraph 5(d)). The Attorney General represents the Crown and 
not individual departments or agencies of the government. He or 
she therefore seeks to protect interests for the whole of 
government when providing advice and conducting litigation. 
While some cases may focus exclusively on the interests of one 
department, an increasing number of cases may have 
implications for multiple departments or consequences for future 
development of the law. The Attorney General must act in in the 
public interest, advance principled legal positions, and maintain 
high standards of civility and advocacy. If legislation or Crown 
decisions are challenged in courts, however, the Attorney 
General's mandate is to vigorously defend the government's 
position. 

In the civil litigation context, departments generally act as 
instructing clients, although in having carriage of all litigation the 
Attorney General must keep in mind his or her duty to ensure that 
public affairs are administered in accordance with law. 
Depending on the complexity or sensitivity of a case, it may be 
appropriate for the Attorney General to consult with the Prime 
Minister as well as Cabinet colleagues whose mandates could be 
affected by particular litigation. 

In supporting the Minister in these roles, the Department of 
Justice acts as a policy department with broad responsibilities for 
overseeing all matters relating to the administration of justice that 
fall within the federal domain. It also provides a range of legal 
advisory, litigation and legislative services to government 
departments and agencies — including the provision of 
departmental legal services units — and acts as a central agency 
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responsible for supporting the Minister in advising Cabinet on all 
legal matters. 

As the government's legal adviser, the Department of 
Justice helps federal departments develop, reform, and interpret 
laws. Ministers are expected to ensure that the legal issues and 
risks associated with proposals being brought forward for Cabinet 
consideration are clearly identified and fully considered and that 
the proposals are compliant with the Canadian Charter of Rights 
and Freedoms, and their departments should engage their 
Department of Justice legal services units for this purpose at the 
earliest possible stages of development. With respect to 
proposals for new legislation, once Cabinet has approved drafting 
instructions, specialists in the responsible Minister's department 
work with Department of Justice legislative drafters, who provide 
the legal expertise to draft the bill. 

Under the Justice Act and associated regulations, the 
Minister of Justice is responsible for examining government bills 
and regulations to determine whether any provision is 
inconsistent with the Canadian Charter of Rights and Freedoms. 
The Minister and Department of Justice are further responsible for 
ensuring that all draft regulations are legally valid, that they are 
clear in both official languages, and that they take into account 
both of Canada's legal systems (the civil law in Quebec and the 
common law in the rest of the country). 

As Attorney General, the Minister of Justice is also 
ultimately responsible for the federal prosecutorial function, with 
jurisdiction to prosecute all non-Criminal Code federal offences 
(except those under the Canada Elections Act) in the provinces, 
as well as authority to prosecute both Criminal Code and non-
Criminal Code offences in the three territories, and concurrent 
jurisdiction with provincial Attorneys General for the prosecution 
of specific offences in areas such as terrorism and organized 
crime. The Director of Public Prosecutions Act ("DPP Act") 
establishes a statutory regime wherein this prosecutorial decision-
making is exercised free from inappropriate political control, 
direction and influence, while maintaining the Attorney General's 
ultimate responsibility and accountability to Parliament for this 
function. 

For this purpose, the DPP Act establishes the Office of the 
Director of Public Prosecutions ("DPP"), who acts as the Deputy 
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Attorney General of Canada in initiating and conducting federal 
prosecutions on behalf of the Minister, and is supported by a 
departmental entity that is separate from the Department of 
Justice. The DPP Act includes provision for the Attorney General 
to provide direction to the DPP with respect to the prosecutorial 
function in general, or with respect to specific prosecutions, in a 
manner that is publicly transparent. The Attorney General may 
also intervene in or assume conduct of a prosecution; for 
example, to defend the constitutionality of federal legislation. 

The Attorney General and the DPP are bound by the 
constitutional principle that the prosecutorial function be exercised 
independently of partisan concerns. However, it is appropriate for 
the Attorney General to consult with Cabinet colleagues before 
exercising his or her powers under the DPP Act in respect of any 
criminal proceedings, in order to fully assess the public policy 
considerations relevant to specific prosecutorial decisions. 
Similarly, the DPP and Crown counsel working under the DPP 
often need to consult with officials in government departments 
and agencies that have information or expertise that may be 
relevant to particular prosecutorial decisions. Interdepartmental 
consultation is also important because of the shared 
responsibilities among government departments for enforcing 
federal laws. Specific Ministers and departments are responsible 
for administering and enforcing specific legislation that also 
contain offence provisions prosecuted by the DPP (for example, 
the Minister of National Revenue is primarily responsible for 
administering and enforcing the Income Tax Act, while the 
Minister of Transport administers and enforces the Aeronautics 
Act). Formal consultation may also be warranted in cases that 
are of significant public interest, which raise legal issues of 
national importance or which involve certain specialized areas of 
the law; for example, cases before the Supreme Court of Canada, 
larger scale environmental prosecutions, challenges to the 
constitutionality of federal legislation, war crimes, crimes against 
humanity and cases involving official language rights, aboriginal 
law or national security issues. The Office of the DPP has issued 
guidelines to its prosecutors on the conduct of such consultations. 

Legal assistance and indemnification 

Ministers, ministerial exempt staff and other federal 
government officials are subject to the Treasury Board Policy on 
Legal Assistance and Indemnification. As "Crown servants" 
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under the Policy, these officials may receive appropriate legal 
representation and be protected from personal liability in 
instances where they are subject to legal claims despite the fact 
that they are acting in good faith, within the scope of their duties 
and in the interests of the Crown. Depending on the 
circumstances, this may include legal assistance provided to the 
Crown servant by the Department of Justice, or compensation for 
legal fees paid to private counsel. 

Under the policy, requests for legal assistance or 
indemnification for Ministers must be approved by the Prime 
Minister, and requests from ministerial staff are approved by the 
responsible Minister (with requests for former Ministers and 
former staff subject to approval by the Clerk of the Privy Council). 
Ministers must also approve legal assistance for departmental 
officials that exceeds certain monetary thresholds. Ministers are 
responsible under the policy for ensuring that requests meet 
certain eligibility criteria, and should seek the advice of officials 
who may have knowledge of the facts, as well as the legal advice 
of the Department of Justice prior to making this decision. The 
decision should be made before the Crown official engages legal 
counsel, in order to avoid a potential conflict situation, which 
would be detrimental to the interests of both the Crown servant 
and the Crown. 
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Annex G 

Central Agencies, Communications 
and Appointments 

This chapter provides information on the roles of central 
agencies to support the Prime Minister, the importance of 
coordinating communications and consultations, and the role of 
Ministers in the appointment process. The Prime Minister expects 
Ministers and their departments to work closely with all central 
agencies to coordinate issues and to establish an overall program 
supported by the Cabinet. 

G.1. Central Agencies 

a) Privy Council Office 

The Privy Council Office provides the Prime Minister with 
public service support and directly assists the Prime Minister in 
performing all of his or her duties and responsibilities as head of 
government. It is also the Cabinet secretariat. Through ongoing 
consultation with departments and agencies, the Privy Council 
Office provides the Prime Minister with comprehensive information 
and analysis on contemplated policies and priorities. Specifically, it 
provides information on the organization of the government and its 
relations with Parliament and the Crown, the appointment of senior 
public office holders, the overall spending program of the 
government, the functioning of the Cabinet decision-making 
system, the development of major policies, the management of 
intergovernmental relations and other specific issues. 

The Privy Council Office also provides the necessary 
support to other Ministers in the Prime Minister's portfolio. 

The Privy Council Office is headed by the Clerk of the 
Privy Council, whose role in the Government of Canada is 
combined with that of Secretary to the Cabinet. The Clerk is a non-
partisan public servant selected by the Prime Minister. The Clerk 
of the Privy Council acts as the Prime Minister's deputy minister and 
principal source of public service advice. In addition, this person is 
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also Head of the Public Service, as designated by statute. In that 
capacity, he or she is responsible for the quality of expert, 
professional and non-partisan advice and service provided by the 
public service to the Prime Minister and the Cabinet. He or she 
reports annually to the Prime Minister on the state of the public 
service. 

The Clerk of the Privy Council has special responsibility for 
supporting the continuity of government across election cycles and 
is the custodian of the records of the current and previous 
ministries. 

b) Department of Finance 

The Department of Finance is responsible for the 
government's macro-economic policy, including tax policy and tax 
expenditures, as well as the overall fiscal framework, and for 
analyzing the economic and fiscal impact of proposals by any 
Minister. The Department of Finance supports its Minister and 
maintains a broad socio-economic analytical capacity. 

c) Treasury Board Secretariat 

The Treasury Board Secretariat supports the President of 
the Treasury Board. As the administrative agency of the 
Treasury Board, the Secretariat supports the Board, which is a 
committee of the Queen's Privy Council for Canada, and assumes 
its legal responsibilities under the Financial Administration Act and 
other statutes. It has a central oversight role to play in 
government-wide management practices and ensuring value for 
money. The Comptroller General ensures improved financial 
management government-wide. The Chief Human Resources 
Officer is mandated to make human resources management—
pensions and benefits, labour relations and compensation—more 
effective, and to reduce overlap and duplication of roles. 

The Treasury Board Secretariat submits recommendations 
and provides advice to the Treasury Board on all matters relating 
to general administrative policy and organization in the Public 
Service of Canada, financial and asset management policies and 
procedures, review of annual and long-term expenditure plans and 
programs, and determination of related priorities. 
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Minister. The Department of Finance supports its Minister and 
maintains a broad socio-economic analytical capacity. 

 
c) Treasury Board Secretariat 

 
The Treasury Board Secretariat supports the President of 

the Treasury Board. As the administrative agency of the 
Treasury Board, the Secretariat supports the Board, which is a 
committee of the Queen’s Privy Council for Canada, and assumes 
its legal responsibilities under the Financial Administration Act and 
other statutes. It has a central oversight role to play in 
government-wide management practices and ensuring value for 
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Service of Canada, financial and asset management policies and 
procedures, review of annual and long-term expenditure plans and 
programs, and determination of related priorities. 
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G.2. The Prime Minister's Office 

The Prime Minister's Office consists of the Prime Minister's 
political staff. The Office serves the Prime Minister and is fully 
accountable to him or her. 

The Prime Minister's Office supports the Prime Minister in 
exercising his or her duties as head of government, leader of a 
political party and Member of Parliament. The political staff in the 
Prime Minister's Office provide advice on policy development and 
appointments, discuss House of Commons proceedings with him 
or her, and facilitate the Prime Minister's relations with Ministers, 
the caucus and the party as a whole. In addition, the Prime 
Minister's Office schedules the Prime Minister's time, organizes 
his or her public statements and relations with the media, and 
handles his or her correspondence. 

In general, the Prime Minister's Office plays an important 
role in enabling the Prime Minister to guide the political strategy of 
the government and is a point of communication and coordination 
with Ministers, Parliamentary Secretaries and Members of 
Parliament. It also works closely with the Privy Council Office. 
Together, these two organizations provide advice and support 
from different perspectives on the issues of daily concern to the 
Prime Minister. 

G.3. Federal-Provincial-Territorial Relations 

The Prime Minister is responsible for the overall 
management of federal-provincial-territorial relations, since they 
touch on virtually all areas of the federal government's activities. 
The Privy Council Office is the public service department that 
advises and assists the Prime Minister in carrying out his 
responsibilities related to intergovernmental affairs. 

In general, the Prime Minister expects each Minister to be 
responsible for the federal-provincial-territorial aspects of policies 
and programs within his or her own portfolio, and to ensure 
coordination with other intergovernmental initiatives. 

G.4. Appointments 

Governor-in-Council appointments are made to a wide 
range of positions, from deputy ministers and heads of agencies to 
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chief executive officers and directors of Crown corporations. 
These positions are very demanding, requiring hard work and 
difficult decisions. It is essential that all appointees be well 
qualified, and appointments should reflect Canada's diversity. 
Senior government appointees must be chosen through a process 
that ensures broad and open consideration of proposed 
candidates. 

By legislation or under Standing Orders of the House of 
Commons, some appointments—including those of agents and 
officers of Parliament—are subject to parliamentary review and 
resolution prior to being made final. In addition, other Governor-in-
Council appointments (with the exception of judicial positions) are 
tabled in the House of Commons after each appointment is made 
in order to give the appropriate standing committee the opportunity 
to call the appointee and examine his or her qualifications. 

The Prime Minister has the following key responsibilities 
regarding appointments: 

• All appointment recommendations are subject to the 
Prime Minister's approval before they go forward to the 
Governor in Council. 

• Remuneration and terms and conditions of employment 
for most Governor-in-Council appointments, both full-
time and part-time, are set or approved by the 
Governor in Council on the recommendation of the 
Prime Minister. On this matter, the Prime Minister is 
supported by the Privy Council Office. Remuneration 
for some Governor-in-Council appointments is set by 
Crown corporations' by-laws or other means. 

In addition, the following are important aspects of the 
appointment process: 

• To open the process and identify candidates, vacancies 
for full-time and part-time Governor-in-Council positions 
are generally advertised in the Canada Gazette and on 
the Governor-in-Council Appointments website 
(www.appointments-nominations.gc.ca). 

• Appointment recommendations take into consideration 
the desire to ensure that Governor-in-Council 
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appointments reflect Canada's diversity, in terms of 
linguistic, regional and employment equity 
representation. 

• Governor-in-Council appointees must comply with the 
requirements of the Conflict of Interest Act as well as 
the ethical and political activity guidelines found at 
Annex A of this Guide. The Conflict of Interest and 
Ethics Commissioner administers the Conflict of 
Interest Act and provides advice to office holders and 
potential appointees. 

• All Governor-in-Council appointees are subject to an 
assessment process and rigorous background and 
other checks prior to appointment. 

• The Prime Minister's Office coordinates the 
announcement of appointments after they have been 
given legal effect through signature by the 
Governor General. 

G.5. Judicial appointments 

Under Canada's court system, the federal government is 
responsible for appointing judges to the superior courts of the 
provinces and territories, as well as federal courts such as the 
Federal Court of Appeal, the Federal Court and the Tax Court of 
Canada. 

Federal judicial appointments are made by the Governor in 
Council, on the recommendation of the Minister of Justice (with 
respect to the appointment of puisne judges) or the Prime Minister 
(with respect to the appointment of Chief Justices and Associate 
Chief Justices). Recommendations are made from among 
qualified candidates whose names have been reported to the 
Minister by Judicial Advisory Committees, which include members 
representing the bench, the bar, law enforcement associations 
and the general public and are administered by the Office of the 
Commissioner of Federal Judicial Affairs. Before recommending 
an appointment, the Minister may consult with members of the 
judiciary and the bar, with his or her appropriate provincial or 
territorial counterparts, as well as with members of the public. With 
respect to provincial and territorial court judges who apply for 
appointment to a superior court, the Minister may consult with that 
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candidate's current Chief Judge as well as with the Chief Justice 
of the court for which the candidate is being considered. 

G.6. Communications and Public Announcements 

Communicating with the public is an important 
responsibility of the government. Communications must be factual, 
timely and clear. All government communications must therefore 
be coordinated to ensure they are consistent with overall 
government objectives and decisions, including Treasury Board 
policies. 

Particular care must be taken to ensure that departmental 
communications resources and personnel are used only for 
official Government of Canada communications issued through 
official channels, and not for party political activities. Amongst 
other things, this means that party symbols and identifiers and 
partisan content should not be present in department-supported 
communications, events and social media channels. It also 
means that Ministers should take care to ensure that their own 
personal and party political social media accounts are clearly 
distinguished from official Government of Canada accounts. 
Guidelines for this purpose are provided in Annex J. 

Communications implications are among the issues 
considered by the Cabinet when it decides on a policy. The 
content and timing of each public statement of a policy or the 
announcement of some government action (including 
appointments, new programs, or financial commitments and 
agreements) are coordinated by the responsible Minister, acting 
with the Minister's office and department, the Prime Minister's 
Office and the Privy Council Office. 

The Prime Minister expects Ministers to consult as well with 
affected parliamentarians on impending announcements, and to 
work with their own deputy ministers. 

Members of the Parliamentary Press Gallery, indeed all 
journalists in Canada and abroad, are professionals who, by 
asking necessary questions, contribute in an important way to the 
democratic process. Professionalism and engagement with them 
by Ministers and their staff is essential. 
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Annex H 

Portfolio Organizations 

This Annex discusses Ministers' relationships with the 
diverse range of organizations for which they may be responsible 
as heads of portfolios. It includes guidance on practices for the 
coordination of portfolio activities, as well as discussions of 
ministerial relationships with two kinds of organizations tending to 
have high levels of independence, Crown corporations and 
administrative tribunals. 

By convention, a Minister should not speak about or 
otherwise become involved in a colleague's portfolio without first 
consulting the colleague and gaining his or her approval. The 
practice has evolved whereby Ministers and their offices do not 
deal directly with public servants, but go through the office of the 
responsible Minister. 

H.1. Types of Portfolio Organizations 

In most cases, a Minister heads a portfolio that can include 
a variety of organizations. These organizations are varied, 
reflecting the range of organizational models needed to deliver 
differing policy objectives, and have varying relationships with the 
responsible Minister. Portfolio organizations can include: 

• Ministerial departments: The primary vehicles for 
developing government policies and programs, 
ministerial departments are generally broadly 
mandated and have presiding Ministers vested with 
powers, duties and functions. 

• Department-like organizations: These organizations 
generally have narrower mandates, with many focused 
on the performance of regulatory, service delivery, 
investigative and research functions. While some or all 
authorities may be vested in the organization or its 
deputy head, they are subject to the overall control and 
direction of the Minister. 
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• Adjudicative, regulatory and oversight bodies: 
These organizations can take many forms under a 
variety of names (e.g. agencies, boards, commissions, 
offices, centres). With mandates focussed on 
adjudicative, regulatory and oversight functions, 
authorities for these organizations are vested in the 
organization or its deputy head, with varying degrees 
of autonomy from and residual responsibilities for 
Ministers. Included in this category are administrative 
tribunals, which make decisions and hear appeals at 
arm's length from the government following quasi-
judicial processes. 

• Departmental corporations: These 
organizations are established as distinct corporate 
entitles to perform administrative, research, 
supervisory, advisory or regulatory functions of a 
governmental nature, and may employ a 
corporate governance structure that includes a 
governing board. They are subject to the same 
departmental administrative regime under the 
Financial Administration Act and other instruments 
as the other types of organizations described 
above. 

• Crown corporations: These organizations are also 
established as separate corporate entitles, and their 
governance structures include the use of a board of 
directors to oversee management. Unlike the other 
types of organizations described above, Crown 
corporations are not subject to the same departmental 
administrative regime, and operate with considerable 
operational autonomy under governance provisions in 
Part X of the Financial Administration Act and/or their 
constituting statutes. This provides these 
organizations with the requisite managerial and 
administrative flexibility to perform functions that 
require engagement with customers, suppliers and/or 
competitors in commercial or quasi-commercial 
contexts, while also allowing appropriate control and 
oversight on the part of Ministers. Further information 
about the roles and responsibilities of various 
government actors in the governance of Crown 
corporations is provided below at H.3. 
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H.2. Integrated Portfolio Coordination 

Portfolios are generally organized to bring together bodies 
that share common purposes. The integrity and coherence of 
government activities depend strongly upon Ministers' ability to 
coordinate their respective portfolios in an integrated way while 
respecting any necessary degrees of independence. 

All organizations are different. They have differing 
mandates, a variety of organizational structures and differing 
relationships with the Minister. In accordance with the enabling 
legislation, Ministers exercise varying degrees of control and 
responsibility for the organizations in their portfolio. Building on 
existing statutory roles under a Minister's authority, portfolio 
coordination seeks to ensure that all organizations work together 
in the most effective fashion in support of the Minister and the 
government. 

The deputy minister, as the Minister's principal source of 
public service support and policy advice, is expected to advise the 
Minister on all matters under the Minister's responsibility and 
authority. While the deputy minister does not have direct authority 
over non-departmental bodies in the portfolio, he or she plays a 
key role in promoting appropriate policy coordination, and building 
coherence in the activities and reporting of the portfolio bodies. 
Deputies can provide advice to Ministers on the appropriate 
means to ensure integration in the undertakings of their portfolio, 
while respecting any accountability requirements and mandates 
set out by legislation. 

Depending on the portfolio, the deputy may also be 
assigned certain specific responsibilities by the Minister. In those 
cases, it is important that the Minister provide clear guidance to all 
agency heads on his or her expectations of the portfolio integration 
role of the deputy. This role must not infringe upon the arm's-
length relationship with portfolio organizations or the accountability 
of the deputy heads of these organizations to the Minister, and the 
heads of portfolio organizations may communicate directly with the 
Minister, as appropriate. 

In turn, agency and Crown corporation heads—while 
maintaining the necessary arm's-length relationship and 
managerial autonomy required for their bodies-should seek out 
opportunities to contribute to the overall functioning of the portfolio. 
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Ministers need to make sure that the perspectives of these bodies 
are brought to bear in the policy development process within the 
portfolio. 

A variety of mechanisms to support portfolio responsibilities 
can be applied successfully, including, for example: 

• regular meetings, either bilateral or including some or 
all portfolio organizations; 

• mandate letters from the Minister to the organization 
(which must respect the entity's degree of 
independence from the Minister); and 

• the establishment of portfolio secretariats, where 
warranted by the size and nature of the portfolio. 

For many portfolios, it may be appropriate to adopt a 
coordinated and timely approach to supporting the Minister's 
responsibility for providing information to Parliament and 
Canadians regarding portfolio organizations. This could include: 

• the preparation of coordinated responses for Question 
Period, or coordinated materials for committee 
appearances or parliamentary returns; and 

• where appropriate, depending on the nature and the 
relative independence of the portfolio organizations in 
question, coordination of activities relating to public 
communications, such as identification of key issues 
and strategies, joint environmental scanning, and 
sharing of information and materials. 

Additionally, all portfolio organizations should cooperate in 
providing timely and accurate data pursuant to the Treasury 
Board's Policy on Reporting of Federal Institutions. 

The development of memoranda to Cabinet, Treasury 
Board submissions or other reports on departmental initiatives may 
also present opportunities for coordination and enhanced policy 
coherence. 
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These tools should be tailored to specific circumstances, 
and deputy ministers need to work with their Ministers and with the 
heads of other portfolio organizations to find the most effective 
approaches given the unique features, scale and scope of the 
portfolio. A particularly important consideration is that there must 
be no interference with decision making by quasi-judicial bodies. 
However, in all cases, regular and consistent contact between 
deputy ministers and the heads of other organizations in the 
portfolio will support an environment for mutual understanding and 
collaboration. 

H.3. Crown Corporations 

As noted above, Crown corporations are incorporated 
bodies with distinct legal identities, with control and accountability 
frameworks set out in their enabling legislation and/or Part X of 
the Financial Administration Act. Under these statutes, each 
Crown corporation is typically empowered to carry out a range of 
activities, and is provided with a specified legal purpose or stated 
parameters — often referred to as the corporation's mandate —
within which it is allowed to operate. 

A central aspect of the Crown corporation model is the role 
of the board of directors. The board is responsible for the 
oversight of a Crown corporation's business activities and other 
affairs, and has the responsibility to act in the best interests of the 
corporation and to exercise due care and diligence. Members of 
a Crown corporation's board of directors are appointed by the 
Government. 

Responsibility over the day-to-day operations of a Crown 
corporation is vested in a Chief Executive Officer (CEO). The 
CEO is accountable to the board of directors for the overall 
management and performance of the corporation. Most Crown 
corporations' CEOs are appointed by the Governor in Council to 
hold office during pleasure. 

The majority of a Crown corporation's legislative powers 
are vested in and exercised by the board of directors and CEO, 
and Crown corporations are not subject to the financial, 
administrative, budgeting and human resources regimes that apply 
to "departments" under the Financial Administration Act. This 
provides these organizations with the requisite managerial and 
administrative flexibility to perform functions that require 
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Government.   
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corporation is vested in a Chief Executive Officer (CEO).  The 
CEO is accountable to the board of directors for the overall 
management and performance of the corporation.  Most Crown 
corporations’ CEOs are appointed by the Governor in Council to 
hold office during pleasure.   

The majority of a Crown corporation’s legislative powers 
are vested in and exercised by the board of directors and CEO, 
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to “departments” under the Financial Administration Act.   This 
provides these organizations with the requisite managerial and 
administrative flexibility to perform functions that require 
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engagement with customers, suppliers and competitors in 
commercial or quasi-commercial contexts. 

At the same time, Crown corporations remain government 
organizations and instruments of government policy for which 
Ministers are ultimately accountable, both individually and 
collectively. As a result, under the statutory framework that applies 
to Crown corporations Ministers retain important levers of control 
and oversight to ensure that the overall direction and performance 
of these organizations align with the policies for which the 
Government creates and maintains them. Although some Crown 
corporations are subject to specific variations, this generally 
includes the following roles within the Ministry: 

• Each Crown corporation has a responsible Minister, who is 
accountable for providing guidance to boards for how a 
Crown corporation's objectives are to be interpreted, as 
well as monitoring and engaging with a Crown corporation 
on an as needed basis to ensure the corporation is 
meeting expectations. This role includes: 

1. Engaging regularly with the Crown corporations in 
the Minister's portfolio — through such means as 
annual mandate letters and meetings with the Chair 
— to convey the Government's expectations 
concerning each corporation's public policy 
objectives. Responsible Ministers should consult the 
Minister of Finance and the President of the Treasury 
Board, as appropriate, to ensure that this 
engagement also communicates government-wide 
policies and objectives. 

2. Guiding the development of and reviewing potential 
new activities of a Crown corporation in respect of 
the potential public policy objectives and benefits. 

3. Guiding the development of appropriate 
performance indicators and stretch targets by a 
Crown corporation relating to the delivery of public 
policy objectives. 

4. Recommending a Crown corporation's corporate 
plans for approval by the Governor in Council and 
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its operating and capital budgets for approval by 
the Treasury Board. 

5. Monitoring Crown corporation performance with 
respect to the delivery of public policy objectives 
(including reviewing, on a regular basis, the 
alignment and appropriateness of a Crown 
corporation's mandate with the Government's 
public policy objectives). 

• In addition to his or her role as the responsible Minister for 
specific Crown corporations in the Finance portfolio, the 
Minister of Finance is responsible for reviewing and 
monitoring the impact of Crown corporations' activities on 
the fiscal framework, principally through reviewing and 
monitoring the funding of their activities and providing 
related approvals for their borrowing transactions and, if 
required, corporate plans and capital budgets, as well as 
taking necessary actions to ensure a Crown corporation's 
operations are aligned with the Government's fiscal 
priorities. This role includes: 

1. Engaging with Crown corporations and their 
responsible Ministers, either directly or indirectly 
through the Department of Finance, to convey the 
Government's fiscal priorities and expectations. 

2. Guiding the development of appropriate 
performance indicators and stretch targets by a 
Crown corporation, either directly or indirectly 
through the Department of Finance and/or 
responsible Ministers, relating to the Government's 
fiscal priorities and the Crown corporation's 
financial performance. 

3. Monitoring Crown corporation performance with 
respect to the impact of their activities on the fiscal 
framework and the sources of funds for their 
activities. 

4. Identifying and providing advice on potential new 
activities proposed by a Crown corporation in 
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respect of the potential impact on the fiscal 
framework and the funding of the corporation. 

• The Treasury Board is responsible for exercising its 
decision-making authority under the Financial 
Administration Act with respect to the approval of Crown 
corporation budgets, as well as that of the Governor in 
Council with respect to the approval of corporate plans. 
In making such decisions, the Treasury Board should seek 
to ensure that a Crown corporation's operations are 
aligned with the Government's overall priorities and 
designed, implemented and delivered to realize their 
desired results and achieve value for money. This role 
includes: 

1. Reviewing and approving Crown corporation 
corporate plans and budgets on the basis of their 
alignment with the Government's priorities, 
including its public policy objectives and fiscal 
priorities, and their ability to deliver desired results 
and achieve value for money (this role includes 
identifying, assessing and approving potential new 
activities proposed by a Crown corporation within a 
corporate plan). 

2. Collaborating with responsible Ministers and the 
Minister of Finance in guiding a Crown 
corporation's development of appropriate 
performance indicators and stretch targets relating 
to the Government's overall priorities. 

3. Monitoring and evaluating Crown corporation 
performance in relation to the Government's overall 
priorities, in the context of the review and approval 
of Crown corporation corporate plans. 

4. Monitoring and taking action when appropriate in 
relation to Crown corporation employee 
compensation-related developments, in line with 
Treasury Board authorities under the FAA (i.e., 
sections 89.8 and 89.9). 
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H.4. Administrative Tribunals 

Characteristics of Administrative Tribunals as Part of the 
Executive 

Administrative tribunals are created, usually by statute, to 
make decisions in specific areas at arm's length from 
government—decisions that may be described as "quasi-judicial." 
As confirmed by the Supreme Court of Canada, while 
administrative tribunals possess adjudicative functions, they 
operate as part of the executive branch of government, under the 
mandate of the legislature. They are not courts, and do not occupy 
the same constitutional role as courts. The degree of 
independence required of a particular government decision maker 
or tribunal is determined by its enabling statute. 

The Principle of Non-Intervention in Quasi-Judicial 
Decisions 

The decisions made by administrative tribunals often 
concern individual rights or interests (such as qualification for 
program benefits), are technical in nature (such as scientific 
regulation and licensing), or are considered sensitive and 
vulnerable to political interference (such as broadcasting). 

Parliament's intention to lessen or remove political 
influence in decision making in such areas underlies the principle 
that Ministers should not intervene with administrative or "quasi-
judicial" tribunals on any matter that requires a decision in their 
quasi-judicial capacity. However, the principle is subject to a 
number of important nuances: 

• the principle does not apply to every aspect of the 
organization's work, but specifically to decisions made 
in a quasi-judicial capacity; 

• the extent to which the quasi-judicial decision-making 
process itself is insulated from ministerial involvement 
is largely determined by the constituent legislation; and 

• whatever the degree of independence of an 
administrative tribunal, the responsible Minister is at 
some level accountable for the effective functioning of 
all portfolio organizations, including tribunals. Hence, it 
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is important that tribunals be attuned to the broader 
context in which the government operates. 

Quasi-Judicial Versus Non-Quasi-Judicial Functions 

Many federal entities possess some functions of a quasi-
judicial nature. Sometimes the quasi-judicial function is 
predominant, but often a significant part of the organization's work 
is "executive" in nature, for example, developing regulations, 
issuing licences or permits, monitoring and supervising 
compliance, and conducting research. 

The provisions of their enabling statutes will accord 
administrative tribunals varying degrees of autonomy in exercising 
these executive functions. For example, the Minister or Governor 
in Council may have authority to make or approve regulations or 
standards; issue directions, either on broad policy or more specific 
matters (e.g. classes of persons to whom licences may not be 
issued); or require the body to conduct particular studies or 
reports. 

Where a Minister has a role to play in a function that is not 
quasi-judicial, such as approving the entity's annual budget, it is 
important that the Minister's authority not be used, or appear to be 
used, to do indirectly what the Minister is not able to do directly. 
The parties should be mindful of the context in which an authority 
is exercised. 

The Varying Independence of Quasi-Judicial Functions 

Even with respect to quasi-judicial decision-making 
processes, some enabling statutes explicitly provide for ministerial 
involvement. As the Supreme Court of Canada has confirmed, 
enabling statutes do not have to accord tribunals court-like 
independence, even with respect to their adjudicative functions. 

In some cases, the legislation provides the government 
with neither the capacity to give direction on decision making, nor 
to interfere with decisions once made, except to appeal to another 
adjudicative body (such as to the courts for judicial review). 
However, in other cases, the Minister or Governor in Council may 
have a range of powers that could impact directly or indirectly on 
decisions, such as directive powers; authority to make or approve 
rules, regulations or standards which elaborate on statutory 
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decision-making criteria; and power to vary or overturn 
adjudicative decisions, or to refer them back to the tribunal for 
reconsideration. 

The Need for Interventions to Be Consistent with the 
Enabling Statute 

It is essential that Ministers and portfolio deputies have a 
clear understanding of each of the tribunals in the portfolio and the 
nature of the Minister's role. The portfolio deputy is the Minister's 
principal source of public service advice and support on managing 
relationships with administrative tribunals. However, as the deputy 
minister does not have direct authority over arm's-length portfolio 
entities, the Minister and deputy should work to achieve portfolio-
wide understanding with respect to the role the Minister wishes the 
deputy minister to play. Agency heads, in turn, have a 
responsibility to work cooperatively with the Minister and the 
deputy minister to the full extent consistent with their statutory 
independence. 

An engagement between the Minister and the organization 
need not be explicitly authorized in statute in order to be 
appropriate, provided it is consistent with the legislative regime. 

Even in cases where the entity's functions are almost solely 
adjudicative and the government has no explicit statutory levers to 
affect a decision, it is important to maintain an ongoing open 
dialogue, and to seek information of a general nature (as opposed 
to information on specific cases before the tribunal), and to 
discuss matters of general relevance to both parties, such as 
administration and budgeting, the tribunal's mandate and enabling 
legislation, and the Minister's responsibility to answer for the 
tribunal in Parliament. 

Key Practical Considerations 

• Administrative or "quasi-judicial" tribunals are part of 
the executive branch of government under the mandate 
of Parliament. The responsible Minister is ultimately 
accountable for the effective functioning of the tribunal 
and must answer questions in Parliament for all matters 
pertaining to it. 
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• The independence of administrative tribunals is not an 
absolute standard arising from a constitutional 
separation of powers. An administrative tribunal's 
independence, in both quasi-judicial and non-quasi-
judicial functions, is determined by its enabling statute. 

• Ministers must not intervene, or appear to intervene, 
with tribunals on any matter requiring a decision in their 
quasi-judicial capacity, except as permitted by statute. 

• In all cases, even where the Minister or Governor in 
Council has authorities to send back or overturn 
decisions once made, it is inappropriate to attempt to 
influence the outcome of a specific decision of a quasi-
judicial nature. 

• Examples of appropriate communications/intervention 
include: 

- the exercise of a ministerial/Governor-in-
Council authority set out in statute, including 
discussions regarding the possible exercise of 
an authority; 

- the exchange of views on matters of general 
relevance to both parties, such as management 
and budgeting, the tribunal's mandate and enabling 
legislation, the Minister's responsibility to answer for 
the tribunal in Parliament, and portfolio 
coordination; 

- communication of the government's broader 
agenda, and its possible impact on the tribunal; 

- communication by the tribunal concerning the 
potential impact of proposed legislation or other 
initiatives; and 

- communication by the tribunal concerning the 
effectiveness with which the current legislative 
framework supports the tribunal in delivering on its 
mandate. 
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H.5. Dealings with portfolio organizations on behalf of 
constituents 

As Members of Parliament, Ministers perform a 
representative role that includes assisting their constituents in their 
interactions with federal government organizations. In doing so, 
they should ensure that they do not use their status as public office 
holders to further or seek preferential treatment for private interests 
— including those of constituents — in a manner that is contrary to 
their obligations under the Conflict of Interest Act. The Conflict of 
Interest and Ethics Commissioner has published a Guideline on how 
to avoid such conflicts, and is able to provide briefings on this 
subject to Ministers and members of their staff, including those 
dealing with constituency issues. In particular, Ministers should 
observe the following guidelines when providing constituency 
services: 

• Ministers should clearly indicate when they are acting 
in their capacity as Members of Parliament, and should 
not use ministerial titles, letterheads, or signifiers in 
doing so. 

• There are limitations on the ability of Ministers to act on 
behalf of constituents with respect to quasi-judicial 
bodies. Ministers must not intervene, or appear to 
intervene, with such bodies on any matter requiring a 
decision in their quasi-judicial capacity. However, 
Ministers and their staff may seek information on the 
status of a matter or other information that is available to 
the public. 

• Ministers should ensure that their staff follow any 
specific procedures established by departments for 
dealing with inquiries (e,g„ regarding such matters as 
disability benefits, employment insurance, old age 
security, or citizenship and immigration). 

• Ministers and their staff should not make 
representations on behalf of constituents to Crown 
corporations and other arm's length organizations in the 
Minister's portfolio. It is recommended that the office of 
the Minister establish procedures, in cooperation with 
the portfolio organizations in question, to enable the 
Minister's staff to pass on as a referral any 
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representations or inquiries that the Minister or his or her 
staff receive from parliamentarians, other Ministers or 
their offices, the Minister's own constituents or, more 
generally, the public. 

• However, Ministers remain accountable to Parliament 
for the organizations in their portfolio, and are 
responsible for taking appropriate corrective action to 
address any problems that may arise, consistent with 
the Minister's role with respect to the organization in 
question. This applies regardless of whether the 
problem has been brought to the attention of the 
Minister by the representations of a constituent, or any 
other source. 
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Annex I 

Code of Conduct for Ministerial 
Exempt Staff 

Introduction 

This Code of Conduct applies to all "exempt staff" (i.e., all 
persons appointed to positions in the office of a Minister under 
section 128 of the Public Service Employment Act). 

As described in Annex E, Section 3, the purpose of 
establishing a Minister's office is to provide Ministers with advisors 
and assistants who are not departmental public servants, who share 
their political commitment, and who can complement the 
professional, expert and non-partisan advice and support of the 
public service. Consequently, they contribute a particular expertise or 
point of view that the public service cannot provide, and their work is 
crucial to the effective performance by Ministers of their official 
duties. Examples of such work include reviewing briefings and other 
advice prepared by the department; assisting the Minister in 
developing policy positions, including those that reflect the Minister's 
political perspective; speechwriting; preparing and delivering 
politically oriented communications; liaising with other Ministers' 
offices and caucus; and providing advice as a specialist in a 
particular field. 

This Code sets out the core expectations for exempt staff 
members as they carry out their essential roles. Ministers are 
responsible for ensuring that exempt staff are aware of and comply 
with this Code, which is a term and condition of their appointment. 

1. Exempt staff members must conduct themselves with 
integrity and honesty 

As public office holders, exempt staff members are expected 
to act with honesty and uphold the highest ethical standards so that 
public trust in integrity, objectivity and impartiality of the government 
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political perspective; speechwriting; preparing and delivering 
politically oriented communications; liaising with other Ministers’ 
offices and caucus; and providing advice as a specialist in a 
particular field. 

This Code sets out the core expectations for exempt staff 
members as they carry out their essential roles.  Ministers are 
responsible for ensuring that exempt staff are aware of and comply 
with this Code, which is a term and condition of their appointment.  

1. Exempt staff members must conduct themselves with
integrity and honesty 

As public office holders, exempt staff members are expected 
to act with honesty and uphold the highest ethical standards so that 
public trust in integrity, objectivity and impartiality of the government 
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is conserved and enhanced. Specifically, exempt staff members 
must 

• comply with the Ethical Guidelines outlined in Annex A, as 
well as their conflict of interest and post-employment 
obligations under the Conflict of Interest Act and Lobbying 
Act; 

• 

• 

• 

• 

• 

treat with respect and courtesy all those with whom they 
have contact during the course of their employment; 

not knowingly or intentionally encourage or induce other 
government officials, including parliamentarians, 
Ministers, public servants and other exempt staff 
members, to act in manner contrary to the law, 
parliamentary obligations, applicable codes of conduct, 
and Treasury Board policies; 

comply with all other applicable Canadian laws; 

not deceive or knowingly mislead Parliament, Ministers, 
public servants, investigatory bodies or the public; and 

in the conduct of their personal affairs, including their use 
of social media, conduct themselves in a manner that 
does not bring the Minister's office into disrepute. 

2. The paid work of exempt staff members must support the 
Minister's duties 

While exempt staff are appointed outside of the non-partisan 
staffing controls of the Public Service Employment Act and are 
expected to be politically aware and committed, their salaries are 
paid from public funds, for the purpose of assisting the Minister in the 
exercise of his or her official duties. As such, the paid time of exempt 
staff should only be used for ministerial business, and not for party 
political activities. Specifically, 

• exempt staff members must follow the election leave 
requirements set out in the Policies for Ministers' Offices 
with respect to their participation in nomination and 
election campaigns; 

• any party political or other work by an exempt staff 
member that is not in support of the Minister's official 
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duties must be done on the staff member's own time, and 
must not take them away from their paid duties; 

• the use of government facilities and resources by exempt 
staff members — including travel and hospitality expenses, 
communications technology, and Ministers' Regional 
Offices - must be for official government business only, 
and must comply with the Policies for Ministers' Offices 
and any other applicable Treasury Board policies; and 

• exempt staff members should avoid anything that might 
lead to a reasonable perception that their paid time is 
being used for party political purposes. 

3. Exempt staff members must be diligent and loyal in 
supporting their Ministers 

Exempt staff members are employed to serve the objectives 
of the Minister's portfolio and the Government as a whole. In order 
to perform their roles effectively, Ministers must be able to rely on the 
information, advice and support provided by exempt staff members. 
Exempt staff members must therefore act with care, diligence, 
discretion and loyalty in the performance of their duties, obligations 
that arise from their status as public office holders and from private 
employment law. Specifically, exempt staff members must 

• comply with any authorised and reasonable direction 
received in the course of their employment; 

• take all reasonable measures to ensure that information 
provided to Ministers is accurate and complete; 

• not disclose sensitive government information without 
authorization under the relevant legal framework; 

• comply with all applicable security standards with respect 
to the handling of sensitive government information; and 

• maintain appropriate confidentiality concerning their 
interactions with Ministers, public servants and other 
exempt staff members. 
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4. Exempt staff members and public servants must work 
together effectively to support the Minister 

As described in Annex E, public servants and exempt staff 
members play distinct but complementary roles in supporting the 
Minister. Good working relations between the Minister's office and 
the department are characterized by mutual respect, cooperation, 
and the sharing of information where it is relevant or needed for their 
respective work. Specifically, exempt staff must: 

• make themselves aware of the ethical standards, 
expectations, and obligations of public servants set out in 
the Values and Ethics Code for the Public Sector and 
departmental codes of conduct; 

• not seek to engage public servants in any activity that is 
inconsistent with their ethical and legal obligations or the 
professional, non-partisan role of the public service; 

• acknowledge that exempt staff do not have the authority 
to direct public servants in their own right, and that public 
servants are not subject to their direction; 

• to the extent practicable, conduct their relations with 
departmental officials through the Deputy Minister's office; 

• recognize that decisions about the exercise of legal 
powers, duties and functions, the expenditure of public 
funds and the management of the department are the 
preserve of the Minister, the Deputy Minister and other 
public servants in the Minister's department, and that 
exempt staff do not have a role in departmental 
operations; 

• facilitate direct and effective communication between the 
Minister's office and the department; 

• not take any action that would undermine the authority of 
the Deputy Minister as the deputy head of the department 
and the Minister's primary source of public service advice 
with respect to the portfolio; and 

• not suppress or supplant the advice prepared for the 
Minister by departmental public servants, beyond 
commenting on such advice. 
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Annex J 

Personal and partisan use of social 
media by Ministers and Parliamentary 

Secretaries 

These Guidelines are intended to assist Ministers and 
Parliamentary Secretaries in maintaining a clear distinction between 
official Government of Canada social media accounts (i.e., accounts 
that are created and managed by government officials and for which 
content is generated using government resources) and their own 
personal or partisan accounts. This separation is necessary in order 
to help the public distinguish between official government 
communications and other types of communications and ensure 
ongoing trust in a non-partisan public service. 

Government of Canada social media accounts are a key 
component of government communications, and their use is subject 
to Treasury Board policy, including the requirement to be non-
partisan. 

Government of Canada official accounts tend to fall into two 
categories: departmental accounts, and thematic accounts, which 
focus on a particular area of content and/or serve a specific 
audience. These should be used to communicate government 
policies, programs, announcements and initiatives. These official 
accounts must not contain party symbols and identifiers or partisan 
content. 

Ministers and Parliamentary Secretaries may maintain 
personal and/or partisan social media accounts that are distinct from 
Government of Canada accounts. The distinction between these 
different types of accounts is the same distinction that exists between 
government-supported websites and the personal/partisan websites 
that are maintained by Ministers and Parliamentary Secretaries. In 
both cases, the same general principle applies: government 
resources must only be used to manage, create or modify content for 
use on official Government of Canada channels (e.g. print, social 
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media accounts, mobile applications or websites). Such government 
resources include, but are not limited to, employees, networks and 
devices. 

In order to avoid the appearance that the Government of 
Canada supports or endorses a particular political party or partisan 
messaging, departments are asked not to follow, retweet, at-mention 
or otherwise link to the personal or political social media accounts of 
Ministers or Members of Parliament. 

Ministers and Parliamentary Secretaries may choose to use 
their personal/partisan social media accounts to link to, share or 
highlight content that is published on government accounts and 
websites, where such linkage is equally available to any outside 
party. 

In this context, the creation of official Government of Canada 
ministerial social media accounts may not be necessary as the 
messaging from these accounts would be largely redundant in 
relation to any departmental or thematic account content. Ministers 
should note that if they proceed with the development of an official 
Government of Canada ministerial account, these accounts: 

• would be required to be compliant with applicable 
Treasury Board policies; 

• should not carry partisan messaging or symbols; and 

• would be managed by departmental officials, not the 
Minister's office, and would require adequate resourcing 
for long-term maintenance of the account. 

Ministers and Parliamentary Secretaries should avoid 
anything that could cause confusion as to whether their 
personal/partisan social media accounts are Government of Canada 
accounts. For example, they should avoid the use of their official 
titles in naming their accounts, and should not use Government of 
Canada symbols, identifiers or website links — including images of 
public servants — in their profiles and templates. However, where 
social media accounts provide for biographical descriptions of the 
user, it is appropriate for Ministers and Parliamentary Secretaries to 
indicate current or former offices held. 
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1. Purpose 
This Policy on Regulatory Development (the policy) outlines the 

requirements that federal regulators must meet in order to comply with 

the Cabinet Directive on Regulation (the directive) as it relates to the 

process of developing regulations. 

2. Effective date 
This policy takes effect on September 1, 2018. It replaces the following: 

• Guidelines for Effective Regulatory Consultations 

• Assessing, Selecting, and Implementing Instruments for Government 

Action 

• Guidelines on International Regulatory Obligations and Cooperation 

3. Scope of application 
This policy applies to all regulations to which the Cabinet Directive on 

Regulation applies. 

4. Context 

► In this section 

Canada's regulatory system is designed to protect and advance the public 

interest in the following areas: 

• health 

• safety and security 

• the quality of the environment 

• the social and economic well-being of Canadians 
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This Policy on Regulatory Development (the policy) outlines the
requirements that federal regulators must meet in order to comply with
the Cabinet Directive on Regulation (the directive) as it relates to the
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Regulations are a form of law. They have binding legal effect and usually 

set out rules that apply generally rather than to specifically to persons or 

situations. Regulations are made by persons to whom, or bodies to which, 

Parliament has delegated an authority. Examples are: 

• Cabinet 

• a minister 

• an agency 

The authority to make regulations must be expressly delegated through 

enabling legislation. 

The Government of Canada takes a life-cycle approach to regulations that 

requires departments 1 to examine and analyze regulations through the 

three stages of their life cycle: 

• development 

• management 

• review and results 

This policy explains the directive's requirements for developing regulations. 

Its purpose is to: 

• provide a consistent approach to making regulations across the 

Government of Canada 

• ensure that the policy commitments and legal obligations of the 

Government of Canada are met 

The roles and responsibilities of central government agencies and 

regulators in the regulatory development process are described in section 9 

of this policy. 

4.1 Cabinet confidences and the regulatory process 

Confidences of the Queen's Privy Council for Canada are described in: 
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Regulations are a form of law. They have binding legal effect and usually
set out rules that apply generally rather than to specifically to persons or
situations. Regulations are made by persons to whom, or bodies to which,
Parliament has delegated an authority. Examples are:

Cabinet
a minister
an agency

The authority to make regulations must be expressly delegated through
enabling legislation.

The Government of Canada takes a life-cycle approach to regulations that
requires departments  to examine and analyze regulations through the
three stages of their life cycle:

development
management
review and results

This policy explains the directive’s requirements for developing regulations.
Its purpose is to:

provide a consistent approach to making regulations across the
Government of Canada
ensure that the policy commitments and legal obligations of the
Government of Canada are met

The roles and responsibilities of central government agencies and
regulators in the regulatory development process are described in section 9
of this policy.

4.1 Cabinet confidences and the regulatory process

Confidences of the Queen’s Privy Council for Canada are described in:
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• section 69 of the Access to Information Act 

• section 70 of the Privacy Act 

• section 39 of the Canada Evidence Act 

The following are covered by Cabinet confidence: 

• the Queen's Privy Council 

• committees of the Privy Council 

• Cabinet 

• committees of Cabinet 

The following Cabinet items are covered by Cabinet confidence: 

• memoranda 

• discussion papers 

• agendas 

• records of deliberations or decisions 

• correspondence between ministers 

• draft legislation 

• any record that contains information related to any of the preceding 

Because a committee of Cabinet? considers Governor in Council (GIC) 

regulatory proposals, its discussions are confidences of the Queen's Privy 

Council for Canada. The confidentiality of Cabinet discussions extends to: 

• items on Cabinet agendas 

• discussions among ministers 

• decisions taken by Cabinet 

For greater clarity, documents that are protected by Cabinet confidence 

include: 

• briefing notes for the Treasury Board 

• draft Orders in Council 
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section 69 of the Access to Information Act
section 70 of the Privacy Act
section 39 of the Canada Evidence Act

The following are covered by Cabinet confidence:

the Queen’s Privy Council
committees of the Privy Council
Cabinet
committees of Cabinet

The following Cabinet items are covered by Cabinet confidence:

memoranda
discussion papers
agendas
records of deliberations or decisions
correspondence between ministers
draft legislation
any record that contains information related to any of the preceding

Because a committee of Cabinet  considers Governor in Council (GIC)
regulatory proposals, its discussions are confidences of the Queen’s Privy
Council for Canada. The confidentiality of Cabinet discussions extends to:

items on Cabinet agendas
discussions among ministers
decisions taken by Cabinet

For greater clarity, documents that are protected by Cabinet confidence
include:

briefing notes for the Treasury Board
draft Orders in Council

2

836

http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/A-1/
http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/p-21/
http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/C-5/


12/20/23, 11:25 AM Policy on Regulatory Development - Canada.ca 

• draft Regulatory Impact Analysis Statements (RIASs) 

• draft regulations, except for versions prepared specifically for 

consultation 

Much of the analysis contained in a RIAS is not a Cabinet confidence and 

can be included in consultation materials. For greater clarity, consult with 

the Treasury Board of Canada Secretariat (TBS). 

Any document that pertains to a confidence of the Queen's Privy Council 

for Canada must be: 

• marked, handled and safeguarded according to the sensitivity of their 

content (never lower than Protected B) 

• treated according to: 

• the Access to Information Act 

• the Privacy Act 

• the Canada Evidence Act 

• the Policy on the Security of Cabinet Confidences 

• the Policy on Access to Information 

• the Policy on Information Management 

• pertinent departmental protocols for managing information 

5. Definitions 
For the purpose of this policy, the following definitions apply: 

• gender-based analysis plus (GBA+) is an analytical tool to assess how 

diverse groups of women, men and gender-diverse people may 

experience policies, programs and initiatives. The "plus" 

in GBA+ acknowledges that: 

• gender-based analysis goes beyond biological (sex) and socio-

cultural (gender) differences 
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draft Regulatory Impact Analysis Statements (RIASs)
draft regulations, except for versions prepared specifically for
consultation

Much of the analysis contained in a RIAS is not a Cabinet confidence and
can be included in consultation materials. For greater clarity, consult with
the Treasury Board of Canada Secretariat (TBS).

Any document that pertains to a confidence of the Queen’s Privy Council
for Canada must be:

marked, handled and safeguarded according to the sensitivity of their
content (never lower than Protected B)
treated according to:

the Access to Information Act
the Privacy Act
the Canada Evidence Act
the Policy on the Security of Cabinet Confidences
the Policy on Access to Information
the Policy on Information Management
pertinent departmental protocols for managing information

5. Definitions
For the purpose of this policy, the following definitions apply:

gender-based analysis plus (GBA+) is an analytical tool to assess how
diverse groups of women, men and gender-diverse people may
experience policies, programs and initiatives. The “plus”
in GBA+ acknowledges that:

gender-based analysis goes beyond biological (sex) and socio-
cultural (gender) differences
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O people have multiple identity factors that intersect to make them 

who they are 

GBA+ also considers many other identity factors, including: 

O race 

O ethnicity 

O religion 

O age 

O mental or physical disability 

• Governor in Council (GIC) regulations are made or approved by the 

GIC, where the GIC is the Governor General acting on the advice of the 

Queen's Privy Council for Canada (Cabinet) and Treasury Board 

ministers, who play the role of the Committee of Council that advises 

the Governor General on making or approving GIC regulations 

• incorporation by reference is a drafting technique used to include, in 

whole or in part, content of a document within a regulatory text as if it 

were reproduced directly in the text of the regulation. Such a 

document may be: 

O a standard 

O legislation of another jurisdiction 

O a departmental policy or directive 

The referenced material becomes an integral part of the regulations 

and is legally binding. 

• non-Governor in Council (non-GIC) regulations are made by a 

minister of the Crown or an agency without the need for the GIC's 

approval in cases where such authority has been conferred on the 

minister or an agency by an act of Parliament 

• other jurisdictions are: 
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people have multiple identity factors that intersect to make them
who they are

GBA+ also considers many other identity factors, including:

race
ethnicity
religion
age
mental or physical disability

Governor in Council (GIC) regulations are made or approved by the
GIC, where the GIC is the Governor General acting on the advice of the
Queen’s Privy Council for Canada (Cabinet) and Treasury Board
ministers, who play the role of the Committee of Council that advises
the Governor General on making or approving GIC regulations

incorporation by reference is a drafting technique used to include, in
whole or in part, content of a document within a regulatory text as if it
were reproduced directly in the text of the regulation. Such a
document may be:

a standard
legislation of another jurisdiction
a departmental policy or directive

The referenced material becomes an integral part of the regulations
and is legally binding.

non-Governor in Council (non-GIC) regulations are made by a
minister of the Crown or an agency without the need for the GIC’s
approval in cases where such authority has been conferred on the
minister or an agency by an act of Parliament

other jurisdictions are:
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• provinces 

• territories 

• First Nations bands 

• self-governing First Nations 

• municipalities in Canada or municipal or other public bodies 

performing a function of Government in Canada 

• a foreign state or a subdivision of a foreign state 

• an international organization or association of states 

• outcome-based regulations, also known as a performance-based 

regulations, specify objectives or required outcomes rather than the 

means by which they must be achieved. Companies and individuals are 

free to choose how they comply with the regulatory requirements 

• regulations, under the Statutory Instruments Act, are statutory 

instruments that are established pursuant to legislative powers 

conferred under an act of Parliament that may result in the imposition 

of legal sanctions if they are contravened. Government uses 

regulations to mandate or enable particular behaviours or outcomes in 

order to achieve public policy objectives. Regulations are either: 

• Governor in Council regulations 

• non-Governor in Council regulations 

• regulatory alignment occurs when there is any agreement or 

arrangement, formal or informal, between jurisdictions that reduces or 

eliminates differences between: 

• independent regulations 

• regulatory systems 

• regulatory activities 

Regulatory alignment may also be unilateral when one jurisdiction 

mirrors the regulatory approach of another jurisdiction without 
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provinces
territories
First Nations bands
self-governing First Nations
municipalities in Canada or municipal or other public bodies
performing a function of Government in Canada
a foreign state or a subdivision of a foreign state
an international organization or association of states

outcome-based regulations, also known as a performance-based
regulations, specify objectives or required outcomes rather than the
means by which they must be achieved. Companies and individuals are
free to choose how they comply with the regulatory requirements

regulations, under the Statutory Instruments Act, are statutory
instruments that are established pursuant to legislative powers
conferred under an act of Parliament that may result in the imposition
of legal sanctions if they are contravened. Government uses
regulations to mandate or enable particular behaviours or outcomes in
order to achieve public policy objectives. Regulations are either:

Governor in Council regulations
non-Governor in Council regulations

regulatory alignment occurs when there is any agreement or
arrangement, formal or informal, between jurisdictions that reduces or
eliminates differences between:

independent regulations
regulatory systems
regulatory activities

Regulatory alignment may also be unilateral when one jurisdiction
mirrors the regulatory approach of another jurisdiction without
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establishing any agreement or arrangement. Regulatory alignment 

may occur with: 

• inspections 

• certification 

• standards 

• product and testing approvals 

Regulatory alignment may also be referred to as: 

• regulatory harmonization 

• regulatory convergence 

• mutual recognition 

• regulatory cooperation is a process to: 

• find efficiencies across jurisdictions 

• reduce unnecessary regulatory differences 

• achieve domestic policy goals 

The process of regulatory cooperation aims to: 

• facilitate trade and investment 

• promote economic growth and job creation 

• increase consumer choice 

A central pillar of regulatory cooperation is the maintenance or 

enhancement of standards for environmental protection and public 

health and safety. 

• a Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS) is an evidence-

based, non-technical synthesis of expected impacts, positive and 

negative, of a proposed regulation. It is published in the Canada 

Gazette with the text of the proposed regulation. Regulators prepare 

RIASs with guidance from TBS. 
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establishing any agreement or arrangement. Regulatory alignment
may occur with:

inspections
certification
standards
product and testing approvals

Regulatory alignment may also be referred to as:

regulatory harmonization
regulatory convergence
mutual recognition

regulatory cooperation is a process to:

find efficiencies across jurisdictions
reduce unnecessary regulatory differences
achieve domestic policy goals

The process of regulatory cooperation aims to:

facilitate trade and investment
promote economic growth and job creation
increase consumer choice

A central pillar of regulatory cooperation is the maintenance or
enhancement of standards for environmental protection and public
health and safety.

a Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS) is an evidence-
based, non-technical synthesis of expected impacts, positive and
negative, of a proposed regulation. It is published in the Canada
Gazette with the text of the proposed regulation. Regulators prepare
RIASs with guidance from TBS.
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• the regulatory life cycle constitutes the cyclical stages of developing, 

managing and reviewing a regulation and its associated program(s) to 

ensure that it: 

• meets its policy objectives 

• results in the greatest overall benefit to current and future 

generations of Canadians 

• a small business, for the purpose of the small business lens: 

• is any business, including its affiliates, that has fewer than 

100 employees or less than $5 million in annual gross revenues 

• includes micro businesses, which have fewer than 5 employees or 

less than $30,000 in annual gross revenues 

• is defined based on commonly used definitions for what is 

considered a "small" business in Canada 

• stakeholders are individuals or parties who have an interest or 

concern in federal regulations and related federal government 

initiatives. Stakeholders can include the following: 

• Canadians 

• Indigenous peoples 

• governments 

• organizations 

• businesses 

• trading partners 

• the Treasury Board (Governor in Council, also known as Treasury 

Board Part B) acts as the Queen's Privy Council for Canada in its role in 

approving: 

• regulatory policies 

• regulations 
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the regulatory life cycle constitutes the cyclical stages of developing,
managing and reviewing a regulation and its associated program(s) to
ensure that it:

meets its policy objectives
results in the greatest overall benefit to current and future
generations of Canadians

a small business, for the purpose of the small business lens:

is any business, including its affiliates, that has fewer than
100 employees or less than $5 million in annual gross revenues
includes micro businesses, which have fewer than 5 employees or
less than $30,000 in annual gross revenues
is defined based on commonly used definitions for what is
considered a “small” business in Canada

stakeholders are individuals or parties who have an interest or
concern in federal regulations and related federal government
initiatives. Stakeholders can include the following:

Canadians
Indigenous peoples
governments
organizations
businesses
trading partners

the Treasury Board (Governor in Council, also known as Treasury
Board Part B) acts as the Queen’s Privy Council for Canada in its role in
approving:

regulatory policies
regulations
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a most orders in council 

• a Triage Statement summarizes the process to assess the level of 

impact of a regulatory proposal early in its development to ensure that 

the analytical requirements of the Cabinet Directive on Regulation are 

applied appropriately 

6. Principles 
This policy is grounded in the following four principles, set out in the 

directive, to guide departments in developing, managing and reviewing 

regulations: 

1. Regulations protect and advance the public interest and support 

good government: Regulations are justified by a clear rationale in 

terms of protecting the health, safety, security, social and economic 

well-being of Canadians, and the environment. 

2. The regulatory process is modern, open and transparent: 

Regulations, and their related activities, are accessible and 

understandable, and are created, maintained, and reviewed in an open, 

transparent, and inclusive way that meaningfully engages the public 

and stakeholders, including Indigenous peoples, early on. 

3. Regulatory decision-making is evidence-based: Proposals and 

decisions are based on evidence, robust analysis of costs and benefits, 

and the assessment of risk, while being open to public scrutiny. 

4. Regulations support a fair and competitive economy: Regulations 

should aim to support and promote inclusive economic growth, 

entrepreneurship, and innovation for the benefit of Canadians and 

businesses. Opportunities for regulatory cooperation and the 

development of aligned regulations should be considered and 

implemented wherever possible. 
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most orders in council

a Triage Statement summarizes the process to assess the level of
impact of a regulatory proposal early in its development to ensure that
the analytical requirements of the Cabinet Directive on Regulation are
applied appropriately

6. Principles
This policy is grounded in the following four principles, set out in the
directive, to guide departments in developing, managing and reviewing
regulations:

1. Regulations protect and advance the public interest and support
good government: Regulations are justified by a clear rationale in
terms of protecting the health, safety, security, social and economic
well-being of Canadians, and the environment.

2. The regulatory process is modern, open and transparent:
Regulations, and their related activities, are accessible and
understandable, and are created, maintained, and reviewed in an open,
transparent, and inclusive way that meaningfully engages the public
and stakeholders, including Indigenous peoples, early on.

3. Regulatory decision-making is evidence-based: Proposals and
decisions are based on evidence, robust analysis of costs and benefits,
and the assessment of risk, while being open to public scrutiny.

4. Regulations support a fair and competitive economy: Regulations
should aim to support and promote inclusive economic growth,
entrepreneurship, and innovation for the benefit of Canadians and
businesses. Opportunities for regulatory cooperation and the
development of aligned regulations should be considered and
implemented wherever possible.
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7. Requirements 

► In this section 

Regulators are responsible for ensuring that any related directives and 

policies of Cabinet and the Treasury Board are followed, including, but not 

limited to: 

• Cabinet Directive on Regulation: 

O Policy on Regulatory Transparency and Accountability. 

O Policy on Cost-Benefit Analysis 

O Policy on Limiting Regulatory Burden on Business 

O Guide to Regulatory Stock Review 

O Guide to Regulatory Development and RIAS Writing 

• The Cabinet Directive on the Environmental Assessment of Policy, Plan 

and Program Proposals 

• Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern Treaty. 

Implementation 

• Directive on Charging and Special Financial Authorities 

• Policy on Security of Cabinet Confidences 

7.1 Initial development, consultation and planning for a regulatory 
proposal 

7.1.1 Identifying a policy issue 

When assessing and documenting public policy issues (see subsection 5.1.1 

of the directive), regulators must: 

O analyze the public policy issue, its causes and its context, including 

its urgency, risks and immediate and long-term impacts 

a review relevant: 
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7. Requirements

In this section

Regulators are responsible for ensuring that any related directives and
policies of Cabinet and the Treasury Board are followed, including, but not
limited to:

Cabinet Directive on Regulation:
Policy on Regulatory Transparency and Accountability
Policy on Cost-Benefit Analysis
Policy on Limiting Regulatory Burden on Business
Guide to Regulatory Stock Review
Guide to Regulatory Development and RIAS Writing

The Cabinet Directive on the Environmental Assessment of Policy, Plan
and Program Proposals
Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern Treaty
Implementation
Directive on Charging and Special Financial Authorities
Policy on Security of Cabinet Confidences

7.1 Initial development, consultation and planning for a regulatory
proposal

7.1.1    Identifying a policy issue

When assessing and documenting public policy issues (see subsection 5.1.1
of the directive), regulators must:

analyze the public policy issue, its causes and its context, including
its urgency, risks and immediate and long-term impacts
review relevant:
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■ evidence-based assessments, analyses, standards and peer-

reviewed publications 

■ the regulatory and non-regulatory systems of: 

■ provincial and territorial governments 

■ other countries or jurisdictions 

■ international organizations 

explain fully to decision-makers and stakeholders: 

■ the nature of the issue 

■ how its impacts have changed over time 

■ why government intervention is needed 

describe the scientific and empirical evidence, uncertainties, ethical 

considerations and public views of the public policy issue 

In instances where there is a threat, risk or harm, regulators must consider 

measures to mitigate the risks or reduce the threat or harm, even when 

there is no scientific certainty regarding the nature of: 

• the threat, risk or harm 

• the optimal solution 

7.1.2 Early consultation 

Consultation with stakeholders should begin as early as possible before the 

decision to proceed with a regulatory approach is taken, including when 

identifying a policy issue (discussed in subsection 7.1.1 of this policy). 

Consultation should be woven into all aspects of regulatory development. 

Robust early consultation with stakeholders provides an opportunity to 

inform analysis, including: 

• which instrument would best meet the public policy objectives 

• whether opportunities for regulatory cooperation and alignment are 

possible 
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evidence-based assessments, analyses, standards and peer-
reviewed publications
the regulatory and non-regulatory systems of:

provincial and territorial governments
other countries or jurisdictions
international organizations

explain fully to decision-makers and stakeholders:
the nature of the issue
how its impacts have changed over time
why government intervention is needed

describe the scientific and empirical evidence, uncertainties, ethical
considerations and public views of the public policy issue

In instances where there is a threat, risk or harm, regulators must consider
measures to mitigate the risks or reduce the threat or harm, even when
there is no scientific certainty regarding the nature of:

the threat, risk or harm
the optimal solution

7.1.2    Early consultation

Consultation with stakeholders should begin as early as possible before the
decision to proceed with a regulatory approach is taken, including when
identifying a policy issue (discussed in subsection 7.1.1 of this policy).
Consultation should be woven into all aspects of regulatory development.
Robust early consultation with stakeholders provides an opportunity to
inform analysis, including:

which instrument would best meet the public policy objectives
whether opportunities for regulatory cooperation and alignment are
possible
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• how best to implement the proposed approach 

When undertaking consultation, regulators must: 

• identify stakeholders that may be affected by the proposal 

• inform and engage stakeholders on the nature and implications of the 

public policy issue, based on available evidence, science or knowledge 

• engage with stakeholders when determining benefits and costs 

• include stakeholders through early consultation when identifying and 

developing policy objectives 

• explore opportunities for regulatory cooperation and regulatory 

alignment with other jurisdictions and international organizations in 

order to: 

O accomplish public policy objectives 

O respond to input from stakeholders 

• set out the process and timelines clearly so that stakeholders can 

organize and provide input 

• provide timely feedback to stakeholders on: 

O the outcomes of consultation 

O the priorities considered in decision-making 

Regulators must report in the RIAS: 

• the results of their early engagement with stakeholders 

• how the results influenced the regulator's selection and design of the 

proposed regulatory instrument 

Note: Regulators may choose to share draft regulatory text with 

stakeholders outside the Canada Gazette consultation process to help them 

develop specific and precise comments. Draft regulations can be released 

for consultation outside the process for the Canada Gazette as long as the 
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how best to implement the proposed approach

When undertaking consultation, regulators must:

identify stakeholders that may be affected by the proposal
inform and engage stakeholders on the nature and implications of the
public policy issue, based on available evidence, science or knowledge
engage with stakeholders when determining benefits and costs
include stakeholders through early consultation when identifying and
developing policy objectives
explore opportunities for regulatory cooperation and regulatory
alignment with other jurisdictions and international organizations in
order to:

accomplish public policy objectives
respond to input from stakeholders

set out the process and timelines clearly so that stakeholders can
organize and provide input
provide timely feedback to stakeholders on:

the outcomes of consultation
the priorities considered in decision-making

Regulators must report in the RIAS:

the results of their early engagement with stakeholders
how the results influenced the regulator’s selection and design of the
proposed regulatory instrument

Note: Regulators may choose to share draft regulatory text with
stakeholders outside the Canada Gazette consultation process to help them
develop specific and precise comments. Draft regulations can be released
for consultation outside the process for the Canada Gazette as long as the
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text is approved for that purpose. Regulators must consult with the 

Department of justice Canada and TBS when considering releasing 

consultation drafts of regulatory text. 

Upon release of the draft text, Cabinet confidence no longer applies. Once 

the draft regulations undergo further work within the department after 

consultation, the Cabinet confidence is applied once again. 

Consulting stakeholders on a draft regulation outside the process for 

Canada Gazette consultation does not satisfy the requirement to pre-

publish the draft regulation in the Canada Gazette. 

7.1.3 Instrument Choice 

When analyzing a public policy problem and examining potential solutions, 

regulators must consider potential alternatives to regulation. In meeting 

the obligations set out in subsection 5.1.2 of the directive, regulators must: 

• assess the regulatory and non-regulatory approaches of related 

jurisdictions to understand how they have addressed a similar public 

policy issue 

• identify the appropriate instrument or mix of instruments, including 

regulatory and non-regulatory measures (legislation, regulations, 

voluntary mechanisms, standards, guidelines, directives and policies) 

• consider the design of the regulatory response in order to: 

O effectively address the policy objectives 

O ensure that the response: 

■ is proportional to the degree and type of risk 

■ will not unduly affect areas that the regulations were not 

designed to address 

• explore whether the regulatory objective can be achieved through 

outcome-based regulations to help ease compliance burden and 
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text is approved for that purpose. Regulators must consult with the
Department of Justice Canada and TBS when considering releasing
consultation drafts of regulatory text.

Upon release of the draft text, Cabinet confidence no longer applies. Once
the draft regulations undergo further work within the department after
consultation, the Cabinet confidence is applied once again.

Consulting stakeholders on a draft regulation outside the process for
Canada Gazette consultation does not satisfy the requirement to pre-
publish the draft regulation in the Canada Gazette.

7.1.3    Instrument Choice

When analyzing a public policy problem and examining potential solutions,
regulators must consider potential alternatives to regulation. In meeting
the obligations set out in subsection 5.1.2 of the directive, regulators must:

assess the regulatory and non-regulatory approaches of related
jurisdictions to understand how they have addressed a similar public
policy issue
identify the appropriate instrument or mix of instruments, including
regulatory and non-regulatory measures (legislation, regulations,
voluntary mechanisms, standards, guidelines, directives and policies)
consider the design of the regulatory response in order to:

effectively address the policy objectives
ensure that the response:

is proportional to the degree and type of risk
will not unduly affect areas that the regulations were not
designed to address

explore whether the regulatory objective can be achieved through
outcome-based regulations to help ease compliance burden and
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facilitate innovation, particularly for technical regulations 

• assess or establish regulatory cooperation or alignment with relevant 

jurisdictions, including opportunities for co-development in new or 

emerging sectors 

• engage small businesses in: 

• considering alternative approaches to compliance 

• compliance promotion where applicable 

Regulators should also begin to consider the following when determining 

whether to pursue a particular regulatory solution: 

• costs and benefits of the selected instrument 

• feasible alternative options 

Information on the following should appear in the Triage Statement: 

• the reason for regulation of the issue 

• why the regulation was chosen as the appropriate instrument 

7.1.4 Incorporation by reference 

In accordance with subsection 5.2.6 of the directive, regulators should 

consider opportunities to incorporate by reference, including: 

• international or national standards or regulations 

• other appropriate material, including manuals, directives and lists 

In some cases, incorporated material may be developed by the regulator 

but is usually developed by an external body, such as a standards 

development organization or another jurisdiction. 

Should incorporation by reference be selected as a regulatory drafting tool, 

regulators must: 

• consider the following within the context of the enabling statute: 
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facilitate innovation, particularly for technical regulations
assess or establish regulatory cooperation or alignment with relevant
jurisdictions, including opportunities for co-development in new or
emerging sectors
engage small businesses in:

considering alternative approaches to compliance
compliance promotion where applicable

Regulators should also begin to consider the following when determining
whether to pursue a particular regulatory solution:

costs and benefits of the selected instrument
feasible alternative options

Information on the following should appear in the Triage Statement:

the reason for regulation of the issue
why the regulation was chosen as the appropriate  instrument

7.1.4    Incorporation by reference

In accordance with subsection 5.2.6 of the directive, regulators should
consider opportunities to incorporate by reference, including:

international or national standards or regulations
other appropriate material, including manuals, directives and lists

In some cases, incorporated material may be developed by the regulator
but is usually developed by an external body, such as a standards
development organization or another jurisdiction.

Should incorporation by reference be selected as a regulatory drafting tool,
regulators must:

consider the following within the context of the enabling statute:
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• the merits of using either static or ambulatory incorporation by 

reference 

• which approach will best achieve the regulatory objectives 

• ensure that material incorporated by reference is described clearly to 

avoid confusion or uncertainty about the material being referenced 

• ensure that incorporated documents are available, as required by the 

Statutory Instruments Act 

• ensure that official language obligations are respected by: 

• incorporating material in both official languages 

• incorporating unilingual material only when there is a legitimate 

reason to do so 

When a unilingual incorporation is used, departments must provide 

guidance in both official languages. 

Regulators should explain the following in the RIAS: 

• why incorporation by reference is being used 

• how incorporation by reference achieves the regulatory objectives 

• the reason for any unilingual incorporation when such reference is 

necessary 

Regulators must monitor and review material that is incorporated by 

reference to ensure that the material: 

• continues to remain accessible and relevant 

• continues to meet the stated policy and regulatory objectives 

Any use, adoption or incorporation of standards in regulations must 

comply with Canada's international trade obligations, including: 

• the World Trade Organization Agreement on Technical Barriers to 

Trade 

• any related provisions of free trade agreements that are in force 
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the merits of using either static or ambulatory incorporation by
reference
which approach will best achieve the regulatory objectives

ensure that material incorporated by reference is described clearly to
avoid confusion or uncertainty about the material being referenced
ensure that incorporated documents are available, as required by the
Statutory Instruments Act
ensure that official language obligations are respected by:

incorporating material in both official languages
incorporating unilingual material only when there is a legitimate
reason to do so

When a unilingual incorporation is used, departments must provide
guidance in both official languages.

Regulators should explain the following in the RIAS:

why incorporation by reference is being used
how incorporation by reference achieves the regulatory objectives
the reason for any unilingual incorporation when such reference is
necessary

Regulators must monitor and review material that is incorporated by
reference to ensure that the material:

continues to remain accessible and relevant
continues to meet the stated policy and regulatory objectives

Any use, adoption or incorporation of standards in regulations must
comply with Canada’s international trade obligations, including:

the World Trade Organization Agreement on Technical Barriers to
Trade
any related provisions of free trade agreements that are in force
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Regulators should consult with Global Affairs Canada to determine whether 

there are any trade commitments that pertain to the proposed regulation. 

For example, regulators must first consider adopting or incorporating an 

existing international standard before considering developing a unique 

Canadian standard. 

7.1.5 The Triage Statement 

Regulators must complete the Regulatory Analysis and Submission Triage 

Statement with guidance from TBS. This statement: 

• facilitates early assessment of the expected impacts of the proposed 

regulation 

• should be completed by departments at the earliest stages of 

regulatory design 

7.1.6 Forward Regulatory Plans 

Regulators are responsible for providing advance public notice of 

regulatory proposals and plans for review of the regulatory stock coming 

forward. Regulators provide this notice in a Forward Regulatory Plan. 

Section 7 of the Policy on Regulatory Transparency and Accountability 

explains this requirement. 

7.2 Regulatory analysis 

7.2.1 The Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS) 

Regulators must: 

• complete the RIAS 

• consult with TBS to determine which portions of the template are 

required, based on the regulatory proposal's nature and impact 
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Regulators should consult with Global Affairs Canada to determine whether
there are any trade commitments that pertain to the proposed regulation.
For example, regulators must first consider adopting or incorporating an
existing international standard before considering developing a unique
Canadian standard.

7.1.5 The Triage Statement

Regulators must complete the Regulatory Analysis and Submission Triage
Statement with guidance from TBS. This statement:

facilitates early assessment of the expected impacts of the proposed
regulation
should be completed by departments at the earliest stages of
regulatory design

7.1.6 Forward Regulatory Plans

Regulators are responsible for providing advance public notice of
regulatory proposals and plans for review of the regulatory stock coming
forward. Regulators provide this notice in a Forward Regulatory Plan.
Section 7 of the Policy on Regulatory Transparency and Accountability
explains this requirement.

7.2 Regulatory analysis

7.2.1 The Regulatory Impact Analysis Statement (RIAS)

Regulators must:

complete the RIAS
consult with TBS to determine which portions of the template are
required, based on the regulatory proposal’s nature and impact
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The impact of the proposal is determined by the Triage Statement. The 

requirements outlined in this policy inform various sections of the RIAS 

that: 

• may need to be completed 

• may change over the regulation's development phase 

7.2.2 Cost-benefit analysis 

Regulators must adhere to the requirements articulated in: 

• subsection 5.2.1 of the directive 

• the Policy on Cost-Benefit Analysis 

The Policy on Cost-Benefit Analysis describes the departments' 

requirements when analyzing the costs and benefits of regulatory 

proposals. 

7.2.3 Limiting regulatory burden on business 

Regulators must adhere to the requirements of: 

• subsection 5.2.4 of the directive 

• the Policy on Limiting Regulatory Burden on Business 

The Policy on Limiting Regulatory Burden on Business describes 

departments' requirements regarding the following when developing 

regulatory proposals: 

• the one-for-one rule 

• the small business lens 

7.2.4 Regulatory cooperation 

To determine possible regulatory cooperation with other jurisdictions, 

regulators are to build on the early assessment done when the choice of 

instrument was analyzed (see subsection 7.1.3 of this policy and 
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The impact of the proposal is determined by the Triage Statement. The
requirements outlined in this policy inform various sections of the RIAS
that:

may need to be completed
may change over the regulation’s development phase

7.2.2  Cost-benefit analysis

Regulators must adhere to the requirements articulated in:

subsection 5.2.1 of the directive
the Policy on Cost-Benefit Analysis

The Policy on Cost-Benefit Analysis describes the departments’
requirements when analyzing the costs and benefits of regulatory
proposals.

7.2.3 Limiting regulatory burden on business

Regulators must adhere to the requirements of:

subsection 5.2.4 of the directive
the Policy on Limiting Regulatory Burden on Business

The Policy on Limiting Regulatory Burden on Business describes
departments’ requirements regarding the following when developing
regulatory proposals:

the one-for-one rule
the small business lens

7.2.4 Regulatory cooperation

To determine possible regulatory cooperation with other jurisdictions,
regulators are to build on the early assessment done when the choice of
instrument was analyzed (see subsection 7.1.3 of this policy and
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subsections 4.2 and 5.2.5 of the directive). 

Regulators must demonstrate that they have thoroughly assessed 

regulatory approaches being used in other jurisdictions (such as 

international or domestic trading partners) to determine where regulatory 

cooperation or alignment may be possible, while meeting the desired 

public policy objective. 

To identify potential partner jurisdictions, regulators must assess the 

regulatory approach that other jurisdictions have taken. 

To assess whether there are opportunities for cooperation or alignment, 

regulators must demonstrate that they have: 

• sought to identify jurisdictions that: 

• regulate in a way that is similar to that of Canada 

• are important for Canada's trade relationships 

• analyzed the approach of standard-setting bodies of relevant 

jurisdictions or international organizations to identify possibilities for 

alignment 

• actively engaged with counterparts in these jurisdictions and/or given 

consideration to cooperation and alignment 

If the regulator determines that regulatory cooperation or alignment with 

international or domestic partners is not feasible or would not achieve the 

desired policy objectives, regulators must justify why an approach that is 

specific to Canada should be taken. 

If there are new opportunities for regulatory cooperation or alignment, and 

if the initiative is not already part of a coordinated regulatory cooperation 

arrangement, regulators should contact TBS to discuss whether: 

• the initiative should be included in a coordinated regulatory 

cooperation arrangement 
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subsections 4.2 and 5.2.5 of the directive).

Regulators must demonstrate that they have thoroughly assessed
regulatory approaches being used in other jurisdictions (such as
international or domestic trading partners) to determine where regulatory
cooperation or alignment may be possible, while meeting the desired
public policy objective.

To identify potential partner jurisdictions, regulators must assess the
regulatory approach that other jurisdictions have taken.

To assess whether there are opportunities for cooperation or alignment,
regulators must demonstrate that they have:

sought to identify jurisdictions that:
regulate in a way that is similar to that of Canada
are important for Canada’s trade relationships

analyzed the approach of standard-setting bodies of relevant
jurisdictions or international organizations to identify possibilities for
alignment
actively engaged with counterparts in these jurisdictions and/or given
consideration to cooperation and alignment

If the regulator determines that regulatory cooperation or alignment with
international or domestic partners is not feasible or would not achieve the
desired policy objectives, regulators must justify why an approach that is
specific to Canada should be taken.

If there are new opportunities for regulatory cooperation or alignment, and
if the initiative is not already part of a coordinated regulatory cooperation
arrangement, regulators should contact TBS to discuss whether:

the initiative should be included in a coordinated regulatory
cooperation arrangement
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• there are opportunities to leverage other forums (for example, through 

a memorandum of understanding) 

If the regulation is being developed as part of a coordinated regulatory 

cooperation arrangement, regulators must reference: 

• the regulatory cooperation forum(s) 

• the pertinent work plan item(s) of the forum(s) 

Examples of forums are: 

• the Canada-United States Regulatory Cooperation Council 

• the Canada-European Union Regulatory Cooperation Forum 

• the Regulatory Reconciliation and Cooperation Table of the Canadian 

Free Trade Agreement 

7.2.5 Strategic Environmental Assessment 

In accordance with subsection 5.2.2 of the directive, regulators must 

adhere to the mandatory requirements of the Cabinet Directive on the 

Environmental Assessment of Policy,  Plan and Program Proposals, which 

sets out: 

• when a Strategic Environmental Assessment should be conducted 

• what a Strategic Environmental Assessment should consider 

The directive also requires that an environmental analysis be fully 

integrated into the development of any proposal. 

If a regulatory proposal identifies environmental considerations, regulators 

must: 

• provide the scope and nature of the likely effects on the environment 

(positive and negative) 

• describe in the RIAS the outcomes of consultation and other 

engagement with the public about environmental impacts 
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there are opportunities to leverage other forums (for example, through
a memorandum of understanding)

If the regulation is being developed as part of a coordinated regulatory
cooperation arrangement, regulators must reference:

the regulatory cooperation forum(s)
the pertinent work plan item(s) of the forum(s)

Examples of forums are:

the Canada-United States Regulatory Cooperation Council
the Canada-European Union Regulatory Cooperation Forum
the Regulatory Reconciliation and Cooperation Table of the Canadian
Free Trade Agreement

7.2.5 Strategic Environmental Assessment

In accordance with subsection 5.2.2 of the directive, regulators must
adhere to the mandatory requirements of the Cabinet Directive on the
Environmental Assessment of Policy, Plan and Program Proposals, which
sets out:

when a Strategic Environmental Assessment should be conducted
what a Strategic Environmental Assessment should consider

The directive also requires that an environmental analysis be fully
integrated into the development of any proposal.

If a regulatory proposal identifies environmental considerations, regulators
must:

provide the scope and nature of the likely effects on the environment
(positive and negative)
describe in the RIAS the outcomes of consultation and other
engagement with the public about environmental impacts

852

https://www.canada.ca/en/environmental-assessment-agency/programs/strategic-environmental-assessment/cabinet-directive-environmental-assessment-policy-plan-program-proposals.html
https://www.canada.ca/en/environmental-assessment-agency/programs/strategic-environmental-assessment/cabinet-directive-environmental-assessment-policy-plan-program-proposals.html


12/20/23, 11:25 AM Policy on Regulatory Development - Canada.ca 

• describe in the RIAS how the implementation plan would deal with 

issues identified, for example: 

• mitigation measures that could reduce or eliminate the proposal's 

potential adverse impacts 

• opportunities to enhance potential environmental benefits 

• the scope and nature of residual effects after taking into account 

mitigation and enhancement measures 

• follow-up measures to monitor environmental effects 

• whether implementing the proposal supports the goals and 

targets of the Federal Sustainable Development Strategy 

If the regulatory proposal is not likely to have environmental effects, 

regulators must describe the following in the RIAS: 

• their due diligence 

• the activities they undertook to ascertain that no environmental effects 

are expected 

7.2.6 Assessment of modern treaty implications 

In accordance with subsection 5.2.7 of the Cabinet Directive on Regulation, 

regulators must conduct an Assessment of Modern Treaty Implications, as 

outlined in the Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern Treaty. 

Implementation. 

The directive on modern treaties sets out the operational framework for 

managing the Crown's modern treaty obligations, including how 

departments can fulfill their responsibilities. 

Where there are implications regarding a modern treaty or self-

government, regulators must consult directly with rights holders of the 

treaty or self-government to ensure that initiatives are developed and 

delivered in a way that respects and complies with: 
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describe in the RIAS how the implementation plan would deal with
issues identified, for example:

mitigation measures that could reduce or eliminate the proposal’s
potential adverse impacts
opportunities to enhance potential environmental benefits
the scope and nature of residual effects after taking into account
mitigation and enhancement measures
follow-up measures to monitor environmental effects
whether implementing the proposal supports the goals and
targets of the Federal Sustainable Development Strategy

If the regulatory proposal is not likely to have environmental effects,
regulators must describe the following in the RIAS:

their due diligence
the activities they undertook to ascertain that no environmental effects
are expected

7.2.6 Assessment of modern treaty implications

In accordance with subsection 5.2.7 of the Cabinet Directive on Regulation,
regulators must conduct an Assessment of Modern Treaty Implications, as
outlined in the Cabinet Directive on the Federal Approach to Modern Treaty
Implementation.

The directive on modern treaties sets out the operational framework for
managing the Crown’s modern treaty obligations, including how
departments can fulfill their responsibilities.

Where there are implications regarding a modern treaty or self-
government, regulators must consult directly with rights holders of the
treaty or self-government to ensure that initiatives are developed and
delivered in a way that respects and complies with:
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• constitutionally protected provisions of the modern treaty 

• the rights that the treaty sets out 

Regulators must complete the Assessment of Modern Treaty Implications 

checklist and report on the outcomes of the assessment in the RIAS. 

7.2.7 Gender-based analysis plus 

In accordance with subsection 5.2.3 of the directive and the Government of 

Canada's commitment to gender-based analysis plus (GBA+), regulators 

must assess whether there are GBA+ considerations for the regulatory 

proposal. 

Where a GBA+ assessment identifies potential impacts on groups, 

departments must describe: 

• the affected groups 

• the results of public consultation with the affected groups 

• the impacts of the regulatory proposal on the affected groups 

• how the implementation plan deals with the impacts identified 

If no GBA+ considerations are identified, regulators must describe the 

following in the RIAS: 

• their due diligence regarding consultation 

• the activities they undertook to ascertain that there are no GBA+ 

considerations 

7.2.8 International obligations 

In accordance with subsection 5.2.8 of the directive, when developing 

regulations, regulators must ensure that Canada's international 

commitments outlined in the following are met: 

• trade agreements 
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constitutionally protected provisions of the modern treaty
the rights that the treaty sets out

Regulators must complete the Assessment of Modern Treaty Implications
checklist and report on the outcomes of the assessment in the RIAS.

7.2.7 Gender-based analysis plus

In accordance with subsection 5.2.3 of the directive and the Government of
Canada’s commitment to gender-based analysis plus (GBA+), regulators
must assess whether there are GBA+ considerations for the regulatory
proposal.

Where a GBA+ assessment identifies potential impacts on groups,
departments must describe:

the affected groups
the results of public consultation with the affected groups
the impacts of the regulatory proposal on the affected groups
how the implementation plan deals with the impacts identified

If no GBA+ considerations are identified, regulators must describe the
following in the RIAS:

their due diligence regarding consultation
the activities they undertook to ascertain that there are no GBA+
considerations

7.2.8 International obligations

In accordance with subsection 5.2.8 of the directive, when developing
regulations, regulators must ensure that Canada’s international
commitments outlined in the following are met:

trade agreements

3
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• international agreements 

• other mechanisms 

Regulators should consult with the internal international affairs divisions of 

Global Affairs Canada and with their internal departmental international 

affairs divisions to determine such commitments. An example is the 

requirement for some regulations to be written using plain language. 

Regulators must: 

• determine at the triage stage whether an international trade 

agreement to which Canada is a party affects their regulatory proposal 

• include such information in the RIAS 

Examples of trade agreements are: 

• the World Trade Organization's Technical Barriers to Trade Agreement 

• the Agreement on the Application of Sanitary and Phytosanitary 

Measures 

• Canada's international free trade agreements 

7.2.9 Pre-publication and consultation 

Regulators must submit a regulatory proposal that will be considered by 

the Treasury Board (Governor in Council), or other relevant regulation-

making authority, for pre-publication in the Canada Gazette, Part I. Pre-

publication of a regulation must include: 

• the draft regulatory text 

• the RIAS 

All regulations that are pre-published in the Canada Gazette, Part I, must 

permit online commenting using the online comment feature in Canada 

Gazette, Part I. 
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international agreements
other mechanisms

Regulators should consult with the internal international affairs divisions of
Global Affairs Canada and with their internal departmental international
affairs divisions to determine such commitments. An example is the
requirement for some regulations to be written using plain language.

Regulators must:

determine at the triage stage whether an international trade
agreement to which Canada is a party affects their regulatory proposal
include such information in the RIAS

Examples of trade agreements are:

the World Trade Organization’s Technical Barriers to Trade Agreement
the Agreement on the Application of Sanitary and Phytosanitary
Measures
Canada’s international free trade agreements

7.2.9 Pre-publication and consultation

Regulators must submit a regulatory proposal that will be considered by
the Treasury Board (Governor in Council), or other relevant regulation-
making authority, for pre-publication in the Canada Gazette, Part I. Pre-
publication of a regulation must include:

the draft regulatory text
the RIAS

All regulations that are pre-published in the Canada Gazette, Part I, must
permit online commenting using the online comment feature in Canada
Gazette, Part I.
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Exemptions from pre-publication may be granted by the Treasury Board 

(Governor in Council), or other relevant regulation-making authority, when 

there is no statutory requirement to pre-publish. Regulators must consult 

with TBS's Regulatory Affairs Sector if they are considering seeking an 

exemption. 

The standard length of the comment period following pre-publication is 

30 days unless otherwise prescribed by legislative requirements and 

international obligations. 

There is a minimum comment period of 70 days for proposals that may 

significantly affect international trade and concern the following: 

• new and amended technical regulations 

• sanitary and phytosanitary measures 

The requirement for 70 days is longer than Canada's obligations under the 

World Trade Organization on Technical Barriers to Trade Agreement, and 

Canada's free trade agreements, which call for a minimum of 60 days for 

the comment period. The Cabinet Directive on Regulation requires 70 days 

in order to allow Global Affairs Canada to notify the World Trade 

Organization and other international trade partners that the regulatory 

proposal has been pre-published for consultation. 

7.2.10 Implementation 

In accordance with subsection 5.2.9 of the directive, regulators must plan 

for the implementation of the regulatory proposal as part of their analysis. 

Such planning may examine the following: 

• implications for other jurisdictions (domestic and international) 

• timing 

• infrastructure requirements (for example, information management 

and information technology) 
https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat... 24/31 

12/20/23, 11:25 AM Policy on Regulatory Development - Canada.ca

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat… 24/31

Exemptions from pre-publication may be granted by the Treasury Board
(Governor in Council), or other relevant regulation-making authority, when
there is no statutory requirement to pre-publish. Regulators must consult
with TBS’s Regulatory Affairs Sector if they are considering seeking an
exemption.

The standard length of the comment period following pre-publication is
30 days unless otherwise prescribed by legislative requirements and
international obligations.

There is a minimum comment period of 70 days for proposals that may
significantly affect international trade and concern the following:

new and amended technical regulations
sanitary and phytosanitary measures

The requirement for 70 days is longer than Canada’s obligations under the
World Trade Organization on Technical Barriers to Trade Agreement, and
Canada’s free trade agreements, which call for a minimum of 60 days for
the comment period. The Cabinet Directive on Regulation requires 70 days
in order to allow Global Affairs Canada to notify the World Trade
Organization and other international trade partners that the regulatory
proposal has been pre-published for consultation.

7.2.10 Implementation

In accordance with subsection 5.2.9 of the directive, regulators must plan
for the implementation of the regulatory proposal as part of their analysis.
Such planning may examine the following:

implications for other jurisdictions (domestic and international)
timing
infrastructure requirements (for example, information management
and information technology)
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• sources of funding 

• compliance promotion and outreach 

• training 

• development of up-to-date guidance, technical documents and 

enforcement plans 

• evaluation metrics 

7.3 Approval and final publication of the regulations 

In accordance with the Statutory Instruments Act, all approved regulations 

must be published in the Canada Gazette, Part II, after they are made and 

registered, except where they are exempted by one of the following: 

• section 15 of the Statutory Instruments Regulations (C.R.C., c. 1509) 

• enabling legislation 

A RIAS must be included with any published regulation. 

8. Miscellaneous Amendment Regulations 
Miscellaneous Amendment Regulations (MARs) are minor, non-substantive 

amendments to existing regulations. They may be determined by: 

• regulators, including through consultation with stakeholders 

• by the Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations 

The MARs process takes a "light-touch" approach, as the nature of the 

regulatory amendments have no real impact. 

Examples of items that may be considered as MARs amendments include, 

but are not limited to: 

• repealing obsolete or spent provisions that have no current application 

• eliminating unnecessary duplication of text 
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sources of funding
compliance promotion and outreach
training
development of up-to-date guidance, technical documents and
enforcement plans
evaluation metrics

7.3 Approval and final publication of the regulations

In accordance with the Statutory Instruments Act, all approved regulations
must be published in the Canada Gazette, Part II, after they are made and
registered, except where they are exempted by one of the following:

section 15 of the Statutory Instruments Regulations (C.R.C., c. 1509)
enabling legislation

A RIAS must be included with any published regulation.

8. Miscellaneous Amendment Regulations
Miscellaneous Amendment Regulations (MARs) are minor, non-substantive
amendments to existing regulations. They may be determined by:

regulators, including through consultation with stakeholders
by the Standing Joint Committee for the Scrutiny of Regulations

The MARs process takes a “light-touch” approach, as the nature of the
regulatory amendments have no real impact.

Examples of items that may be considered as MARs amendments include,
but are not limited to:

repealing obsolete or spent provisions that have no current application
eliminating unnecessary duplication of text
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• renumbering sections 

• correcting cross-references 

• correction discrepancies between English and French 

• improving consistency among provisions within regulations 

• harmonizing terms with those used in enabling statutes and related 

regulations 

• making non-substantive amendments to improve clarity 

• correcting grammatical or typographical errors 

• updating references to names of companies, locations, titles of office 

holders, and the like 

• updating references to standards and other documents incorporated 

by reference (where the change is non-substantive) 

Any amendments that substantively alter regulations require consultation 

and may not proceed under the MARs process. Substantive amendments: 

• significantly alter compliance or administrative costs 

• create new regulatory requirements 

In the MARs process, regulators may use a streamlined RIAS, using a 

template that has standard text. MARs amendments have several 

exemptions, including being exempted from pre-publication in the Canada 

Gazette, Part I. 

When considering a MARs amendment, regulators should consult with TBS 

early in the process to: 

• ensure that the proposed regulatory amendments may be made using 

the MARs process 

• seek guidance on requirements and the MARs process 
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renumbering sections
correcting cross-references
correction discrepancies between English and French
improving consistency among provisions within regulations
harmonizing terms with those used in enabling statutes and related
regulations
making non-substantive amendments to improve clarity
correcting grammatical or typographical errors
updating references to names of companies, locations, titles of office
holders, and the like
updating references to standards and other documents incorporated
by reference (where the change is non-substantive)

Any amendments that substantively alter regulations require consultation
and may not proceed under the MARs process. Substantive amendments:

significantly alter compliance or administrative costs
create new regulatory requirements

In the MARs process, regulators may use a streamlined RIAS, using a
template that has standard text. MARs amendments have several
exemptions, including being exempted from pre-publication in the Canada
Gazette, Part I.

When considering a MARs amendment, regulators should consult with TBS
early in the process to:

ensure that the proposed regulatory amendments may be made using
the MARs process
seek guidance on requirements and the MARs process
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9. Accountability, roles and responsibilities 

► In this section 

9.1 Regulatory Affairs Sector, Treasury Board of Canada 
Secretariat 

As a central policy and oversight body, the TBS is responsible for 

supporting the federal regulatory system by: 

• overseeing federal regulatory policy 

• supporting evidence-based decision-making by the Governor in Council 

• advancing and promoting regulatory cooperation and alignment 

TBS works with departments to: 

• develop appropriate evidence to support regulatory proposals, such as 

cost-benefit analysis 

• challenge the analysis of regulatory proposals for consistency with the 

requirements of the Cabinet Directive on Regulation 

TBS also: 

• advises regulators on regulatory policy and good regulatory practices 

• recommends exemptions from pre-publication to the Treasury Board 

(Governor in Council) on a case-by-case basis 

• provides education, guidance and training to the federal regulatory 

community 

TBS is responsible for updating and maintaining this policy and any 

supporting guidance. 
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9. Accountability, roles and responsibilities

In this section

9.1  Regulatory Affairs Sector, Treasury Board of Canada
Secretariat

As a central policy and oversight body, the TBS is responsible for
supporting the federal regulatory system by:

overseeing federal regulatory policy
supporting evidence-based decision-making by the Governor in Council
advancing and promoting regulatory cooperation and alignment

TBS works with departments to:

develop appropriate evidence to support regulatory proposals, such as
cost-benefit analysis
challenge the analysis of regulatory proposals for consistency with the
requirements of the Cabinet Directive on Regulation

TBS also:

advises regulators on regulatory policy and good regulatory practices
recommends exemptions from pre-publication to the Treasury Board
(Governor in Council) on a case-by-case basis
provides education, guidance and training to the federal regulatory
community

TBS is responsible for updating and maintaining this policy and any
supporting guidance.
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9.2 Privy Council Office 

The Privy Council Office (PCO) assesses the following for consistency with 

the Cabinet Directive on Regulation, this policy and with the Cabinet 

Directive on Law-Making: 

• memoranda to Cabinet 

• legislative proposals regarding instrument selection and regulatory 

implications 

Under the Statutory Instruments Act, the Orders in Council Division of PCO 

has the following responsibilities in the regulatory process: 

• examination: PCO examines regulations with the Department of 

Justice Canada and advises the regulation-making authority of any 

issues 

• registration: Within 7 days after making a regulation, the regulation-

making authority transmits copies of the regulation in both official 

languages to PCO, which registers them. PCO can refuse registration if 

it considers that certain sections of the Statutory Instruments Act were 

not followed 

• coming into force: Regulations ordinarily come into force: 

• on the day they are registered 

• later if specified in the regulation 

A justification must be provided to PCO for regulations that are 

expressed to come into force earlier than the day of registration. 

• quarterly consolidated index of regulations: PCO prepares a 

quarterly consolidated index of all regulations and amendments to 

regulations after the end of the preceding calendar year 

• revisions and consolidation: After consulting with the Deputy 

Minister of Justice, PCO can ask regulation-making authorities to revise 
https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat... 28/31 
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9.2 Privy Council Office

The Privy Council Office (PCO) assesses the following for consistency with
the Cabinet Directive on Regulation, this policy and with the Cabinet
Directive on Law-Making:

memoranda to Cabinet
legislative proposals regarding instrument selection and regulatory
implications

Under the Statutory Instruments Act, the Orders in Council Division of PCO
has the following responsibilities in the regulatory process:

examination: PCO examines regulations with the Department of
Justice Canada and advises the regulation-making authority of any
issues

registration: Within 7 days after making a regulation, the regulation-
making authority transmits copies of the regulation in both official
languages to PCO, which registers them. PCO can refuse registration if
it considers that certain sections of the Statutory Instruments Act were
not followed

coming into force: Regulations ordinarily come into force:

on the day they are registered
later if specified in the regulation

A justification must be provided to PCO for regulations that are
expressed to come into force earlier than the day of registration.

quarterly consolidated index of regulations: PCO prepares a
quarterly consolidated index of all regulations and amendments to
regulations after the end of the preceding calendar year

revisions and consolidation: After consulting with the Deputy
Minister of Justice, PCO can ask regulation-making authorities to revise
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or consolidate regulations. 

9.3 Public Services and Procurement Canada 

The Canada Gazette Directorate of Public Services and Procurement 

Canada is responsible for publishing the Canada Gazette. The Canada 

Gazette is the official newspaper of the Government of Canada for: 

• formal public notices 

• official appointments 

• proposed regulations 

• regulations 

• public acts of Parliament 

The Canada Gazette is published under the authority of: 

• the Statutory Instruments Act 

• the Statutory Instruments Regulations 

The Canada Gazette serves as a tool for consultation between the 

Government of Canada and Canadians. It gives Canadians the opportunity 

to provide their comments on proposed regulations published in the 

Canada Gazette, Part I. Anyone who may be affected by the proposed 

regulations can request background information from the issuing 

department. The Canada Gazette Directorate is responsible for ensuring: 

• a rigorous publication process 

• that strict deadlines are met for publishing laws, regulations and other 

statutory instruments 
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9.3 Public Services and Procurement Canada

The Canada Gazette Directorate of Public Services and Procurement
Canada is responsible for publishing the Canada Gazette. The Canada
Gazette is the official newspaper of the Government of Canada for:

formal public notices
official appointments
proposed regulations
regulations
public acts of Parliament

The Canada Gazette is published under the authority of:

the Statutory Instruments Act
the Statutory Instruments Regulations

The Canada Gazette serves as a tool for consultation between the
Government of Canada and Canadians. It gives Canadians the opportunity
to provide their comments on proposed regulations published in the
Canada Gazette, Part I. Anyone who may be affected by the proposed
regulations can request background information from the issuing
department. The Canada Gazette Directorate is responsible for ensuring:

a rigorous publication process
that strict deadlines are met for publishing laws, regulations and other
statutory instruments
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9.4 Department policy leads 

The Canadian Environmental Assessment Agency and Environment and 

Climate Change Canada are responsible for providing advice, training and 

tools regarding: 

• the Strategic Environmental Assessment 

• sustainable development 

• the potential environmental effects of government initiatives 

Global Affairs Canada, in collaboration with the Department of Justice 

Canada, is responsible for providing advice and guidance about obligations 

under international agreements to which Canada is a party. 

Crown-Indigenous Relations and Northern Affairs Canada, with the 

Department of Justice Canada, is responsible for providing advice on 

Advancement of Modern Treaty Implementation. 

Status of Women Canada is responsible for providing advice on gender-

based analysis plus (GBA+). 

9.5 Federal regulators 

Federal regulators are responsible for: 

• understanding the requirements set out in this policy 

• applying the requirements to all Governor in Council and non-

Governor in Council regulatory changes 

10. Additional resources 
Additional information and guidance can be found in the Guide to 

Regulatory Development and RIAS Writing. 

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat... 30/31 

12/20/23, 11:25 AM Policy on Regulatory Development - Canada.ca

https://www.canada.ca/en/government/system/laws/developing-improving-federal-regulations/requirements-developing-managing-reviewing-regulat… 30/31

9.4 Department policy leads

The Canadian Environmental Assessment Agency and Environment and
Climate Change Canada are responsible for providing advice, training and
tools regarding:

the Strategic Environmental Assessment
sustainable development
the potential environmental effects of government initiatives

Global Affairs Canada, in collaboration with the Department of Justice
Canada, is responsible for providing advice and guidance about obligations
under international agreements to which Canada is a party.

Crown-Indigenous Relations and Northern Affairs Canada, with the
Department of Justice Canada, is responsible for providing advice on
Advancement of Modern Treaty Implementation.

Status of Women Canada is responsible for providing advice on gender-
based analysis plus (GBA+).

9.5     Federal regulators

Federal regulators are responsible for:

understanding the requirements set out in this policy
applying the requirements to all Governor in Council and non-
Governor in Council regulatory changes

10.   Additional resources
Additional information and guidance can be found in the Guide to
Regulatory Development and RIAS Writing.
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11. Enquiries 
Enquiries and feedback on this policy and its implementation can be made 

by contacting TBS. 

12. Date of last revision of this policy 
This policy was last reviewed on September 1, 2018. 

Footnotes 

1 Throughout this document "departments" denotes federal 
organizations 

2 Specifically, the ministers of the Treasury Board acting as a 
committee of the Queen's Privy Council for Canada in its role of 
approving regulations 

3 Groups are based on factors such as gender, sex, age, language, 
education, geography, culture, ethnicity, income, ability, sexual 
orientation, gender identity and other factors. 

Date modified: 

2022-09-27 
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