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As is the custom, the summer edition of Maritime Magazine highlights an
annual Dossier on the AGM and Conference of the Association of Canadian
Port Authorities (ACPA), focused this year on ‘game-changing’ challenges.
The host port on August 19-22 is Hamilton. This edition also contains an
in-depth Dossier on Canada’s Asia-Pacific Gateway. Further prominently
Seatured is a report on the 40" anniversary of the Ocean Group.

The cover photo is a beautiful aerial view of the Port of Nanaimo, which
will be playing host to the 2013 ACPA AGM and Conference.

Comme a I'habitude, le numéro estival du Maritime Magazine contient un
dossier annuel sur 'AGA et Conférence de ’Association des administrations
portuaires canadiennes (AAPC), qui portera particulierement cette année
aux facteurs qui «changent la donne». Le Port de Hamilton sera I'hdte de la
conférence du 19 au 22 aofit. On trouvera aussi dans ce numéro un dossier
fouillé sur la Porte canadienne de I’Asie-Pacifique. Un reportage sur le
40° anniversaire du Groupe Océan y figurera également en bonne place.

La photo de la page couverture montre une superbe vue aérienne du Port
de Nanaimo, qui accueillera en 2013 'AGA et Conférence de 'AAPC.

Photo: NPA/Terry Patterson
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Vice-President, Government Affairs, Chamber of Marine Commerce

Vice-président, Affaires gouvernementales, Chambre de commerce maritime
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La Garde cotiére se prépare Coast Guard gearing up to
\ [ [ .
a augmenter les DSM increase Marine Services Fees!

Le commissaire de la Garde cotiere canadienne, The Commissioner of the Canadian Coast
Marc Grégoire, a récemment lancé un pavé dans la mare Guard, Marc Grégoire, recently sent a shot across
de I'industrie en annongant des plans pour augmenter les industry’s bow by announcing plans to increase
Droits de services maritimes (DSM) que doivent verser Marine Services Fees (MSFs) that are charged to
les transporteurs pour des services comme le déglaca- the shipping industry for services like icebreaking
ge et les aides a la navigation. Selon les données les and aids to navigation. According to latest data, fee
plus récentes, les augmentations pourraient s'élever a increases could add up to many tens of millions of
plusieurs millions de dollars par année. dollars a year.

La premiére réaction de 'industrie ne peut évidem- Whileindustry’sinitial reaction hasto automatic-
ment qu'étre négative, mais l'annonce du commissaire ally be negative, the Commissioner’s announcement

The big Canadian Coast Guard base on the Québec City waterfront plays a strategic role in ensuring year-round navigation, environmental protection, and other
services on the St. Lawrence River.

La grande base de la Garde cotiere canadienne a Québec a un réle stratégique. Elle rend possible la navigation toute 'année, voit a la protection de 'environnement
et fournit dautres services sur le Saint-Laurent.
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nous amene a nous poser des questions importantes. Et
voici une des plus intéressantes: si les DSM sont consi-
dérés comme des «frais d’utilisation» au sens de la Loi
sur les frais d'utilisation (... et cela doit trés certainement
étre le cas!), le commissaire posséde-t-il vraiment ce
pouvoir?

Adoptée en 2004, la Loi sur les frais d’utilisation
fédérale impose des exigences de taille & un organisme
de réglementation comme la Garde cotiere qui veut
établir ou augmenter des frais d'utilisation. Le gouver-
nement doit, entre autres, aviser au préalable les clients
de la hausse projetée, leur donner la possibilité de propo-
ser des facons d’améliorer les services, mener une étude
d’impact, expliquer clairement la facon dont les frais
d’utilisation sont établis et en indiquer les composantes
de coflit et de recette.

De plus, l'organisme de réglementation doit établir
un comité consultatif indépendant pour le traitement
des plaintes déposées par les clients au sujet des frais
d'utilisation.

Ce qui est tout particulierement intéressant toutefois,
c’est que le gouvernement doit aussi établir, pour I'évalua-
tion du rendement de l'organisme de réglementation, des
normes comparables a celles établies par d’autres pays
qui fournissent des services similaires. Et si le montant
des frais d’utilisation est supérieur aux frais d’utilisation
en vigueur dans un autre pays pour des services analo-
gues, le ministre doit justifier I'écart. Etant donné que la
Garde cotiere des Etats-Unis fournit les services de dégla-
cage gratuitement dans un milieu qui est virtuellement le
méme, soit les eaux des Grands Lacs, il pourrait étre tres
difficile a la Garde cétiere canadienne de justifier une
augmentation des droits.

Il pourrait donc ne pas étre facile d’augmenter
les DSM. Cest peut-étre pour cela que le commissaire
Grégoire a annoncé en méme temps la création d'une
toute nouvelle direction qui se consacrera entierement
au réexamen des DSM sous la conduite d'un directeur
nommé depuis peu, Alex Lee.

Quels que soient les résultats de cet examen, grace
a la Loi sur les frais d’utilisation, I'industrie devrait au
moins trouver du réconfort dans le fait que le processus
gouvernemental pour faire approuver une hausse des
DSM doit comprendre des consultations avec 1'indus-
trie et, plus important encore, que le processus devrait
aussi fournir le type de renseignements détaillés sur les
dépenses, le rendement et les services - tout spécialement
pour les services de déglacage - qu'il était impossible
d’obtenir jusque-la.

Nous exigeons instinctivement ce type d’'informa-
tion et de reddition de comptes de tout autre fournisseur
de services. Par conséquent, il serait certainement indi-
qué que les mémes regles sappliquent au gouvernement
pour les DSM. N _

raises some important questions. Among the most
intriguing is: if MSF fee increases are considered
‘user fees’ under the federal User Fees Act (... they
most certainly should be!), will he actually be able
to do it?

Passed in 2004, the federal User Fees Act poses
some formidable challenges toregulating authorities
like the Coast Guard that seek to impose new user
fees or raise existing ones. Among other require-
ments, before increasing fees the government must
notify clients, give clients the opportunity to pro-
pose ways to improve services, conduct an impact
assessment, clearly explain how the user fee is
determined while identifying all cost and revenue
elements of the fee.

Additionally, the regulating agency has to set
up an independent advisory panel to address any
industry complaints about the user fee.

What's especially interesting, though, is that
the government also has to establish standards
that are comparable to those of other countries
that provide similar services and against which the
performance of the regulating authority can be
measured. And if the amount of the user fee is
higher than that for similar services in another
country, then the Minister has to provide explicit
reasons for the difference. Given that the U.S.
Coast Guard provides icebreaking at no cost to
industry, operating in virtually the same Great
Lakes waters, this could be a very high per-
formance standard for the Canadian Coast
Guard to match and justify charging increased
fees.

So increasing MSFs may not be easy. Perhaps
that’s why Commissioner Grégoire has also an-
nounced the creation of a brand new directorate
devoted entirely to the MSF review, being run by
freshly appointed director, Alex Lee.

Regardless of the outcome, because of the User
Fee Act, industry should be able to at least take
solace in the fact that the government’s process
for gaining approval for any MSF increase must
involve consultation with industry, and most im-
portant, that the process should finally yield the
kind of valuable expenditure, performance and
service detail - especially for icebreaking services
- that has never before been available.

We instinctively demand that kind of infor-
mation and accountability from any other ser-
vice provider. Consequently, it would certainly be
welcome if the government also provided it for

MSFs. NI
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Dossiers clés examinés a
la Conférence annuelle des
transporteurs des Grands Lacs

Organisée a la fin de juin au centre de villégiature du
Mont-Tremblant, 2 140 km de Montréal, la 76¢ Conférence
annuelle organisée conjointement par ’Association des arma-
teurs canadiens et la Lake Carriers’ Association avait un ordre
du jour chargé. Les principaux sujets abordés ont été I'analyse
des tendances économiques, la gestion des voies navigables,
les nouvelles réglementations internationales et les perspec-
tives pour 2012 concernant le trafic sur la Voie maritime et
certaines marchandises comme l'acier et le charbon.

Le président de 'AAC, Bruce Bowie, a prononcé l'allocu-
tion d'ouverture tandis que ’honorable Pierre Polievre, secré-
taire parlementaire du ministre fédéral des Transports, qui
accorde beaucoup d’intérét et d’appui a I'industrie maritime,
fut I'un des premiers conférenciers a prendre la parole.

Au sujet des perspectives économiques mondiales en ce
début d’été, Warren Jestin, premier VP et économiste en chef
a la Banque Scotia, a noté que l'inquiétude était toujours
grande en Europe ol les craintes d'une récession s'accentuent
dans la zone euro et les problémes financiers des secteurs
bancaires saggravent dans certains pays méridionaux. Les
Etats-Unis et le Canada, par contre, prévoient une croissance
modeste d’environ 2 % tandis quen Chine et en Inde, le PIB
continue de croitre a raison de 8 % et de 6 % respectivement
et quon prévoit une hausse additionnelle modeste en 2013.

Un des faits saillants de la conférence a été le discours
d’'une figure bien connue des milieux du transport mari-
time international, Peter Hinchliffe, secrétaire général de la
Chambre internationale de la marine marchande (CIMM).
Celui-ci n'a pas décu l'auditoire, il sen est pris a la régle-
mentation de plus en plus étouffante qui augmente les coflits
d’exploitation des navires. Les associations nationales
d’armateurs qui font partie de la CIMM basée a Londres
contrdlent plus de 80 % de la flotte mondiale.

M. Hinchliffe a fait plusieurs recommandations — mais il
a également eu quelques remarques acerbes concernant une
déclaration récente de M™ Christine Lagarde, directrice gé-
nérale du Fonds monétaire international, au sujet des fagons
de financer le Fonds vert de la Convention-cadre des Nations
Unies sur les changements climatiques (CCNUCC).

«La marine marchande ne doit pas plier 1'échine et
accepter le role de vache a lait dans ce débat», a déclaré
M. Hinchliffe avant de citer la déclaration suivante de
M™ Lagarde: «Les taxes sur les émissions aériennes et mari-
times internationales rapporteraient environ un quart des 100
milliards de dollars nécessaires pour l'adaptation au change-
ment climatique et 'atténuation de ses effets dans les pays en
développement, des ressources que les pays développés se sont

8
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Annual Conference
of Great Lakes carriers
reviews key issues

Staged in late June at the Mont Tremblant resort
140 kms from Montreal, the 76th International Joint
Conference of the Canadian Shipowners Association
and the Lake Carriers Association had a packed busi-
ness program. Leading topics included an analysis
of economic trends, waterway management, North
American and international regulatory developments,
and the outlook for 2012 St. Lawrence Seaway traffic
and such commodity cargoes as steel and coal.

CSA President Bruce Bowie delivered the wel-
coming remarks, while Pierre Polievre, Parliament-
ary Secretary to the federal Minister of Transport,
who has shown strong interest and support for the
marine industry, was an opening keynote speaker.

Assessing the global economic outlook in the
early summer period, Warren Jestin, Senior VP and
Chief Economist of Scotia Bank, noted that it was
“high anxiety” time again in Europe, with recession-
ary conditions deepening in the Eurozone region and
banking sector financial problems intensifying in
some of the southern nations. On the other hand, the
United States and Canada looked to be holding steady
in slow growth in the 2% range while China and India
continue to maintain GDP growth at respectively 8%
and 6% levels, with a small additional increase seen
for 2013.

A highlight of the event was the speech of a well-
known figure in international shipping circles: Peter
Hinchliffe, Secretary General of the International
Chamber of Shipping (ICS). He did not disappoint his
audience by taking to task an ever-growing landscape
of regulations that will further add to the costs of
running a ship. The national shipowner associations
who belong to the London-based ICS control over
80% of the world’s fleet.

Mr. Hinchliffe made a number of recommenda-
tions - but also had some pointed comments on a
recent statement by Christine Lagarde, head of the
International Monetary Fund, on ways to finance the
Green Fund of the UN Framework Convention on Cli-
mate Change (UNFCCC).

“Shipping should not lie back and accept the role
of cash cow in this debate,” Mr. Hinchliffe said be-
fore citing this statement from Ms. Lagarde: “Char-
ges on international aviation and maritime emissions
would raise about a quarter of the $100 billion needed
for climate adaptation and mitigation in developing

Maritime Magazine 65
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engagés a mobiliser d’ici 2020.»

Selon M. Hinchliffe, «de telles déclarations creuses ne
paraissent tenir aucun compte des énormes répercussions de
l'augmentation des redevances sur le transport maritime et sur
les pays en développement ol les cotits du commerce seront
probablement affectés de facon disproportionnée».

Ce qui frappe encore davantage, a ses yeux, cest que le
seul objectif semble de fournir de I'argent et non d’obtenir une
véritable réduction des émissions de CO,.

Pour M. Hinchliffe, le transport maritime ne devrait plus
étre considéré comme un contributeur direct au Fonds vert.
Il préconise que la réglementation du transport maritime soit
entierement laissée entre les mains de I'Organisation maritime
internationale (OMI), qui peut contribuer au Fonds vert dans le
cadre du processus de décaissement.

Il recommande notamment qu'il ny ait plus de date fixe
d’inscrite dans les conventions. «A l'avenir, les dates devraient
étre reliées a la date d’entrée en vigueur.»

Il avait auparavant souligné que huit ans se sont mainte-
nant écoulés depuis 1'adoption de la Convention sur la gestion
des eaux de ballast et que celle-ci n'a toujours pas été ratifiée
parce quau moins deux Etats représentant 10 % du tonnage
mondial ne 'ont pas encore approuvée.

M. Hinchliffe a déploré que les politiciens en général ne
soient pas conscients de la «véritable valeur» du transport
maritime pour I’économie mondiale.

Il a proné ce qu'il a appelé «une approche différente pour
I'investissement dans une nouvelle technologie et la fin des
réglementations fondées sur la pensée magique».

Il a ajouté qu'il ne devrait plus y avoir de réglementation
qui ne serait pas précédée d’études colits-avantages réalisées
sous 1'égide de 'OML.

Coté réglementation, le CDR Ryan Allain de la Direction
de la sécurité maritime de la Garde cétiere des Etats-Unis, a
exposé les grandes lignes de la Regle définitive touchant les dé-
versements d’eaux de ballast de la USCG (USCG Ballast Water
Discharge Final Rule) qui va sappliquer aux navires neufs a
compter de 2013 et plus tard aux navires existants.

Kirk Jones, vice-président, Développement durable, af-
faires industrielles et gouvernementales, a fait valoir la contri-
bution de I'industrie maritime et du transport maritime courte
distance a I'’économie de la région des Grands Lacs et du Saint-
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Peter  Hinchliffle, Secretary General of the
International Chamber of Shipping, on left,
with Bruce Bowie of the Canadian Shipowners
Assoctation

Peter Hinchliffle, secrétaire général de la
Chambre internationale de la marine marchande,
a gauche, avec Bruce Bowie de I’Association des
armateurs canadiens

countries - resources that developed countries have
committed to mobilize by 2020.”

According to Mr. Hinchliffe, “Such bland state-
ments seem to pay no regard to the wider impact of
increased charges on maritime transport and on de-
veloping countries whose trade cost is likely to be
disproportionately affected.”

Perhaps even more telling, in his view, the main
focus appears “entirely focused on delivering hard
cash rather than actually reducing CO, emissions.”

Mr. Hinchcliffe suggests shipping should be de-
linked as a direct contributor to the Green Fund.
He stresses that shipping regulation should be kept
firmly at the International Maritime Organization
(IMO) which could contribute to the Green Fund as
part of the disbursement process.

Amongst his recommendations, he said there
should no more fixed dates on conventions. “In fu-
ture, dates must be related to the entry into force
date.”

Earlier, he noted that it is now 8 years since the
Ballast Water Management Convention was adopted
and yet is still not ratified due to delayed approval by
at least two more states representing 10% of world
tonnage.

Mr. Hinchcliffe regretted that politicians gener-
ally fail to recognize the “true worth” of shipping for
the global economy.

He advocated what he called “a different ap-
proach to investment in new technology and an end
to aspirational regulation.”

He also said there should be no more regulation
without credible cost/benefit studies having been
conducted under the umbrella of the IMO.”

On the regulatory front, CDR Ryan Allain from
the Directorate of Marine Safety at the U.S. Coast
Guard summed up the main features of the USCG
Ballast Water Discharge Final Rule which will apply
to new vessels in 2013 and in later years to existing
ships,

Kirk Jones, Vice-President, Sustainability, Gov-
ernment and Industry Affairs, underlined the contri-
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Laurent (220 000 emplois) et il a insisté sur le fait qu'il s'agit
du mode le plus respectueux de 'environnement.

Selon ses estimations, pour remplacer la capacité ac-
tuelle de la flotte des Grands Lacs, il faudrait ajouter deux
millions de camions qui traverseraient la frontiere Canada-
Etats-Unis et causeraient encore plus de pollution sur les
routes.

Il estime que la campagne «Marine Delivers» a aidé a
améliorer I'image négative de l'industrie maritime, mais
que celle-ci doit sefforcer d’établir des liens plus étroits avec
les groupes environnementaux mieux organisés et persua-
der les gouvernements d’élaborer des politiques qui tiennent
compte de 'importance capitale du secteur maritime.

Les perspectives pour la Voie maritime
et les expéditeurs

Craig Middlebrook, administrateur intérimaire a
la Saint Lawrence Seaway Development Corporation de
Washington, a décrit la situation actuelle comme une de
«maintien du cap» - ajoutant que son organisme était en
bonne position pour des dossiers prioritaires comme le
financement des infrastructures et les inspections relatives
aux eaux de ballast.

Terence Bowles, président et chef de la direction de
la Corporation de gestion de la Voie maritime du Saint-
Laurent, sest dit «prudemment optimiste» en prévoyant
une croissance de 3 % des volumes de marchandises cette
année. Une telle augmentation porterait ces volumes a 38,6
millions, presque au niveau d’avant la récession.

A la fin de mai, les expéditions étaient en hausse de
3,7 %, a 8,9 millions de tonnes. Cette croissance était attri-
buable a la demande de matiéres premiéres des entreprises
de construction et des fabricants canadiens et étasuniens,
de méme qu'a I'augmentation des exportations de minerai
de fer et de charbon vers les marchés internationaux.

Interrogé quant a savoir si le prolongement de la saison
de navigation de la Voie maritime jusquen janvier pourrait
étre envisagé de facon permanente a cause de nos hivers
plus doux, M. Bowles a répondu que le raccourcissement de
la période annuelle d’entretien hivernal ne pouvait étre exclu
- «méme si le tonnage doit étre un facteur».

Bob Sarvela, directeur, Transports et marketing a la
Midwest Energy Resources Company (MERC), qui a pris la
parole a la conférence, s'est montré franchement optimiste
au sujet des perspectives pour le charbon.

En partenariat, notamment avec CSL, cette grande en-
treprise du Wisconsin a expédié I'an dernier vers Rotterdam
par le port de Québec 370 000 tonnes de charbon qui ont été
transbordées au terminal d’Arrimage Québec. Cette année,
a la faveur d’'un nouveau contrat, la MERC prévoit un bond
considérable, a 1,5 million de tonnes.

Selon M. Sarvela, la MERC s’intéresse de plus en plus
a la «route septentrionale vers I'Europe», qu’il qualifie
d’«extraordinaire solution de rechange, plus fiable que la

route du Golfer. NI

Note de la rédaction: On a annoncé pendant la conférence
que Bruce Bowie prendrait sa retraite du poste de président
de I'Association des armateurs canadiens le 31 aoft. Il avait
accédé a la présidence de 'AAC il y a six ans, apres le départ
a la retraite de Don Morrison.
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bution of the marine industry and shortsea shipping
to the economy of the Great Lakes/St. Lawrence re-
gion (220,000 jobs) and as the most environmentally-
friendly mode.

Replacement of current Great Lakes fleet cap-
acity, he estimated, would entail two million more
trucks crossing the Canada-U.S. border and polluting
highways still more.

He said that the Marine Delivers campaign has
helped to reduce a negative image of the marine
industry. However, this sector should foster closer
relations with better-organized environmental
groups and induce governments to develop policies
that recognize the crucial importance of the marine
sector.

Seaway and shipper outlook

Craig Middlebrook, Acting Administrator of the
Washington-based Saint Lawrence Seaway Develop-
ment Corporation, described the present outlook as
“staying the course” — with the agency well-positioned
on such priority issues as infrastructure funding and
ballast water inspections.

Terence Bowles, President and CEO of the St.
Lawrence Management Corporation, said he was
“cautiously optimistic” in forecasting a 3% growth in
cargo volume this year. This would bring it to about
38.6 million, or close to the pre-recession level.

Year-to-date shipments to the end of May were
up 3.7% at 8.9 million tonnes. This growth was driven
by demand from U.S. and Canadian manufacturers
and construction companies for raw materials, along
with increased exports of iron ore and coal to inter-
national markets.

Asked if a longer Seaway shipping season, ex-
tending into January, could be a permanent feature
in light of milder winters, Mr. Bowles indicated that
shortening the annual winter maintenance period
could not be excluded - “though tonnage has to be a
factor.”

Highly bullish on the coal outlook is Bob Sarvela,
Director, Transportation and Marketing for Midwest
Energy Resources Company (MERC), who spoke at
the conference.

In partnership notably with Canada Steamship
Lines, this big Wisconsin-based enterprise shipped
370,000 tonnes of coal last year to Rotterdam via the
Port of Quebec and transshipped at the terminal of
Quebec Stevedoring. This year, thanks to a new con-
tract, MERC predicts a dramatic increase to 1.5 mil-
lion tonnes.

Mr. Sarvela said MERC likes to talk more and
more in terms of “The Northern Route to Europe” -
which he qualifies as “a great alternative and more

reliable than the Gulf.” NI _

Editor’s note: during the conference, it was announced
that Bruce Bowie will be retiring as President of the
Canadian Shipowners Association on August 31. He
was at the CSA helm for six years following the retire-
ment of Don Morrison.
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Tom Peters

Les vicissitudes du transport
conteneurisé Halifax-Boston

Une tentative d’établissement d’'un service de collecte-
distribution de conteneurs entre Halifax et la Nouvelle-
Angleterre a encore une fois échoué.

American Feeder Lines a fermé boutique au bout d’a
peine neuf mois d’exploitation. Le service hebdomadaire
a été interrompu en avril. Les quatre partenaires privés,
dont '’homme d’affaires allemand Tobias Koenig et Rudy
Mack, vieux routier du transport maritime et ex-PDG de
Hapag-Lloyd, ont cité le manque d’investisseurs a long
terme, les volumes inférieurs aux attentes et les prix élevés
du carburant pour expliquer I'abandon du service.

Le seul navire affrété par la compagnie, 'AFL New
England de 700 EVP, a été saisi a Halifax a cause de fac-
tures impayées. Au moment ol ces lignes sont rédigées, il
est mouillé au Bedford Basin a Halifax, immobilisé dans
le port jusqu'a ce que des arrangements financiers soient
conclus avec les créanciers.

Cerescorp est I'un des principaux créanciers; elle ré-
clame, selon les documents juridiques, plus de 260 000 §.
Selon des articles parus dans les journaux, c’est cette com-
pagnie qui est a l'origine de la saisie du navire.

Cerescorp n'est que I'un des nombreux créanciers qui
attendent le paiement de services et de fournitures. Les
factures dépasseraient au total le million de dollars.

L'échec d’AFL est le dernier de plusieurs essais tentés
depuis quelques années pour établir un service de trans-
port de fret viable entre Halifax et la Nouvelle-Angleterre.
LAFL New England faisait escale a Portland et Boston.
La compagnie avait des contrats avec cing importants
transporteurs faisant escale a Halifax.

SPM Marine, Halship Inc. et Eimskip ont aussi échoué.
Cette derniére société islandaise a interrompu le service
au bout d'une courte période lorsquelle a décidé de se
réorganiser.

La capitulation d’AFL n’était pas une surprise pour
certaines sources de I'industrie.

Calvin Whidden, vice-président principal de Ceres-
corp a Halifax, en a vu bien d’autres arriver et repartir au
cours de ses trente années a Halifax. «Jespérais que cela
réussirait, mais 1'échec ne m’a pas surpris», a-t-il déclaré.

Un autre vétéran de l'industrie, qui avait vraiment
songé a un service du genre pour ses propres activités
et qui a voulu garder 'anonymat, était sceptique il y a
quelques mois quant au potentiel du service d’AFL. «Les
volumes ne sont tout simplement pas suffisants», affir-
mait-il a I’époque.

Une troisieéme personne, associée a I'une des tentatives
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The continuing perils of
Halifax-Boston feeder services

Another attempt to establish a container cargo
feeder service between Halifax and New England has
failed.

American Feeder Lines pulled the plug on its ser-
vice after only nine months in operation. The weekly
service ended in April. The four private partners, in-
cluding German businessman Tobias Koenig, and
Rudy Mack, a veteran of the shipping industry and for-
mer president and CEO of Hapag-Lloyd, cited a lack
of long-term investors, lower than anticipated volumes
and high fuel prices, as the major reasons for calling it
quits.

The company’s lone vessel under charter, AFL New
England, with a capacity of 700 TEUs, was arrested in
Halifax for unpaid bills and as of this writing was an-
chored in Halifax’s Bedford Basin, unable to leave the
port until financial arrangements are made to satisfy
creditors.

One of the main creditors is Cerescorp which is
owed, according to legal documents, over $260,00.
Press reports say Cerescorp initiated the vessel's ar-
rest.

Cerescorp is just one in a long list of creditors
looking to be paid for services and supplies. Bills are
said to be over $1 million.

The AFL demise is the latest in a number of at-
tempts over the past several years to establish a viable
cargo link between Halifax and New England. AFL
New England called at the ports of Portland and Bos-
ton. The company had contracts with five major carri-
ers calling Halifax.

Others who tried and failed have included SPM
Marine, Halship Inc. and Eimskip, which ended a ser-
vice after a short period when the Icelandic company
decided to restructure.

The end of the AFL service didn’t come as a sur-
prise to industry sources.

Calvin Whidden, Cerescorp Senior Vice-President
in Halifax, said that in the three decades working in
Halifax he has seen others come and go. “I was hope-
ful it would make it but it’s not a surprise that it has
failed,” he said.

Another industry veteran, who had actually looked
at a similar service for his own business and who
didn’t want to go on public record, was sceptical sev-
eral months ago about the potential of the AFL service.
“The volumes just aren’t there,” he said at the time.
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infructueuses précédentes, avait déclaré lors du lancement
du service d’AFL que sa propre expérience lui faisait douter
fortement de la réussite du projet.

Au cours d’'une interview précédant le démarrage, Rudy
Mack, chef de l'exploitation d’AFL, avait affirmé que selon
tous les indices, le service pouvait étre viable.

Selon lui, AFL avait eu de bonnes discussions avec les
transporteurs lors des controles préalables effectués avant
de se lancer, et «les exportateurs de la Nouvelle-Angleterre
étaient enthousiastes».

Il a ajouté que toutes les discussions antérieures, et elles
furent nombreuses, montraient que les cargaisons étaient 13,
de méme que la volonté d'utiliser le service. Selon lui, la pré-
sence d’AFL a Hali-

A third person, who had been associated with one
of the previously failed ventures, commented at the
start-up of AFL, that he just couldn’t see the service
working based on his history in the business.

In an interview prior to the launch, Rudy Mack,
AFLs COO, said all the signs were there that the ser-
vice would work.

In conducting its due diligence prior to taking the
plunge, Mr. Mack said AFL had good discussions with
carriers and “New England exporters were excited.”

He added that all the prior discussions, and there
had been many, “gave us a safe feeling the cargo was
there. The willingness to use us was there.” Mr. Mack

said AFL using

fax offrait aux expor-
tateurs une solution
de rechange intéres-
sante a New York.

M. Mack, qui,
avec les trois autres
investisseurs privés,
a englouti environ
4 millions de son
propre argent dans
l'entreprise, a conclu
que c'était le bon
moment de démar-
rer 'entreprise, mais
que la conjoncture
s'était détériorée a
cause de I'imprévisi-
bilité de 1’économie
mondiale.

Ce que bien des
observateurs de 'in-
dustrie ont beaucoup
de mal a comprendre,
ce sont les 500 000 $§
que l'Administration
portuaire de Halifax
(APH) a versé a AFL
pour couvrir une partie des cofits de fonctionnement.

On peut se demander si 'APH a consenti ce prét dans
I'espoir quAFL réussirait et que le port pourrait récupé-
rer une partie des volumes conteneurisés que lui ont fait
perdre les départs de la Green Alliance et de CMA CGM l'an
dernier?

La porte-parole de 'APH, M™ Michele Peveril, a défendu
le prét en ces termes: «Il y avait une part importante d’inves-
tissements privés dans AFL et celle-ci disposait de capitaux
suffisants. C'était une partenaire de qualité, nous avons éva-
lué sa proposition et nous y étions favorables en raison du
personnel, de I'expérience et des capitaux sur lesquels le pro-
jet s'appuyait.»

Selon M™ Peveril, il est trop tot pour savoir quelle pro-
portion de son investissement I'’APH pourra récupérer. Tout
indique que ce sera trés peu, voire rien du tout. NI _
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L’AFL New England a été victime de la derniére tentative infructueuse pour établir un service
régulier de collecte-distribution de conteneurs entre Boston et Halifax.

Halifax offered a
very competitive
alternative  for
exporters rather
than using New
York.

Mr. Mack,
who along with
the three other
private  invest-
ors, lost approxi-
mately $4 mil-
lion of their own
money, said in
the end the tim-
ing was right but
the environment
was not right
referring to the
unpredictable
global economy.

The AFL New England was the latest casualty in efforts by carriers to develop regular feeder What has
services between Boston and Halifax..

been even more
baffling to many
industry ob-
servers was the
$500,000 given to
AFL by the Halifax Port Authority to help cover oper-
ational costs.

It begs the question did HPA make the loan in the
hope AFL would succeed and the port could recover
some of the container business it lost when the Green
Alliance and CMA CGM pulled out last year?

HPA spokesperson Michele Peveril defended the
loan, declaring: “There was substantial private invest-
ment in AFL and it was well capitalized. They were a
good partner and we assessed their proposition and
were in support based on the people, experience and
the capitalization they had in place.”

She went on to say it was too early to determine
how much of a loss on its investment HPA would suffer.
The signs point to little recovery, if any at all. NI
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Leo Quigley

Renaissance de I'industrie de
la construction navale en
Colombie-Britannique

Lindustrie de la construction navale de la Colombie-
Britannique a pu survivre, voire parfois prospérer, pendant
deux guerres mondiales, et malgré d’énormes fluctuations
de 1’économie mondiale, un dollar en dents de scie et la
montée de 1'Asie qui s'est imposée comme leader mondial
de la construction de navires de commerce bon marché.

Le creux de la vague est survenu dans les années 1990
quand les affaires ont chuté dramatiquement au point que
bien des vieux chantiers ont dii fermer leurs portes.

Exception faite de l'infortuné programme de construc-
tion de traversiers rapides lancé par la province en 1994,
la construction navale a surtout stagné en C.-B. jusqu'a
l'annonce par Ottawa en janvier dernier de la Stratégie
nationale d’approvisionnement en matiére de construction
navale (SNACN) et du choix de Seaspan, qui possede des
chantiers mari-
times a Van-
couver et a Vic-
toria, comme
maitre d'ceuvre
du volet de 8
milliards de dol-
lars canadiens
du programme
de construction
de navires non
combattants
et des Chan-
tiers maritimes
Irving de Hali-
fax pour la
construction
des navires de
combat.

Cette  an-
nonce était dou-
blement inhabi-
tuelle. D’abord,
a cause de la va-
leur du contrat,
33 milliards
de dollars, et
ensuite, parce
que le proces-
sus sest attiré
les éloges de la
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Seaspan’s Vancouver Shipyards was a big winner in the federal government’s recent massive naval contract.

Le chantier naval Vancouver Shipyards de Seaspan a obtenu un volet important de 'énorme contrat
de construction navale du gouvernement fédéral. As a conse-

, o]
ECHOS DU PACIFIQUE @ PACIFIC HORIZONS

Renaissance of
British Columbia
shipbuilding industry

British Columbia’s shipbuilding industry has
been able to survive, and sometimes flourish,
throughout two World Wars, massive swings in the
global economy, a roller coaster dollar and the rise
of Asia as a world leader in building low cost com-
mercial vessels.

The most serious decline came in the 1990’s
when business dropped off dramatically and many
long-time shipyards were forced to close their doors.

Other than the ill-fated high speed ferry pro-
gram launched by the provincial government in
1994 shipbuilding in the province remained pretty
much stagnant, until January of this year when
Ottawa announced its National Shipbuilding Pro-
curement Strategy and selected Seaspan, with
shipbuilding
facilities in
Vancouver and
Victoria, as its
lead builder for
the C$8 billion
non-combat
vessels portion
of the program
and Irving Ship-
yards in Halifax
as the builder of
combat vessels.

This an-
nouncement
was unusual in
two ways. First,
it was a very
large contract
at $33 billion
and, secondly, it
was praised by
most obser-vers
as having been
carried out in a
fair and open,
hands-off,
manner by the
senior civil ser-
vants involved.

Seaspan
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Shipyard — workers at  Vancouver
Shipyards in the process of installing
a propeller.

Des travailleurs en train d’installer
une hélice au chantier naval
Vancouver Shipyards.

plupart des observateurs qui
ont reconnu qu’il avait été
conduit par les hauts fonc-
tionnaires responsables de
maniére équitable, trans-
parente et sans ingérence
politique, ce qui laissait peu
de prise aux critiques de
l'opposition officielle et des
commentateurs des médias.

En faisant l'annonce,
le premier ministre Harper
a déclaré que lentente de
principe annoncée le 12 jan-
vier constituait la premiére
étape d’un processus qui
débouchera sur la conclu-
sion d'ententes d’approvi-
sionnement stratégique, a
savoir une entente-cadre qui

quence the amount of
sniping by the Official
Opposition and media
commentators ~ was
minimal.

In making the an-
nouncement  Prime
Minister Harper said
the agreement in
principle announced
on January 12 would
be the first step in a
process, leading to
strategic sourcing ar-
rangements, called an
umbrella agreement,
that would “define the
relationship between
the Government of
Canada and Vancou-
ver Shipyards Co.
Ltd.”

“It will set the par-
ameters under which
the Government will
negotiate fair and
reasonable  individ-
ual contracts with
Vancouver Shipyards
Co. Ltd. for each
non-combat vessel it
undertakes, including

«définira la relation entre le
gouvernement du Canada et
le chantier Vancouver Shipyards Co. Ltd.»

«Elle [l'entente-cadre] établira les parametres en
fonction desquels le gouvernement négociera des contrats
justes et équitables avec le chantier Vancouver Shipyards
Co. Ltd. pour chacun des navires non destinés au combat,
y compris les navires de soutien interarmées de la Marine
royale canadienne, les navires scientifiques hauturiers de
la Garde cotiere canadienne ainsi que le nouveau brise-
glaces polaire», a-t-il déclaré.

Seaspan salue I'approche d’Ottawa

Lors de la signature de l'entente-cadre, le PDG de
Seaspan, Jonathan Whitworth, a déclaré: «Dés le début du
projet de la SNACN, il y a plus d’un an, le gouvernement du
Canada a promis que le processus serait équitable, trans-
parent et ouvert et que les soumissions retenues seraient
choisies au mérite et non avec des visées politiques. Nous
sommes heureux que le gouvernement du Canada ait res-
pecté cet engagement et nous anticipons une longue et
fructueuse collaboration.»

Le premier navire que Seaspan construira dans le
cadre du programme sera un navire hauturier de sciences
halieutiques. Avant qu'un contrat soit signé avec le gouver-
nement fédéral, les ingénieurs de Seaspan établiront le ca-
hier des charges et les plans et ils fixeront le prix, a déclaré
M. Whitworth. Cela pourrait prendre le reste de 'année.
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the Royal Canadian

Navy’s joint support
ships, the Canadian Coast Guard’s offshore science
vessels and the new polar icebreaker,” he said.

Seaspan’s Whitworth salues Ottawa approach

At the signing of the umbrella agreement Jona-
than Whitworth, Seaspan CEO, said: ““From the
start of the NSPS project over a year ago, the Gov-
ernment of Canada promised a fair, transparent and
open process that would see winning bids chosen on
merit and not on political factors. We are delighted
the Government of Canada held true to this commit-
ment and look forward to a long and successful rela-
tionship.”

An offshore fisheries science vessel will be the
first ship built by Seaspan under the program. Prior
to a contract being signed with the federal govern-
ment, engineers for Seaspan will work out the pro-
ject’s specifications and design and price it out, Whit-
worth said. That could take to the end of this year.
Construction of the fisheries vessel will likely begin
in the second or third quarter of 2013, he said.

Seaspan is spending up to $200 million to up-
grade its Vancouver and Victoria yards. Speaking at
the B.C. Chamber of Commerce Transportation Sum-
mit June 5, Mr. Whitworth said that in 2009, prior
to the announcement of the federal procurement

Maritime Magazine 65



program, he was considering ways to “turn the lights
out” at the shipyards. But, October 19, 2011, when he
received a call from Ottawa:””was a day I'll never ever,
ever, forget.”

That was the day he received the phone call say-
ing Seaspan had won the $8 billion non-combat ship-
building program; a program that involves a number
of ships, including research vessels, that could take as
many as 20 years to complete and, if all goes accord-
ing to plan, will include the launching of a new state-
of-the art polar icebreaker for the Canadian Arctic.

The new icebreaker, the first to be constructed by
either Canada or the U.S.in decades, will be named
CCGS John G. Diefenbaker and will be a centrepiece
of Ottawa’s Northern Strategy.

Without a doubt, after the many years that B.C.’s
shipbuilding industry has had to struggle, that single
event will firmly put a feather in the province’s cap as
a world class shipbuilder to be reckoned with.

It would have made Dief the Chief proud. NI _

La construction des navires halieutiques commencera
probablement au deuxiéme ou au troisiéme trimestre
de 2013, a-t-il précisé.

Seaspan investit jusqu'a 200 millions de dollars
pour améliorer ses chantiers maritimes de Vancouver
et de Victoria. Prenant la parole au Sommet sur les
transports de la B.C. Chamber of Commerce le 5 juin,
M. Whitworth a déclaré qu'en 2009, avant 'annonce du
programme d’approvisionnement fédéral, il envisageait
de «fermer boutique». Mais «il n'oubliera jamais» le 19
octobre 2011, le jour ot il a recu I'appel d’Ottawa.

Clest cet appel qui lui a appris que Seaspan avait
été choisie pour le programme de construction de na-
vires non combattants de 8 milliards de dollars, pro-
gramme qui englobe un certain nombre de navires
dont la construction pourrait s’étaler sur une vingtaine
d’années, y compris des navires de recherche, et méme,
si tout va comme prévu, un brise-glaces polaire ultra-
moderne destinés a I'Arctique canadien.

Le nouveau })rise-glaces, le premier construit au
Canada ou aux Etats-Unis depuis des décennies, sera
baptisé NGCC John G. Diefenbaker et il constituera la
piece maitresse de la Stratégie pour le Nord d’Ottawa.

Nul doute qu'aprés toutes ces années noires pour
I'industrie de la construction navale de la C.-B., ce
contrat permettra a la province d’ajouter une corde
supplémentaire a son arc et lui permettra de s'imposer
comme un site de construction navale de classe mon-

diale avec lequel il faudra compter.
«Dief the Chief» en serait bien fier. NI
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(#)

\ >

(Galley waste removal \

CREES WASME | ALLIANCE VERTE

www.urgencemarine.com
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Stephen Brown

Un peu de calme: ni ’énergie ni
les pétroliers ne sont une menace!

Le capitaine George Vancouver n'a certes jamais pensé
que la ville qui allait un jour porter son nom pourrait
étre ainsi balayée par une vague d’hystérie déclenchée
par des groupes de politiciens municipaux, provinciaux et
nationaux opportunistes.

On ne peut plus douter que la cote Ouest du Canada est
ciblée par des groupes d’écologistes et des activistes de tout
acabit.

Le débat est alimenté par l'opposition entre partisans et
détracteurs de l'exploitation des sables bitumineux, mais il
a pour conséquences indirectes le dénigrement et la stigma-
tisation absolue d’'une industrie dont le dossier en matiére
de sécurité et de gestion efficace du risque est pourtant
exemplaire.

Voici les tactiques les plus communes:

e Mettre en relief tous les accidents maritimes impliquant
un navire-citerne, sans égard a 1'époque et aux circons-
tances, pour faire croire que la circulation des pétro-
liers est une menace pour le mode de vie des Britanno-
Colombiens.

e  Forcer par I'intimidation les conseils municipaux d'un
bout a l'autre de la cote a voter une interdiction de la
circulation de pétroliers sous peine d’étre rejetés par
I'électorat.

e Par n'importe quel moyen, y compris les plus malhon-
nétes, susciter un «facteur de crainte» parmi les groupes
des Premiéres Nations.

e Prendre pour cible les institutions financiéres liées
directement ou indirectement aux promoteurs des
projets.

e Ne jamais laisser les faits contrecarrer la recherche
d’appuis.

La derniere tempéte qui a provoqué l'indignation
du conseil municipal de Vancouver et de ses riches amis
écologistes militants, cest 'annonce en avril que Kinder
Morgan projetait de dépenser 5 milliards de dollars pour dou-
bler son oléoduc Trans Mountain de 1 150 kilometres entre
I'’Alberta et Vancouver afin d’en faire passer le débit quoti-
dien de 300 000 a 850 000 barils. En 59 ans, les pétroliers
qui font escale au Terminal Westridge de la compagnie n'ont
pourtant jamais été impliqués dans un seul incident.

Si la compagnie allait de I'avant avec son projet d’ex-
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Président, Chamber of Shipping of British Columbia
President, Chamber of Shipping of British Columbia

Enough hysteria on
energyltanker projects!

Captain George Vancouver could not have
imagined that the city which would eventually
bear his name would be subject to the hysteria that
is currently being generated up by opportunistic
groups of municipal, provincial and national polit-
icians.

There can no longer be any doubt that Canada’s
west coast has been singled out by environmental
groups and all manner of activists for special treat-
ment.

Whilst the heart of the argument lies with
whether one agrees with development of Canada’s oil
sands, the consequential impact is the outright casti-
gation and mis-representation of an industry with an
exemplary record of safety and effective risk manage-
ment.

Common tactics:
¢ Focus on every marine incident involving a tank-

er that has ever occurred, no matter how long

ago and no matter what the true circumstances,
to create the impression that the tanker industry
poses a threat to the way of life of British Colum-
bians.

¢ Intimidate municipal councils up and down the
coast to vote in favour of a ban on tanker traffic
or face the electoral consequences.

* By fair means or foul, generate a “fear factor”
amongst First Nations groups.

¢ Target financial institutions with any link, direct
or indirect, to project proponents

¢ Under no circumstances allow facts to get in the
way of canvassing for votes

The announcement in April that Kinder Morgan
plans to spend $5 billion to twin the company’s 1,150
kilometer Trans Mountain crude oil pipeline from Al-
berta to Vancouver, increasing capacity from 300,000
to 850,000 barrels per day is the latest firestorm to
generate indignation from Vancouver City Council
and its wealthy environmental activist friends. This
despite a 59 year, incident free record of handling
tanker traffic calling the company’s Westridge Ter-
minal.
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The scope of risk mitigation applied to tanker traffic through Port Metro Vancouver is second to none anywhere in the world — Stephen Brown

Nulle part au monde les mesures de réduction des risques liés a la circulation des pétroliers ne sont plus rigoureuses
qu'a Port Metro Vancouver — Stephen Brown

pansion, il y aurait éventuellement un pétrolier aframax sur

les 10 ou 12 navires qui feraient escale quotidiennement a

Vancouver.

Comparons avec la situation mondiale en 2011:

e 164 navires en moyenne franchissaient quotidienne-
ment sans pilotes ni remorqueurs d’escorte le détroit de
Malacca d’'une largeur de 1,7 mille marin a son point le
plus étroit.

e 50 navires en moyenne, dont 10 pétroliers, franchis-
saient chaque jour le canal de Suez.

e 38 navires en moyenne traversaient quotidiennement le
canal de Panama, dont 6 pétroliers.

¢ 137 navires en moyenne, dont 15 pétroliers, franchis-
saient chaque jour le Bosphore, large de 0,6 mille marin
a son point le plus étroit (le pilotage n'est pas obligatoire
et seuls les navires-citernes de plus de 250 m de longueur
doivent se faire escorter par un remorqueur).

La statistique peut-étre la plus révélatrice, c'est celle des
128 000 navires qui ont fait escale dans le port de Singapour
en 2011. De ce nombre, 22 000 pétroliers de toutes tailles,
dont certains géants mondiaux.

Le 24 avril 2012, le conseil municipal de Vancouver a
placé en ligne une pétition dont voici le texte: «La compa-
gnie texane Kinder Morgan veut augmenter le débit du pipeline
Trans Mountain pour expédier plus de pétrole des sables bitu-
mineux via Vancouver. Lexpansion projetée aurait pour effet
de quintupler la circulation de pétroliers, ce qui augmenterait
dramatiquement les risques de déversement catastrophique
d’hydrocarbures. Un déversement d’hydrocarbures dans le port
de Vancouver, dans l'inlet Burrard ou dans le fleuve Fraser
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Should the expansion proceed, of the 10-12 ships
arriving Vancouver daily we have the prospect to even-
tually see one Aframax sized tanker.

By world comparison, in 2011:

*  An average of 164 vessels per day transited the Ma-
lacca Straits which are 1.7 nautical miles wide at
the narrowest point with no provision for pilots or
tug escorts

e An average 50 ships per day transited the Suez
Canal of which 10 were tankers

e An average of 38 ships per day transited the
Panama Canal of which 6 were tankers

e An average of 137 ships per day transited the
Bosphorus Straits which are 0.6 nautical miles
wide at the narrowest point and of which 15 were
tankers (no mandatory pilotage and only tankers
over 250m in length are required to take a tug es-
cort).

Perhaps the most eye opening figure is the 128,000
ships calling the port of Singapore in 2011 of which
22,000 were tankers of all sizes including some the
world’s largest.

On April 24 2012, Vancouver City Council posted
an on-line petition which reads as follows: “Texas-
based Kinder Morgan wants to expand the Trans
Mountain pipeline to ship more Tar Sands oil through
Vancouver. The proposed expansion would increase
tanker traffic fivefold, dramatically increasing the
chances of a devastating oil spill. A spill in Vancou-
ver Harbour, Burrard Inlet, or the Fraser River would
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serait dévastateur pour l'iconique parc Stanley, les espéces lo-
cales et I'habitat de reproduction, serait désastreux pour notre
industrie touristique et menacerait les emplois portuaires.

Les Vancouvérois ne veulent pas que leur ville devienne
un énorme port pétrolier. Lexpansion du pipeline et l'augmen-
tation de la circulation de pétroliers sont en conflit avec notre
identité et nos valeurs et avec notre économie et elles compro-
mettent lavenir plus vert auquel nous aspirons. Le risque de
déversement d’hydrocarbures menace le mode de subsistance
de notre ville et la splendeur de notre environnement. Luttons
pour que Vancouver reste verte!»

Ce qui est tragique en l'occurrence, c'est que la parti-
cipation aux scrutins municipaux est traditionnellement
faible au Canada. En 2011, le parti au pouvoir a Vancouver
a été réélu avec 53,2 % des votes alors que la participa-
tion électorale atteignait a peine 34,6 %. Cela semble un
bien faible mandat pour dicter une politique énergétique
nationale.

Le gouvernement du Canada commence enfin a ré-
pliquer aux activités de groupes autoproclamés, souvent
financés aux Etats-Unis, qui veulent régenter notre poli-
tique énergétique nationale tout en se prévalant des avan-
tages fiscaux accordés aux organismes de bienfaisance. Il
parait désormais clair, méme pour l'observateur le moins
attentif, que nous devons livrer, pour conquérir les cceurs et
les esprits, un combat que nous ne pouvons tout simplement
pas nous permettre de perdre. A nos collegues des milieux
maritimes du Centre et de 'Est du Canada, je dis «préparez-
vous» car si les projets d’exportation de bitume et de GNL
par la cote Ouest du Canada échouent, vous serez presque
certainement les suivants a aller au front.

Le probleme est le méme pour I'industrie de la construc-
tion de pipelines malgré sa technologie de pointe. Trois mil-
lions de barils de pétrole brut environ (I'équivalent de 1,5
TGTB) passent chaque jour dans le réseau d'oléoducs du
Canada.

Au total, notre réseau d’oléoducs et de gazoducs s'étend
sur 420 000 km et celui des Etats-Unis, sur 2,7 millions de
km, dix fois plus quen Europe. C'est dans cette perspective
qu'il faut juger le succes des groupes d’écologistes et d’acti-
vistes qui ont pu retarder momentanément le projet d’oléo-
duc Keystone XL de 1 900 km destiné au transport jusquau
Nebraska de pétrole brut et de bitume dilué de la région
des sables bitumineux de I’Athabasca dans le Nord-Est de
I'’Alberta: ce n'est en somme que le prolongement inoffensif
d’'un réseau de pipelines déja bien développé.

Nulle part au monde les mesures de réduction des
risques liés a la circulation de navires-citernes ne sont plus
rigoureuses qu'a Vancouver. Il est encore temps pour que
les intervenants de I'industrie et les politiciens de toute allé-
geance laissent les esprits se refroidir et entament un débat
rationnel. Nous ne manquons stirement pas de confiance
en notre administration maritime nationale au point de
songer sérieusement a devenir la premiére juridiction au
monde qui restreindrait sévérement des mouvements si cru-
ciaux pour l'avenir économique du Canada et du monde. Le
capitaine Vancouver se retournerait certainement dans sa
tombe si cela devait arriver. NI
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devastate iconic Stanley Park and local species and
breeding habitat, have a disastrous impact on our
tourism industry, and threaten port jobs.

Vancouverites do not want to see our city become
a huge oil port. The expansion of the pipeline and
tanker traffic is at odds with our identity, our values,
the economy we have and the greener future we are
building. The risk of an oil spill threatens the liveli-
hood of our city and the splendor of our surroundings.
Let’s keep Vancouver green!”

The tragedy here is that voter turnout in muni-
cipal elections across Canada is traditionally low. In
2011, the ruling party in Vancouver was returned to
power with 53.2% of the vote on a turnout of only
34.6%. This hardly seems a mandate on which to seek
to seek to dictate national energy policy.

The Government of Canada is finally challenging
the activities of self appointed, often U.S. financed
groups that seek to dictate our national energy policy
while simultaneously claiming charitable taxation
status. It should be clear by now to even the most
casual observer that we are in a battle for hearts
and minds that we simply cannot afford to lose.
To our maritime colleagues in central and eastern
Canada, I would also suggest to brace yourselves
because if the projects to export bitumen and LNG
from Canada’s west coast are ultimately unsucces-
sful, you are almost certainly next in the firing
line.

The problem is the same for the technologically
advanced pipeline construction industry. About three
million barrels of crude oil (equivalent to 1.5 VLCCs)
pass through Canada’s crude oil pipeline network
each day.

Overall, our oil and gas network comprises some
420,000 kms whereas that of the United States is
some 2.7 million kms i.e. ten times that of Europe.
It is in this context that, the short term success of
environmental and activist groups in delaying the
the 1,900 km Keystone Pipeline XL project intended
to carry crude oil and diluted bitumen from the
Athabasca Oil Sands in N.E. Alberta to Nebraska
needs to be understood, namely a fairly innocuous
extension of an already highly developed pipeline net-
work.

The scope of risk mitigation applied to tanker
traffic in Vancouver is second to none anywhere in
the world. There is still time for industry stakehold-
ers and politicians of all stripes to take a deep breath
and engage in rational discussion. Surely we are not
so lacking in national self confidence in maritime
administration that we would seriously wish to be
the world’s first jurisdiction to place major restric-
tions on traffic which is so crucial to the econom-
ic future of Canada and the larger world. Captain
Vancouver must surely be turning in his grave at the

prospect. NI
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LA VOIX DE LA SODES SODES

Nicole Trépanier

Planifier le Saint-Laurent
de demain

Plusieurs membres de l'industrie maritime travaillent
assidiment a prévoir la demande des expéditeurs et les ten-
dances des marchés a long terme. Cette préoccupation des
ports et des transporteurs, notamment, n'est surtout pas un
phénomene récent. Il s’agit en fait d'un exercice continu et
nécessaire vu l'ampleur des investissements quexigent les
infrastructures maritimes dans l'axe Saint-Laurent-Grands
Lacs.

Les cofits des installations maritimes sont certes impo-
sants et leur construction ne peut étre improvisée. A 'heure
ol les infrastructures de transport terrestre (ponts, routes,
voies ferrées) ont atteint ou sont sur le point d’atteindre leur
durée de vie utile, on peut aisément imaginer ce quexigeront,
en termes de financement, les infrastructures maritimes du
systeme Saint-Laurent-Grands Lacs qui datent d'une période
bien antérieure a celle des principaux travaux d’ingénierie
civile.

Malgré les difficultés économiques auxquelles font face
certaines nations et la reprise anémique de 1’économie de
nos voisins du Sud, on observe ici au Canada une croissance
qui, méme si elle n'est pas fulgurante, demeure soutenue. En
pareilles circonstances, la Société de développement écono-
mique du Saint-Laurent (SODES) juge prioritaire de doter ses
membres et les gouvernements d’une image actualisée des
besoins du secteur maritime au plan des investissements,
ceux propres au maintien des infrastructures mais aussi ceux
liés aux prévisions de croissance. Ces données sont fonda-
mentales pour connaitre avec exactitude les actions a réali-
ser afin que le systéeme Saint-Laurent-Grands Lacs occupe
toujours dans l'avenir son réle prépondérant dans la dyna-
mique économique du pays.

En plus de mettre a jour des informations recueillies
dans 1'étude sur le Corridor de commerce de 2008!, notre
objectif & la SODES consiste a planifier de maniére concertée
le corridor des 20 a 25 prochaines années. Nos membres
et partenaires seront prochainement invités a collaborer a
l'exercice d’actualisation. Nous vous encourageons a contri-
buer a cet effort pour que le secteur privé produise un outil
d’aide a la décision quant aux investissements et au finance-

1. Etude sur le corridor de commerce Saint-Laurent-Grands Lacs, réalisée
pour le Conseil du Corridor de commerce Saint-Laurent-Grands Lacs
par le Groupe IBI, septembre 2008.
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SOCIETE DE DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE DU SAINT-LAURENT
ST. LAWRENCE ECONOMIC
DEVELOPMENT counciL

SOUNDING FROM SODES

President, St. Lawrence Economic Development Council (SODES)

Présidente, Société de développement économique du Saint-Laurent (SODES)

Planning the St. Lawrence
of Tomorrow

Many members of the marine industry work
hard to foresee shipper demand and long-term mar-
ket trends. This preoccupation with ports and carri-
ers is not a recent phenomenon, but an ongoing, ne-
cessary exercise, given the scope of the investments
required by marine infrastructures in the St. Law-
rence — Great Lakes axis.

The cost of marine facilities is staggering and
their construction must be well-planned. As land
transportation infrastructures (bridges, highways,
railroads) reach, or approach, the end of their ser-
vice life, it is not difficult to imagine the funding
requirements of the St. Lawrence - Great Lakes sys-
tem’s infrastructures, which date from well before
the main civil engineering works.

Despite the economic hardships some nations
are facing and the sluggish economic recovery ex-
perienced by our neighbours to the south, Canada
is posting steady—albeit perhaps not dazzling—
growth. In this context, the St. Lawrence Economic
Development Council (SODES) deems it essential
that its members and our governments have state-of-
the-art knowledge regarding the marine sector’s in-
vestment needs—both in terms of funding required
for infrastructure maintenance and funding linked
to growth predictions. This information is critical
for determining exactly which actions must be taken
to allow the St. Lawrence — Great Lakes system to
continue playing its preponderant role in our coun-
try’s economic dynamic.

In addition to updating the data collected for the
2008 Trade Corridor study,' SODES’ goal is to plan
the Corridor’s next 20-25 years as a team. Soon, our
members and partners will be invited to help in this
updating exercise. We encourage you to contribute
so that the private sector can produce a tool to assist
in decision-making on prospective investments and
funding. By working together to define top prior-
ities, marine industry stakeholders will ensure that

1. The St. Lawrence-Great Lakes Trade Corridor Study, conducted for
the St. Lawrence - Great Lakes Trade Corridor Leadership Council
by IBI Group, September 2008.
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Louis Rhéaume

Diagnosing the state of marine infrastructure is a key element in planning the future — Nicole Trépanier

Lévaluation de I'état de I'infrastructure maritime est un élément clé pour préparer 'avenir — Nicole Trépanier

ment & prévoir. En établissant de concert les grandes priori-
tés, les intervenants de I'industrie maritime sassureront que
les futurs programmes ou engagements des pouvoirs publics
seront adaptés a leurs besoins réels.

Le diagnostic quant a I'état des infrastructures maritimes
est un élément central pour planifier l'avenir. A cela, selon les
actions projetées ou en développement, une liste des ajouts a
prévoir sera dressée. Finalement, le rapport produit formu-
lera des recommandations pour guider les futurs orientations
ou programimes.

La Groupe IBI réalisera le travail de collecte des données
vu sa connaissance fine du dossier. Le travail sera mené par
I'entremise d'un sondage en ligne ou d’'une entrevue télépho-
nique. Une lettre conjointe de la SODES et du Groupe IBI sera
prochainement transmise a2 nos membres et partenaires pour
exposer le projet et, surtout, les encourager a y collaborer.

Comme nous le savons tous, le meilleur moyen d’obtenir
des appuis consiste a travailler de maniére concertée. Une fois
un consensus obtenu, il est assurément plus délicat pour les
pouvoirs publics d'occulter le fait que cest ce que souhaite
tres précisément le secteur maritime. Pour tous ces motifs,
nous vous demandons de nous aider a produire un document
phare, apte a soutenir un avenir prometteur a I'industrie ma-
ritime du systéme Saint-Laurent-Grands Lacs. NI
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future public-sector programs and commitments are
adapted to their actual needs.

Diagnosing the state of marine infrastructures is a key
element in planning for the future, followed by prep-
aration of a list of the additions to envisage, based on
projected or current actions. Finally, the report will
make recommendations to guide future guidelines
and programs.

Given its intimate knowledge of the file, IBI Group
will be in charge of data collection (via an online sur-
vey or telephone interview). SODES and IBI Group
will be sending a joint letter to our members and part-
ners in the near future to present the project and en-
courage their participation.

As we all know, the best way to get support is
to work hand-in-hand. Once a consensus has been
reached, it will be more difficult for governments
to mask the fact that this is what the marine sector
wants. For all of these reasons, we are asking you to
help us produce a landmark document that can sup-
port a promising future for the St. Lawrence - Great
Lakes system marine industry. NI
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ASSOCIATION OF CANADIAN PORT AUTHORITIES
ASSOCIATION DES ADMINISTRATIONS PORTUAIRES CANADIENNES

54¢ Conference et AGA de I'AAPC
ACPA’s 54" Annual Conference and AGM

Message
du president
de I'AAPC
Robin Silvester

PDQ, Port Metro Vancouver |

Les ports canadiens: des passerelles
vitales pour le commerce international

Les ports maritimes modernes sont devenus les nceuds
critiques d'un réseau complexe de centres logistiques et
industriels. La mondialisation des marchés a entrainé bien
des changements et 1'émergence de nouveaux centres de
production et de consommation a créé de nouveaux défis
que les ports doivent étre concurrentiels pour relever.

Les administrations portuaires canadiennes se sont
montrées a la hauteur. Elles créent déja de nouveaux dé-
bouchés et des emplois en stimulant la croissance et elles
unissent leurs efforts pour assurer le succes a long terme
de notre pays.

Dans la foulée de la récente récession mondiale, les
ports canadiens ont prouvé leur résilience. La collabo-
ration active entre les ports, y compris le travail fait par
I'intermédiaire de 1'Association des administrations por-
tuaires canadiennes (AAPC) avec nos partenaires gouver-
nementaux, nos clients et les autres parties prenantes sti-
mule la reprise des volumes et nous permet d’espérer une
poursuite de la croissance.

Maritime Magazine 65

Message
from
ACPA Chair
Robin Silvester

CEO, Port Metro Vancouver

Canadian ports vital gateways
for international trade

odern seaports have become critical nodes

within a complex system of logistical and indus-
trial centres. Many changes have taken place with
the globalization of markets. New production and
consumption centres have created new challenges for
ports and ports must be competitive in order to meet
these challenges.

Canadian Port Authorities have risen to these
challenges and are already creating new opportun-
ities, delivering jobs through growth, and planning
together for long term success of our nation.

On the heels of the recent global economic
downturn, Canadian ports have demonstrated re-
silience. Active collaboration between the ports,
including the work done through the Association of
Canadian Port Authorities (ACPA), with our senior
government partners, and with our customers and
stakeholders, is encouraging rebounding volumes,
and looking forward, we see further growth.
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Les énormes investissements du secteur privé dans
l'exploitation des ressources naturelles au Québec et dans
I’Ouest canadien ainsi que les efforts déployés par le gouver-
nement fédéral pour la signature de I’Accord économique et
commercial global (AECG) entre le Canada et 1'Union euro-
péenne ainsi que d’autres ententes de libre-échange sont un
gage de croissance économique.

Nous louangeons nos partenaires gouvernementaux
pour leurs investissements massifs dans les infrastructures,
leurs efforts pour renforcer nos portes stratégiques et les em-
plois ainsi créés, de méme que pour leurs initiatives afin de
promouvoir le commerce grace a des missions commerciales
et des accords commerciaux avec les pays de 'Asie-Pacifique
et ceux du bloc BRIC.

Ottawa continue de voir dans les administrations por-
tuaires canadiennes des agentes de facilitation et de promo-
tion du commerce avec les économies émergentes qui contri-
buent & améliorer la qualité de la vie et a créer des emplois
chez nous au Canada.

Un autre solide exemple de collaboration, c'est la réponse
commune a l'enquéte de la Federal Maritime Commission
(FMC). Il nous faut continuer de privilégier la collaboration
avec nos partenaires d’outre-frontiére et ne pas laisser des
tracasseries comme l'enquéte de la FMC nous faire oublier
les excellents résultats d’autres initiatives plus productives
comme «Par-dela la frontiere»

_ Lharmonisation et la collaboration continues avec les
Etats-Unis concernant le mouvement transfrontalier favori-
seront la croissance de l'emploi.

Les administrations portuaires canadiennes sont dans
une position unique pour s'imposer, au sortir de cette période
de turbulences économiques, comme un parfait exemple de
réussite globale dont les retombées pour notre pays sont tri-
plement bénéfiques: pour I'économie, pour l'environnement
et pour notre société a laquelle elles rendent de précieux ser-
vices.

Une croissance durable: toujours la priorité

Les administrations portuaires canadiennes demeurent
des chefs de file en matiére de croissance durable avec des
programmes comme I’Alliance verte, la Stratégie d’air pur
des ports du Nord-Ouest et le programme de financement
de l'alimentation & quai qu'Ottawa vient d’annoncer et dont
plusieurs administrations portuaires vont profiter dans les
prochains mois.

Grace a des efforts constants, a une collaboration et une
coopération continues avec nos partenaires des secteurs pu-
blics et privés, les administrations portuaires canadiennes
se portent tres bien et sont prétes pour une croissance sou-
tenue. Afin de rendre hommage a plus de 100 ans d’activité
économique et commerciale, 'AAPC a le plaisir de tenir sa
conférence annuelle 2 Hamilton en cette année ot nous cé-
lébrerons également le centenaire de 'Administration por-
tuaire de Hamilton. Saisissons cette occasion pour conti-
nuer a unir nos efforts pour que notre pays demeure plus que
jamais un acteur de choix du commerce international. NI
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The expectation of growth is underlined by the
huge private sector investments in natural resour-
ces in Quebec and Western Canada along with the
federal government’s focused efforts on the Com-
prehensive Economic and Trade Agreement (CETA)
between Canada and European Union, and other
free trade agreements.

We applaud our government partners for their
significant infrastructure investments, strength-
ening our strategic gateways and the jobs they cre-
ate, and for the action they are taking to promote
trade through trade missions and trade agreements
with Asia-Pacific and BRIC countries.

The federal government continues to view
Canadian Port Authorities as enablers and promot-
ers of trade with emerging economies, resulting
in improved quality of life and jobs right here in
Canada.

Another example of strong collaboration was
the joint response to the Federal Maritime Com-
mission (FMC) inquiry. We need to stay focused on
our collaborative relationship with our cross bor-
der partners and not let procedures like the FMC
inquiry detract from the great work being done on
other more productive initiatives like the Beyond
the Border initiative.

Continued harmonization and collaboration
with the United Sates on trans-border movement
will create more opportunities for job growth.

Canadian Port Authorities are uniquely
positioned to emerge through this turbulent eco-
nomic period as a global success story that deliv-
ers triple-bottom-line benefits for our economy,
our environment, and the services that sustain our
society.

Sustainable growth a continued priority

Canadian Port Authorities continue to lead
sustainable growth with programs such as Green
Marine, Northwest Ports Clean Air Strategy
and the recently announced federal government
shore power funding program that several port
authorities will be taking advantage in the coming
months.

Through hard work, collaboration and con-
tinued partnership with our public and private sec-
tor stakeholders, Canadian Port Authorities are in
great shape and primed for continued growth. In
honour of more than 100 years of trade related eco-
nomic activity, ACPA is pleased to be holding its
annual conference in Hamilton where we will also
celebrate the Hamilton Port Authority’s 100th an-
niversary. Let’s use this opportunity to continue to
work together and to solidify our nation as a gate-
way of choice for international trade. NI

Maritime Magazine 64



W e o
TRt Tememse

S

The ‘Solutions’ Port
Welcomes ACPA Delegates to
Nanaimo August 18 - 21, 2013

The 2013 ACPA Annual Meeting &
Conference offers member Ports the chance to
gather on our west coast to enjoy diverse,
globally-recognized engage with
colleagues, network with peers and discuss logistics,
infrastructure, the environment, security, intermodal
transport, emerging global trends and markets.

A

General

speakers,

Nanaimo’s strategic mid-island location with 3
deep-sea berths, rail-road-sea connections, the west
coast's newest cruise terminal, it's role as a regional
tourism stakeholder and land developer - the Port
is not only integral
transportation infrastructure - it is a key economic
generator for Vancouver island.

to Vancouver Island’s

NANAIMO

PORT AUTHORITY

www.npa.ca


www.npa.ca

Dans le sillage d’augmentations des tonnages qui attei-
gnaient parfois des niveaux records en 2011, les ports ca-
nadiens affichent généralement des résultats positifs en 2012.

La demande de produits canadiens, notamment en Asie
et surtout en Chine, n'a pas diminué de facon significative et
le commerce maritime transpacifique demeure florissant.

2Q
28

In the wake of traffic increases to, in some cases,
record levels, in 2011, Canadian ports are generally
showing positive trends in 2012.

Demand for Canadian commodities, notably in
China-led Asia, has not diminished significantly and
maritime trade across the Pacific remains robust.
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Les problemes économiques et financiers de taille que
doivent affronter la plupart des pays de la zone euro n'ont
eu jusquici qu'un impact limité sur le commerce transat-
lantique. La croissance modérée et apparemment soutenue
au Canada et aux Etats-Unis a aidé a stimuler le commerce
dans les ports canadiens.

Maritime Magazine 65

Traffic at
Canadian ports
maintaining
strong growth
pace

Solide
croissance
soutenue dans
les ports
canadiens

Leo Ryan

Growing container as well as bulk traffic at the Port of Prince Rupert
reflects a general trend at ACPA ports.

L'augmentation du trafic conteneurisé et de vrac au Port de Prince Rupert
correspond & une tendance générale dans les ports de TAAPC.

The acute economic and financial problems in
most Eurozone countries has had a limited impact, so
far, on transatlantic trade. Moderate and apparently
steady growth in Canada and the United States has
helped to bolster business at Canadian ports.
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Exports of forest products to China have sparked a big increase in cargo at the Port of Nanaimo.

Les exportations de produits forestiers en Chine expliquent la forte augmentation des cargaisons manutentionnées au Port de Nanaimo.

Les ports du Pacifique

A Port Metro Vancouver, les volumes conteneurisés de-
meurent solides. Du début de I'année jusqu’a la fin de mai,
les cargaisons conteneurisées manutentionnées dans le plus
grand port du Canada étaient en hausse de 7,4 % pour at-
teindre 1,08 million d’EVP, a la faveur d'une augmentation
de 12 % des importations d’Asie.

En 2011, les cargaisons totales & Vancouver ont augmen-
té de 3,4 %, a 122,5 millions de tonnes. Le tonnage total des
mouvements conteneurisés s'est élevé a 2,5 millions d’EVP.

Au Port de Prince Rupert, les volumes totaux ont pro-
gressé de 18 % pour atteindre 19,3 millions de tonnes, tandis
que les cargaisons conteneurisées bondissaient de 20 %, a
410 386 EVP. Les échanges avec la Chine ont été le facteur
clé: les importations (surtout destinées au Midwest améri-
cain) ont augmenté de 20 % et les exportations ont explosé
(hausse de 60 %) a cause de la demande chinoise de produits
forestiers.

Don Krusel, président directeur général de I'’Adminis-
tration portuaire de Prince Rupert, a souligné que les inves-
tissements prévus pour la phase 2 du terminal a conteneurs
Fairview et pour le corridor routier, ferroviaire et de ser-
vices publics de I'ile Ridley allaient bien positionner la porte
Nord de la C.-B. pour une croissance future.

Situé stratégiquement au ceeur de I'ile de Vancouver,
le Port de Nanaimo a enregistré une hausse spectaculaire
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Pacific Coast ports

At Port Metro Vancouver, the container numbers
remain strong. In the period to end May of this year,
box cargo at Canada’s largest port was up 7.4% at 1.08
million TEUs, thanks to a 12% jump in imports from
Asia.

In 2011, total cargo at Vancouver rose by 3.4% to
122.5 million tonnes. Container throughput was 2.5
million TEUs.

The Port of Prince Rupert’s total traffic increased
by 18% to 19.3 million tonnes, whereas box cargo
surged by 20% to 410,386 TEUs. China trade was the
key factor, with loaded imports (mainly destined for
the U.S. Midwest) rising 20% and export shipments
climbing 60% in response to Chinese demand for for-
est products.

Don Krusel, President and CEO of the Prince Ru-
pert Port Authority, has stressed that planned invest-
ments in Phase 2 of Fairview Container Terminal and
in the Road Rail Utility Corridor on Ridley Island will
well position the northern B.C. gateway for further
growth.

Centrally-located in the heart of Vancouver Island,
the Port of Nanaimo recorded a dramatic increase in
cargo last year: it amounted to 3.2 million tonnes com-
pared with 2.3 million tonnes in 2010. Deepsea vessel

Maritime Magazine 65



Over $2B worth of cargo moves through the Port of Hamilton
annually. From dry bulk, liquid bulk, and project cargo, we've
handled it all. As we mark our Centennial, we celebrate the people
and companies who have helped build the Port of Hamilton.

: HAMILTON

PORT- AUTHORITY

www.hamiltonport.ca 10122012 Adminlitration Portusire de Hamiltan
905 525-4330 or 800 263-2131 Canada


http://www.hamiltonport.ca

Port Alberni on the western end of
Vancowver Island is enjoying a brisk
business in exports to Asia of lumber
and logs.

Les exportations de bois d’eeuvre
et de grumes vers I’Asie sont floris-
santes & Port Alberni a l'extrémité
ouest de I'tle de Vancouver.

des cargaisons I'an dernier; celles-ci ont atteint 3,2 millions
de tonnes, contre 2,3 millions en 2010. Il y a eu 233 arri-
vées de navires hauturiers comparativement a 147 'année
précédente.

«Le facteur principal a été la forte augmentation des
exportations de produits forestiers vers la Chine», a indiqué
Doug Peterson, directeur du Marketing et des ventes.

Par ailleurs, le Port espére que I'inauguration en mai
2011 d’un spectaculaire nouveau terminal de croisiére en-
trainera une intensification de l'activité dans ce secteur.

A Textrémité ouest de 1'ile de Vancouver, le Port d’Alber-
ni a manutentionné 1,2 million de tonnes en 2011 contre a
peine un peu plus d'un million de tonnes en 2010. Comme
dans les autres ports de la cote Ouest, le facteur clé a été la
demande chinoise de grumes et de bois d'ceuvre.

arrivals totaled 233 versus 147.

“The main factor was the big increase in forest
products exports to China,” said Doug Peterson, Man-
ager of Marketing and Sales.

In other developments, the port is looking for-
ward to expanding cruise activity as a result of a
striking new cruise terminal launched in May 2011.

On the western end of Vancouver Island, the Port
of Alberni handled 1.2 million tonnes in 2011 ver-
sus just over 1 million tonnes in 2010. As elsewhere
among West Coast ports, the key factor was Chinese
demand for lumber and logs.

Great Lakes ports
For the Port of Hamilton, Canada’s largest on

The Port of Toronto had a good
year in 2011, with total cargo
rising by 16%.

Le Port de Toronto a connu une
bonne année en 2011 avec une
augmentation totale des mar-
chandises de 16%.

TPA
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Les ports des Grands Lacs

Pour le Port de Hamilton, le plus grand port canadien
des Grands Lacs qui célébre son centenaire en 2012, I'année
2011 fut la plus marquante de son histoire grace aux effets
de plus en plus sentis d'une diversification des marchan-
dises ainsi qu'a d’importants contrats de construction et
de location. Comme il l'avait déja souligné au cours d’'une
interview accordée au Maritime Magazine (voir MM64),
Bruce Wood, PDG de I'’Administration portuaire de Hamil-
ton, a indiqué que l'expansion rapide que cette locomotive
industrielle riveraine a connue ces derniéres années ne
laisse que peu de terrains libres.

Parmi les principaux projets, on note ceux de Richard-
son International, de Lafarge Amérique du Nord, de Par-
rish & Heimbecker et des Industries McAsphalt.

Selon M. Wood, I'afflux d’investissements a largement
dépassé le rythme nécessaire pour atteindre la cible de 500
millions de dollars d’ici 2020 fixée dans le plan stratégique
de 2008. «Nous sommes assurément en avance sur nos
objectifs, nous avons déja pres de 250 millions d’investisse-
ments a ce jour.»

En 2011, les cargaisons dans le Port ont chuté de 11,5
a un peu plus de 10 millions de tonnes, a cause surtout de
la fermeture du haut fourneau de la U.S. Steel qui a fait
fondre les volumes de minerai de fer. M. Wood croit que
la baisse des cargaisons liées a l'acier se poursuivra tandis
que les perspectives de «charges de retour» saméliorent

the Great Lakes which is celebrating its centennial
throughout 2012, last year was the most significant
in its history thanks to growing evidence of cargo
diversification and major construction and leasing
contracts. As pointed out in an interview with Mari-
time Magazine (see MM64), Bruce Wood, President
and CEO of the Hamilton Port Authority, indicated
that the rapid expansion of this waterfront, indus-
trial powerhouse over the past few years has resulted
in little land available.

Major projects have included Richardson Inter-
national, Lafarge North America, Parrish & Heim-
becker and McAsphalt Industries.

Mr. Wood says the investment flows have con-
siderably exceeded the target of $500 million by 2020
set out in the 2008 Strategic Plan. “We are definitely
ahead of the curve, approaching $250 million in in-
vestments so far.”

In 2011, port cargo dropped to just over 10 mil-
lion tonnes from 11.5 million tonnes due chiefly to
the shutting down of the U.S. Steel blast furnace,
which impacted iron ore traffic especially. Mr. Wood
sees steel-related cargo continuing to fall while op-
portunities are growing in “backhaul for all kinds of
customers.”

For the Port of Thunder Bay, cargo rose from 6.9
million tonnes in 2010 to 7.6 million tonnes in 2011.

L i L.

i iy
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Port Alberni Port Authority
Administration Portuaire de Port Alberni
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Phone : (250) 723-5312 Fax: (250) 723-1114
www.portalberniportauthority.ca
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Strong grain and project cargo shipments are driving cargo growth at the Port of Thunder Bay.

La vigueur des expéditions de céréales et de cargaisons spéciales explique la croissance des cargaisons au Port de Thunder Bay.

pour tous les types de clients.

Au Port de Thunder Bay, les cargaisons sont passées de
6,9 millions de tonnes en 2010 a 7,6 millions de tonnes en
2011.

La tendance demeure a la hausse car a la mi-juin, les
volumes reliés aux céréales avaient augmenté de 16 %, a
2,2 millions de tonnes.

Tim Heney, président-directeur général de I'’Adminis-
tration portuaire de Thunder Bay, envisage l'avenir avec
optimisme, notamment a cause du volume croissant de car-
gaisons spéciales — y compris des éoliennes et du matériel
d’exploitation miniére — qui transite par le port. Améliora-
tion d’importance, une nouvelle grue portuaire mobile ins-
tallée cet été a considérablement augmenté la capacité de
manutention.

Les choses bougent dans la région du Port de Windsor
qui veut devenir un pdle logistique stratégique. La Windsor
Essex Parkway devrait étre achevée en 2014 et le gouverne-
ment fédéral du Canada et I’Etat du Michigan ont dernie-
rement fini par signer un accord pour la construction d’'un
nouveau pont entre Detroit et Windsor.

Le Port a manutentionné 4,7 millions de tonnes en 2011.
David Cree, président et chef de la direction, croit que ce
total pourrait atteindre les 6 millions de tonnes d’ici 5 ans.

Le Port de Toronto a connu une bonne année en 2011:
les marchandises totales ont augmenté de 16 % pour at-
teindre 1,77 million de tonnes. Le vrac intérieur a été le
principal facteur contributif avec une augmentation de
27 %.
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The trend remains upward, with grain-driven
traffic up by 16% at 2.2 million tonnes in mid-June.

Tim Heney, President and CEO of the Thunder
Bay Port Authority, is optimistic for the future, nota-
bly given the increasing volume of project cargo - in-
cluding wind turbines and mining equipment - mov-
ing through the port. In an important development, a
new mobile harbor crane installed this summer has
significantly enhanced cargo lifting capacity.

Much is happening in the region of the Port of
Windsor, which aims to become a strategic logistics
hub. The Windsor Essex Parkway is slated for comple-
tion in 2014, and the Canadian federal government
and the State of Michigan recently finally concluded
an agreement to build a new bridge between Detroit
and Windsor.

The port handled 4.7 million tonnes in 2011. David
Cree, President and CEO, sees port traffic attaining 6
million tonnes in three-to-five years.

The Port of Toronto had a good year in 2011,
with total cargo rising by 16% to 1.77 million tonnes.
Domestic bulk was the leading contributing factor,
thanks to a 27% increase.

Oshawa becomes CPA

For its part, the Port of Oshawa also had a good
year in 2011, with total cargo of 284,000 tonnes versus
the year-earlier 267,215 tonnes. Steel cargo was the
big gainer at 127,000 tonnes versus 105,000 tonnes.
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7 an enviro-friendly first for Canada!
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TranseortPartnecr Robert Transport is proud to be the first carrier to

implement Liquified Natural Gas (LNG) in its newly
acquired LNG fleet of trucks.

Robert’s specially equipped fleet will operate on

BEST the corridor between Quebec City and Toronto. This
~ 'g‘@ﬁﬁfﬁ&s stretch of highway currently sees 48,000 trips weekly.

Adopting LNG fuel on the specialized fleet will reduce
greenhouse gas emissions, lessen reliance on offshore
oil resources and effectively lower costs.

For your specialized solution call:

905.564.9999 / 800.268.0840  514.521.1011 / 800.361.8281



www.robert.ca
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Steel product movements have been a highlight of current traffic trends at the Port of Oshawa.

Les mouvements de produits de l'acier constituent une ligne de force des tendances du trafic au Port d’Oshawa.

Oshawa devient une APC

De son co6té, le Port d’Oshawa a aussi connu une
bonne année en 2011 avec des cargaisons totales de 284
000 tonnes contre 267 215 tonnes l'année précédente.
Clest l'acier qui a connu la plus forte augmentation, a
127 000 tonnes contre 105 000 tonnes en 2010.

Derniére commission portuaire du Canada, Oshawa
s'est jointe a 17 autres ports pour devenir une administra-
tion portuaire canadienne. Transports Canada en a fait
l'annonce en février.

The last remaining Harbour Commission in Can-
ada, Oshawa joined 17 other ports as a Canada Port
Authority in a February announcement by Transport
Canada.

Commenting in a statement to Maritime Magazine,
Donna Taylor, President and CEO, saluted 2012 as “a
great year for the Port of Oshawa.”

Among other things, she noted that construction
of a long-awaited CN rail spur to the east wharf is
underway. Completion is anticipated for the late fall.

Canada’s Gateway to the West

¢ Best Choice for Project Cargo

¢ Direct Rail Access by CN
and CP to Western Canada

¢ Minimize Shipment Handling, Time and Cost
¢ Staging Area and Storage Available

Thunder Bay Port Authority
Tel: (807) 345-6400

Fax: (807) 345-9058
tbport@tbaytel.net
www.portofthunderbay.ca

& ].n.l
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Dans une déclaration
faite au Maritime Magazine,
M™ Donna Taylor, prési-
dente-directrice générale, a
déclaré que 2012 avait été
«une excellente année pour
le Port d’Oshawas.

Elle a notamment fait
savoir que la construction
d'un embranchement du
CN jusquau quai est quon
attendait depuis longtemps
avait débuté. Elle devrait
étre achevée a la fin de l'au-
tomne.

Dans le cadre de l'ac-
cord conclu entre le Port,
Transports Canada et la
Ville d’Oshawa, le gouver-
nement fédéral verse une
contribution de 10 millions
de dollars pour des travaux
d’expansion et de consoli-
dation. Une nouvelle jetée

Thanks to various major construction projects in the region, the Port of Windsor could see its cargo volume attain
6 million tonnes within a few years.

Les divers grands projets de construction dans la région pourraient porter les volumes de cargaisons a 6 millions de
tonnes au Port de Windsor d’ici quelques années.

prolongera le quai Est et permettra l'accostage d’'un navire As part of the accord between the port, Transport
additionnel des dimensions maximales acceptées dans la Canada and the City of Oshawa, the federal govern-
Voie maritime. De plus, 12 acres de terrain seront récupérées ment is contributing $10 million for port expansion
et réservées a la manutention des marchandises. and consolidation. A new pier will constitute an ex-
La saison de navigation 2012 a débuté en lion au Port tension of the east wharf and provide docking for an
d’Oshawa: 10 navires y ont fait escale avec des cargaisons additional full Seaway-size vessel. There will also be
d’acier du mois d’avril a la fin de juillet. 12 acres of reclaimed land for cargo-handling pur-
poses.
Les ports du Saint-Laurent The 2012 navigation opened briskly for the Port
Sur le Saint-Laurent, les affaires vont rondement grace of Oshawa, with 10 steel cargo vessels calling between
a des tendances robustes pour le transport de fret ainsi qu'a April and the end of July.

des investissements dans
les infrastructures et dans
l'expansion de la capacité
auxquels le gouvernement
fédéral a contribué.

Aprés avoir établi un
nouveau record de pres de
29 millions de tonnes l'an
dernier grace a une aug-
mentation de 18 %, le Port
de Québec est en voie de
fracasser ce record en 2012
car les mouvements de vrac
continuent de connaitre
une forte croissance.

«Nous prévoyons une
augmentation trés substan-
tielle en 2012», a déclaré au
Maritime Magazine Geoff
Lemont, vice-président,
Ventes et marketing a Arri-
mage du Saint-Laurent.

Ce grand terminal du
Port de Québec a manu-
tentionné a lui seul une
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HPA

The Port of Hamilton has witnessed a significant expansion of waterfront industrial activity in the past few years.

Le Port de Hamilton profite d’une expansion importante de l'activité industrielle dans le secteur riverain
depuis quelques années.
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One call provides full service, including
stevedoring, storage, distribution and inland transportation

Contacts

General Manager General Manager

Port of Oshawa Oshawa Stevedoring Inc.
Tel. : (905) 576-0400  Tel. : (905) 728-9299
Fax : (905) 576-5701 Fax : (905) 7287898

portoshawa@bellnet.ca

www.oshawaportauthority.ca

Full Seaway Depth...

On the north shore
of Lake Ontario

e Heavy lifts

* Project cargoes
e Bulk handling

* New transit shed

® Industrial land for port related industries
® Acres for open storage

e Covered bulk storage

e Customs clearance

* Bonded warehousing

* Equipment to suit all needs

* Direct access to Highway 401

1+l

Canada
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dizaine de millions de tonnes de marchandises I'an dernier.
Le minerai de fer représente a peu prés la moitié de ce total
et le charbon, 25 %. Les expéditions de minerai de fer sont
constituées d’importations du Brésil et d’exportations des
Grands Lacs a destination de I'Europe et de I’Asie.

Comme d’autres ports du Saint-Laurent, le Port de
Québec espere beaucoup du Plan Nord du gouvernement
provincial ainsi que des projets d’exploitation miniére de
plusieurs milliards de dollars déja en cours dans le Nord
québécois.

Le nombre de croisiéristes au Port de Québec a chuté
de 20 % la saison derniére, mais en se basant sur les plus
récents engagements des exploitants de navires de croisiére,
Mario Girard, président-directeur général de 1’Adminis-
tration portuaire de Québec, prévoit quon reviendra cette
année aux 102 000 passagers de 2010.

Plus t6t cette année, Ottawa a annoncé une contribution
financiére pouvant atteindre 15,6 millions de dollars pour
deux projets qui vont augmenter la capacité de manutention
de conteneurs de Montréal de 12,5 % afin de la porter a 1,8
million d’EVP d’ici 2014. Cela va notamment augmenter la
capacité au terminal Maisonneuve, virtuellement saturé, de
470 000 a 520 000 EVP.

Lan dernier, les cargaisons totales ont atteint un niveau
record de 28,5 millions de tonnes a Montréal, 10 % de plus
qu'en 2010. Les cargaisons conteneurisées ont progressé de
2,5 %, a 1,36 million d'EVP, en profitant de I'augmentation
du commerce avec la région méditerranéenne.

«Nous avons déja le meilleur ratio d’EVP par hectare
de tous les ports de I'Est de '’Amérique du Nord», affirme
M™e Sylvie Vachon, PDG de I'Administration portuaire de
Montréal. .

Sur la cote Nord du Saint-Laurent, le Port de Sept-Iles
a aussi recu une aide financiére cruciale de 55 millions
de dollars du gouvernement fédéral pour la construction
(maintenant en cours) d'un quai multiusagers en eau pro-
fonde dans la baie de Sept-Iles. Ce quai jouera un réle vital
pour l'expédition du minerai de fer vers 1'Asie et d’autres
marchés mondiaux.

Le Port a enregistré ses meilleurs résultats en 25 ou 30
ans en 2011, avec 25,9 millions de tonnes. Pierre Gagnon,
président-directeur général de 'Administration portuaire
de Sept-Iles, pense que le tonnage pourrait un jour dépas-
ser les 100 millions de tonnes, voire davantage, lorsque les
divers mégaprojets d’exploitation miniére dans la Fosse du
Labrador entreront en production.

Au Port de Trois-Rivieres, les marchandises ont aug-
menté de 12 % en 2011 pour atteindre 3,3 millions de tonnes.
Il s'agit en partie des retombées positives de la phase 1 du
plan de restructuration stratégique «Cap sur 2020». Les cé-
réales ont augmenté de 16 % tandis que les autres catégories
de vrac sec affichaient une hausse de 8 %.

On ne saurait passer sous silence en 2012 le 130¢ anni-
versaire du Port de Trois-Riviéres.

En janvier dernier, le premier ministre Harper a an-
noncé qu'Ottawa apportait son appui a la modernisation du
Port de Saguenay dans le cadre de la contribution fédérale
de 2 milliards de dollars versée au Québec depuis 2007 pour
des projets d’infrastructures visant a renforcer la Porte
continentale. Les travaux de modernisation comprendront
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St. Lawrence ports

On the St. Lawrence River, it’s a question of full
speed ahead thanks to robust cargo trends and in-
vestments in infrastructure and expanded capacity,
including contributions from the federal govern-
ment.

After setting a new record of nearly 29 million
tonnes last year, with an increase of about 18%, the
Port of Québec is poised to shatter that record again
in 2012 as bulk traffic remains on a high growth
path.

“We anticipate a very substantial increase in
2012,” Geoff Lemont, Vice-President, Sales and Mar-
keting, St. Lawrence Stevedoring, told Maritime
Magazine.

This big terminal at the Port of Quebec alone
handled about 10 million tonnes of cargo last year.
Iron ore accounts for about 50% and coal 25%. Iron
ore shipments are made up of imports from Brazil
and exports from the Great Lakes for Europe and
Asia.

Like other St. Lawrence ports, Québec is looking
for opportunities from the provincial government’s
Plan Nord and from present multi-billion mining
projects in northern Quebec.

Cruise traffic at the Port of Québec fell by 20%
last season, but, based on latest commitments by
cruise operators, Mario Girard, President and CEO
of the Quebec Port Authority, forecasts a return this
year to 2010’s 102,000 passengers.

Ottawa, earlier this year, announced financial
support of up to $15.6 million in two projects that
will boost Montreal’s container capacity by 12.5% to
1.8 million TEUs by 2014. This will, notably, increase
capacity at virtually-saturated Maisonneuve termin-
al from 470,000 TEUs to 520,000 TEUs.

Last year saw Montreal total cargo attain a rec-
ord 28.5 million tonnes, representing a 10% advance
over 2010. Container cargo climbed 2.5% to 1.36 mil-
lion TEUs, driven by mounting business with the
Mediterranean region.

“We already have the best TEU-per hectare ratio
of all ports in Eastern North America,” asserts Sylvie
Vachon, President and CEO of the Montreal Port Au-
thority.

On the North Shore of the St. Lawrence River,
the Port of Sept-Iles also received crucial financial
assistance of up to $55 million from the federal gov-
ernment for the construction (now underway) of a
multi-user deepwater dock in the Bay of Sept-Iles.
The latter will play a vital role in iron ore shipping to
Asia and other world markets.

The port recorded its largest tonnage in 25 years
in 30 years in 2011, totaling 25.9 million tonnes. In
coming years, Pierre Gagnon, President and CEO of
the Sept-Iles Port Authority, sees traffic exceeding
100 million tonnes and possibly more when various
mega mining projects in the Labrador Trough enter
production.

Cargo at the Port of Trois-Riviéres posted a
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Expanding business with the Mediterranean region is maintaining container traffic at high levels at the Port of Montreal.

Lintensification des échanges avec la région méditerranéenne maintient a des niveaux élevés le trafic conteneurisé au Port de Montréal.

une gare de triage intermodale ainsi qu'un lien ferroviaire
de 12,5 km pour I'industrie miniére régionale.

Le Port de Saguenay a manutentionné 347 000 tonnes
de marchandises en 2011. La diminution de 11 % est
principalement due a la faiblesse du marché des pates et
papiers.

Les ports de la cote Est
Sur la céte Est, un fait nouveau d'importance a été
l'annonce de la décision de la Mediterranean Shipping

Door to door
delivery —

quicker than
you think.

12% increase in 2011, reaching 3.3 million tonnes. This
reflects, in part, the benefits of Phase 1of the On Course
for 2020 strategic restructuring plan. Grain was up 16%
while other dry bulk products rose by 8%.

Worthy of note: the Port of Trois-Riviéres is celebrat-
ing its 130* anniversary throughout 2012.

Last January, Prime Minister Harper announced Ot-
tawa support for the modernization of the Port of Sa-
guenay within the framework of federal support of $2
billion since 2007 to infrastructure projects in Québec

With more than 200 trips annually, Oceanex meets
your JUST 1N TIME transportation needs

Transit time as little as 4 days from Central Canada to
MNewfoundland

From Halifax to St. John's in just 30 hours
Shipments from ANYWHERE in Marth America

Marine transport - the most envirenmentally friendly
mede of transportation

A Tived weekly schedule means no delays: our
on-time performance speaks for itself better than
99% in 2011

St John's: (709 T22-6280 « Corner Brook: (709) 634-2079
Halifax: (902) 429-9201 - Montréal: (514} 875-9244
Tarento: (289) 291-4030 - Bookings: (BES) B75-9595

%

M WWww.oceanex.com
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Company (MSC) de commencer a faire escale dans le
Port de Saint John en mai. Il s'agit du premier cas en
25 ans de desserte d'un port du Nouveau-Brunswick
par un armement conteneurisé mondial et cela s'inscrit
dans la foulée du sommet de 31 millions de tonnes de
mouvements enregistré en 2011.

Lactuel Southbound Service de la MSC comporte
des escales dans le Port de Montréal avec connexion
aux deux pdles de transbordement que sont Freeport
et Caucedo. Saint John a été intégré a la rotation por-
tuaire d’un service, ce qui va hausser considérablement
le total de cargaisons conteneurisées qui est actuelle-
ment d’environ 45 000 EVP.

Jim Quinn, PDG de 'Administration portuaire de
Saint John, a décrit la décision comme «une étape clé de
la stratégie de renouvellement du Port de Saint Johny.

Pour le Port de Halifax, qui a perdu plusieurs ser-
vices I'an dernier et n'a pu empécher le printemps passé
I’élimination de la liaison quAmerican Feeder Lines
maintenait depuis neuf mois avec Boston, il y a eu des
nouvelles plus positives, notamment I'annonce que Zim
Integrated Shipping Services ajoutait une escale en juil-
let.

Dans le cadre du service connu sous le nom de Zim
Container Service Atlantic (Service ZCA), des navires
porte-conteneurs de 4 250 EVP font escale au terminal
Halterm. La rotation portuaire est la suivante: Haifa, Le
Pirée, Génes, Tarragone, Halifax, New York, Savannah,

Tie your business to the world

If the success of your business is tied to the rest of the world, the Port of Montreal
can take you there. From reducing transit time between the American Midwest

strengthening the Continental Gateway. It will include an
intermodal rail yard and a 12.5 km rail link for the regional
mining industry.

Saguenay handled 347,000 tonnes of cargo in 2011. The
11% decline stemmed primarily from weakness in the pulp
and paper market.

East Coast ports

On the East Coast, a major recent development was
the decision by Mediterranean Shipping Company to begin
making calls at the Port of Saint John in May. It is the first
such service by a global container carrier to service the
New Brunswick port in 25 years and comes on the heels of
record total throughput of 31 million tonnes in 2011.

MSC’s existing southbound service had consisted of
calls at Montreal connecting with the two transshipment
hubs of Freeport and Caucedo. Saint John was integrated
into a port rotation of a service that will boost present con-
tainer cargo of about 45,000 TEUs.

Jim Quinn, President and CEO of the Saint John Port
Authority, described the decision as “a key step in the Port
Saint John’s renewal strategy.”

For the Port of Halifax, following the loss of
several services last year and the termination this past
spring of the 9-month old American Feeder Lines service
with Boston, there was more positive news with the an-
nouncement of Zim Integrated Shipping Services adding
a call in July.

17 Port of Montreal
M Port de Montréal

and Europe to offering alternative routes to global markets, the Port of Montreal

is the connection you need.
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Kingston, Tarragone et retour a Haifa.

Lan dernier, le tonnage total & Halifax a connu une
légere diminution a 9,48 millions de tonnes tandis que les
cargaisons conteneurisées chutaient de 5,7 %, a 410 650
EVP.

Les dirigeants du Port soulignent toutefois les investis-

Photo of the first call at
Trois-Riviéres last June of
the  MT/Elevit, a newly-
built, 17,000-tonne tanker
owned by Turkey’s Yardimci
Corporation which delivered a
cargo of liquid urea.

Photo de la premiere escale a
Trois-Rivieres en juin dernier
du MT/Elevit, un pétrolier
neuf de 17 000 tonneaux
appartenant a4 la  société
turque Yardimei venu livrer
une cargaison d’urée liquide.

Under the service known as Zim Container Ser-
vice Atlantic (ZCA), container ships with capacities of
4,250 TEUs call at Halterm Terminal. The port rotation
consists of Haifa, Piraeus, Genoa, Tarragona, Halifax,
New York, Savannah, Kingston, Tarragona and back to

Haifa.

The Port of Québec s poised
to shatter its existing cargo
record in 2012 as a result
of a dramatic increase in
bulk business.

Le Port de Québec est
en voie denregistrer en
2012 des volumes records
de cargaisons grace a la
hausse fulgurante du trafic
de vrac.
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The Port of Sept-Iles on the North Shore of the St. Lawrence is a strategic gateway for shipping present and future mineral products to global markets.

Le Port de Sept-iles sur la cote Nord du Saint-Laurent est une porte stratégique pour lexpédition actuelle et future des produits minéraux
vers les marchés mondiaux.

sements de l'ordre de 400 millions de dollars faits depuis
5 ans ainsi que les retombées d'un plan stratégique qui
a intensifié significativement les échanges avec les mar-
chés asiatiques. Par ailleurs, le secteur des marchandises
diverses (en hausse de 100 % au premier trimestre de
2012) tient ses promesses.

Lan dernier, le Port de Belledune a manutentionné
prés de 2,2 millions de tonnes de marchandises et 105
navires y ont fait escale.

En annoncant les résultats financiers annuels (béné-
fice net de 2,5 millions de dollars), Rayburn Doucette,
président-directeur général de ’Administration portuaire
de Belledune, a déclaré quon se souviendrait probable-
ment de 'année 2011 comme d’un point tournant pour
son administration portuaire a cause de l'achévement
d’'un important programme d’expansion de 78,8 millions
de dollars.

Au Port de St. John’s, les cargaisons ont diminué
en 2011 (1,42 million de tonnes contre 1,48 million en
2010). Toutefois, les observateurs considérent que la ten-
dance a long terme demeure prometteuse compte tenu
de la demande générée par le secteur énergétique. La
société privée Océanex exploite un service régulier
de transport conteneurisé entre Montréal, Halifax et

St. John's. N
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Last year, Halifax total traffic declined slightly to
9.48 million tonnes while box cargo dropped by 5.7% to
410,650 TEUs.

Port officials, however, underline investments of
some $400 million over the past five years and the bene-
fits of a strategic plan that has markedly increased busi-
ness with Asian markets. At the same time, breakbulk
cargo (up 100% in the first quarter of 2012) holds prom-
ise.

Last year, the Port of Belledune handled cargo vol-
ume of nearly 2.2 million tonnes, and 105 vessels called
at the port.

Wile announcing the year’s financial results (net
profit of$2.5 million), Rayburn Doucette, President and
CEO of the Belledune Port Authority, stated that “2011
will likely be remembered as a turning point for the
Belledune Port Authority with the completion of a sig-
nificant expansion program worth $78.8 million.”

At the Port of St. John’s, cargo decreased in 2011 to
1.42 million tonnes from 1.48 million tonnes in 2010.
But observers consider the long-term trend will remain
solid in light of demand generated by the energy sector.
On the container front, privately-owned Oceanex oper-
ates a regular service between Montreal, Halifax and St.

John'’s. N _
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The Port of Halifax continues to attract new customers with its deepwater facilities as shown by the recent addition of a call by Zim.

Le Port de Halifax continue d’attirer de nouveaux clients par ses installations en eau profonde, comme en témoigne Iajout récent d’une escale par Zim.

HPA

Gary LeRoux quitte 'AAPC

Gary LeRoux a récemment abandonné
son poste de directeur exécutif de I’Association
des administrations portuaires canadiennes
(AAPC) pour devenir président et chef de la di-
rection de I’Association canadienne de I'indus-
trie de la peinture et du revétement (ACIPR). Il
était a la téte de 'AAPC depuis 2001. Une agence
de recrutement a été chargée de lui trouver un
successeur.

«Nous avons fait beaucoup de chemin depuis
dix ans» a déclaré M. LeRoux au Maritime Magazine au cours
d’une interview exclusive.

Il s’est attaqué a la tache «de revitaliser I'’Association, la do-
ter d'une nouvelle philosophie de fonctionnement fondée sur son
incorporation et plusieurs autres initiatives: 1'élaboration d'une
orientation stratégique et d'une bonne planification d’entreprise;
l'actualisation des réglements administratifs et des politiques; la
réforme de la gouvernance; I'augmentation des membres et des
revenus non tirés des cotisations grace a quatre événements an-
nuels; 'amélioration des possibilités de perfectionnement et de
réseautage. En cours de route, I’Association a connu dix années
de surplus budgétaires qui ont quadruplé ses réserves».

Parmi les grandes réussites sur les fronts législatifs et ré-
glementaires, M. LeRoux cite I'adoption de la Loi maritime du
Canada malgré plusieurs gouvernements minoritaires succes-
sifs, un programme de 115 millions de dollars pour financer la
stireté dans les ports et des centaines de millions obtenus pour
les infrastructures portuaires du Canada. NI

LeRoux departs from ACPA

Gary LeRoux recently departed as Execu-
tive Director of the Association of Canadian
Ports (ACPA) to become President and CEO of
the Canadian Paint and Coatings Association
(CPCA). He was at the helm of ACPA since 2001.
Finding a successor has been turned over to a
recruitment firm.

«Over the past ten years, it was quite a jour-

ney,» Mr. LeRoux told Maritime Magazine in a
exclusive interview.
He indicated that he embarked on the task of
«revitalizing the association with a renewed busi-
ness approach that included incorporation of the
association; development of strategic direction and
sound business planning; updating the bylaws and
policies; governance renewal; increased member-
ship and non-dues revenue substantially with four
annual events; enhanced education and networking
opportunities; and ten years of budget surpluses
while quadrupling the association’s reserve.»

Among major successes on the regulatory and
legislative fronts cited by Mr. LeRoux were the pass-
ing of the Canada Marine Act despite successive
minority governments, a $115 million port security
funding program, and hundreds of millions of dol-
lars in new infrastructure funding for the Canadian

port sector. NI
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ACPA — CONFERENCE

New ‘game-changing’ challenges for
Canadian ports

AAPC - CONFERENCE
La donne change pour les ports du Canada

Kathlyn Horibe

Panama Canal Authority

The impact of the scheduled expansion of the Panama Canal will be a leading topic discussed by delegates attending the annual
conference of the Association of Canadian Port Authorities in Hamilton, August 19-22.

Lexpansion du canal de Panama et ses impacts sera un des themes importants de discution de la conférence annuelle
de I’Association des administrations portuaires canadiennes qui aura lieu du 19 au 22 aott 2 Hamilton.

L'expansion du canal de Panama, le réchauffement
planétaire et la demande pour les ressources naturelles
du Canada vont poser des défis intéressants aux ports dans
les toutes prochaines années. Il sagit d’importants facteurs
de changement et ils constituent le theéme de la Conférence
annuelle de l’Association des administrations portuaires
canadiennes (AAPC) qui aura lieu du 19 au 22 aolt a
Hamilton. CAdministration portuaire de Hamilton, qui célebre
cette année son 100¢ anniversaire, sera I’hote de 1’événement.

48

he Panama Canal expansion, global warming

and demand for Canada’s natural resources will
present some interesting challenges for ports in the
next few years. These developments are important
game changers and the theme of the Association of
Canadian Port Authorities’ annual conference, which
takes place August 19-22 in Hamilton. The event is
hosted by the Hamilton Port Authority, celebrating its
100th anniversary this year.
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«Lagrandissement du canal de Panama ne peut
quaugmenter l'achalandage des ports de la cote Est», a
déclaré Gary LeRoux, ancien directeur exécutif de 'AAPC.
«La question est: celui des ports canadiens ou celui des
ports étasuniens?»

Lexpansion du canal, dont'achévement est prévu pour
2014, va changer le flux mondial du trafic marchandises.
Actuellement, les navires géants ne
passent pas dans les écluses du canal
et c’est dans les ports de la cote Ouest
qu'ils déchargent leurs cargaisons
asiatiques qui sont ensuite transpor-
tées par train vers les grands mar-
chés canadiens et étasuniens.

Les ports de la cote Est consi-
derent que l'expansion leur permet-
tra d’arracher aux ports de la cote
Ouest une partie de leur clientele.

«Halifax investit dans les infras-
tructures portuaires en allongeant
ses quais», a indiqué M. Leroux. De
plus, la profondeur est portée a 16
metres au South End Container Ter-
minal afin de permettre & deux na-
vires post-Panamax de samarrer si-
multanément au quai. Des travaux de
35 millions de dollars sont en cours
pour prolonger la jetée C du termi-
nal Halterm et on agrandira bient6t
la jetée 9C du terminal Richmond.
Depuis 5 ans, Halifax et Ottawa ont

investi 100_ rflillions de dollar.s .et le Fednav’s Tom Patterson is expected to offer candid views
secteur privé, plus de 250 millions, on the future of Arctic shipping to conference delegates.

dans les infrastructures portuaires.

Les infrastructures ont aussi été
améliorées aux Etats-Unis. Depuis
cing ans, des investissements impor-
tants ont été faits, notamment dans le port de Savannah
en Géorgie et dans les ports de Virginie pour se préparer
a 'augmentation du trafic marchandises, a déclaré M. Le-
roux lors d’'une interview précédant son départ pour assu-
mer de nouvelles fonctions apres une décennie passée a la
barre de 'AAPC. L'Etat de Virginie envisage de construire
a travers la Virginie du Sud une route a péage de 2 mil-
liards de dollars qui pourrait stimuler le développement
autour du port de Richmond et des milliards de dollars de
projets routiers, ferroviaires et portuaires sont en chantier
au Texas.

«Les ports de mer modernes sont devenus des élé-
ments cruciaux d’'un réseau complexe de centres logis-
tiques industriels», a déclaré Robin Silvester, président-di-
recteur général de Port Metro Vancouver.

Le réchauffement planétaire

Un autre possible catalyseur de changement, cest la
traversée de l'Arctique. Dans son rapport intitulé «Port
2050», Vancouver donne un apergu des occasions d'af-
faires qui pourraient découler de I'accessibilité a la naviga-
tion du passage du Nord-Ouest a cause du réchauffement

50

Tom Patterson de Fednav devrait livrer aux délégués sa
franche opinion sur I'avenir de la navigation
dans I'Arctique.

“The expanded Panama Canal can only lead to
more business for East Coast ports,” said Gary LeR-
oux, former executive director of the ACPA. “The
question is: Canada or the US?”

The canal’s expansion, scheduled to be completed
in 2014, will change the global flow of freight traffic.
Currently jumbo vessels, too huge to fit through the
canal’s locks, unload their Asian
cargoes at West Coast ports and
the products are then railed to
major US and Canadian mar-
kets.

East Coast ports regard the
expansion as an opportunity to
entice business away from West
Coast ports.

“Halifax is investing in port
infrastructure, with an extension
of its wharfs,” noted Mr. LeRoux.
At South End Container Termin-
al, the harbour depth is also be-
ing increased to 16 metres, en-
abling two post-Panamax ships
to simultaneously berth at the
pier. A $35-million extension is
ongoing at Halterm Terminal’s
Pier C and, commencing soon,
expansion of Richmond Ter-
minals’ Pier 9C. For the last five
years, Halifax and Ottawa have
invested $100 million and the
private sector over $250 million
in port-related infrastructure.

Infrastructure has also
been beefed up in the US.
Over the past five years, there
have been major investments
in ports like Savannah, Georgia, and the Virginia
ports in preparation for the increased flow of com-
modities, said Mr. LeRoux in an interview prior to
his departure to assume new tasks after a decade
at the helm of ACPA. The State of Virginia plans
to constructa $2 billion dollar toll road through
Southside Virginia that could generate development
around the Port of Richmond and billions of dollars
of highway, rail and port projects are taking place in
Texas.

“Modern seaports have become critical nodes
within a complex system of logistical and industrial
centres,” said Robin Silvester, president and CEO of
Port Metro Vancouver.

Leo Ryan

Global warming horizons

Another possible game changer is passage
through the Arctic. Vancouver outlined the possibil-
ity of future business opportunities in its Port 2050
report with the Northwest Passage’s accessibility to
shipping due to global warming. Last year, Scan-
dinavian ships completed several trips because of
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planétaire. Lan dernier, des navires scandinaves y ont ac-
compli plusieurs voyages a la faveur d’un rétrécissement
presque sans précédent de la couverture de glace dans
I’Arctique, ce qui leur a permis de réaliser des économies
considérables de temps et de carburant pour des voyages
entre la Norvege et le Danemark et la Chine, a rapporté le
Guardian.

«Je ne suis pas du tout convaincu que les changements
climatiques vont avoir de tels effets sur la navigation et
l'augmentation du trafic de transit dans I'’Arctique», a dé-
claré Tom Paterson, vice-président, Flotte détenue et déve-
loppement, a Fednav. «Il n'y a tout simplement pas d’éco-
nomie pour l'armateur et c’est beaucoup plus risqué que de
passer par le canal de Panama.»

M. Paterson croit qu'il est vrai que les navires vont
sillonner I'Arctique en plus grand nombre, mais plus
probablement parce que l'exploitation gaziére et pétro-
liere et l'ouverture de nouvelles mines vont «nécessi-
ter du tonnage spécialisé pour répondre aux besoins de
transport maritime. Il ne s’agit pas d'une conséquence
des changements climatiques». Par exemple, la nou-
velle mine de minerai de fer de I'ile de Baffin qu'exploite
Baffinland Iron d’ArcelorMittal, a-t-il expliqué, va nécessi-
ter des services de déglacage et des navires Capesize pour
transporter le minerai en Europe. «La glace va bloquer la
route des navires pendant prés de sept mois par année, il
faudra donc des navires spécialisés.»
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near record lows of Arctic ice, generating substan-
tial savings in time and fuel for voyages from Norway
and Denmark to China, according to The Guardian re-
port.

“I am not at all convinced that climate change will
affect the Arctic in relation to shipping and increased
through traffic,” said Tom Paterson, Vice-President,
Owned Fleet and Business Development, of Fednav.
“It’s simply not economical for the shipowner and has
a much higher risk than sailing via the Panama Can-
al”

He believes more shipping will occur in the Arc-
tic but more likely due to gas and oil and more mines
opening up that “will need dedicated tonnage to sup-
port their shipping plans,” he said. “This is not as a
result of climate change.” For example, the planned
new iron ore mine on Baffin Island operated by Arcelor
Mittal’s Baffinland Iron, he explained, will require
ice breaking, Capesize vessels to shuttle the ore to
Europe. “Ice will be blocking ships’ paths for around
seven months of the year, so these ships will be special-
ized.”

Resource riches

An additional game changer is rising de-
mand for Canada’s natural resources. Comments
Mr.LeRoux : “The growing demand for grain in
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Les ressources naturelles

Un autre élément qui change la donne, clest la demande
croissante pour les ressources naturelles dont regorge le
Canada. «Lappétit de plus en plus grand pour les céréales cana-
diennes dans des pays comme la Chine a entrainé une recrudes-
cence d’activité dans le Port de Thunder Bay et a amené Parrish
& Heimbecker a s'établir dans le Port de Hamilton il y a deux
ans. Vancouver et Prince Rupert ont profité de 'augmentation
des cargaisons en vrac en provenance des provinces de 'Ouest
et cette tendance n'est pas prés de s'inverser», de commenter
M. LeRoux.

En 2011, plus de 15 millions de tonnes métriques de céréales,
de cultures spéciales et de grains de provende ont transité par
Port Metro Vancouver et la plus forte demande émanait d’écono-
mies asiatiques, Japon, Chine et Corée.

«Les attentes en matiére de croissance sont soutenues par
les énormes investissements du secteur privé dans les ressources
naturelles dans I'Ouest du Canada et au Québec», a déclaré
M. Silvester. Port Metro Vancouver a manutentionné plus de
1,1 million de tonnes métriques de minerai et de concentré I'an
dernier, 5 % de plus qu'en 2010.

Lamélioration des installations de Pointe-Noire dans le Port
de Sept-Iles devrait doubler le débit de minerai de fer pour le
porter a 50 millions de tonnes par année. «Il y a cinq nouveaux
themes de minerai de fer possibles dans le Nord du Québec», a
déclaré M. LeRoux. «C'est ce qui explique les sommes énormes
investies pour augmenter la capacité du Port depuis trois ans.»
Loptimisation des terminaux La Relance et Pointe-Noire a cotité
63 millions de dollars tandis que le nouveau quai multiusagers
de Pointe-Noire cotitera 220 millions de dollars.

Un autre contributeur de l'explosion des ressources natu-
relles, c'est le Plan Nord de 80 milliards de dollars du Québec qui
vise a mettre en valeur d’ici 25 ans la région septentrionale de la
province. «Tous les ports du Saint-Laurent et des Grands Lacs
vont en bénéficier», a déclaré M. LeRoux.

«De nouveaux centres de production et de consommation
ont créé de nouveaux défis pour les ports et ceux-ci doivent

places like China has led to increased activity

from the Port of Thunder Bay and the estab-
lishment of Parrish Heimbecker at the Port of
Hamilton two years ago. Vancouver and Prince
Rupert have been seeing growth in bulk cargo from
Western provinces and that won't abate anytime
soon.”

In 2011, Port Metro Vancouver moved more
than 15 million metric tonnes of grains, specialty
crops and feed, with the highest demand com-
ing from Asian economies like Japan, China and
Korea.

“The expectation of growth is underlined by
huge private sector investments in natural resour-
ces in Western Canada and Quebec,” Mr. Silvester
said. Port Metro Vancouver handled more than
1.1 million metric tonnes of ore and concentrates
last year, a five per cent increase over 2010.

The upgrade of the Port of Sept-Iles’ Pointe-
Noire facilities is expected to double throughput
of iron ore to 50 million tonnes annually. “There
are a possible five new iron ore plays ongoing
in Northern Quebec,” said Mr. LeRoux. “That’s
the reason for the huge investment to create
new capacity at the port over the past three
years.” Optimization of the La Relance and Pointe-
Noire terminals cost $63 million, while a new
multi-user wharf at Pointe Noire will total $220
million.

Another contributor to the boom in natural
resources is Quebec’s $80-billion Plan Nord, which
will develop the province’s Northern area over the
next 25 years. “All the St. Lawrence River and
Great Lakes ports will benefit from that play,” Mr.
LeRoux said.

“New production and consumption centres
have created new challenges for ports and ports

étre compétitifs pour pouvoir les relever», a souligné must be competitive in order to meet these chal-
M. Silvester. NI lenges,” Mr. Silvester stressed. NI
Total 2011 cargo of ACPA ports
Tonnage des ports de I'AAPC
Port 000's tonnes Port 000's tonnes
Port Metro Vancouver 122,500 Windsor 5,070
Saint John 31,100 Trois-Rivieres 3,300
Québec 29,000 Nanaimo 3,100
Montreal 28,500 Belledune 2,200
Sept-Tles 25,900 Toronto 1,700
Prince Rupert 19,300 St. John's 1,420
¢  Hamilton 10,040 Port Alberni 1,200
Z Halifax 9,480 Saguenay 347
% Thunder Bay 7,600 Oshawa 284

Source: Individual port authorities/Chaque administration portuaire
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ont résisté a I'épreuve du temps dans un milieu tres

compétitif, un 40° anniversaire est l'occasion de
célébrer et de faire des plans pour l'avenir en s'inspirant
des nombreuses lecons tirées de l'expérience. Il en est de
méme pour le Groupe Océan, dont le fondateur, Gordon
Bain, plongeur commercial a ses débuts, a constitué en
1972 sa premiére société, Aqua-Marine, dont il a fait un
leader en services maritimes intégrés basé a Québec mais
réputé dans tout le Québec et I'Est du Canada. Ses remor-

Comme cest souvent le cas avec les compagnies qui

54

stood the test of time in a highly competi-

tive environment, turning 40 is an occasion
to celebrate and to map out the future on the basis
of many lessons learned through experience. So it
is with Ocean Group, whose founder, Gordon Bain,
originally a commercial diver who incorporated his
first company, Aqua-Marine, in 1972 and, from there,
built what is now a recognized leader in integrated
marine services throughout Québec and Eastern

q s is often the case with companies that have
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queurs et ses barges peuvent également, sur demande, exé-
cuter des taches dans 'Arctique.

M. Bain et son partenaire, Jacques Tanguay, premier
vice-président et directeur général, ont commenté pour le
Maritime Magazine les raisons du bilan impressionnant de
la compagnie et les perspectives de croissance qu'offrent
les énormes possibilités actuelles.

Les dépenses en capital ont totalisé environ 160 mil-
lions de dollars depuis 2005, notamment pour l'achat
de remorqueurs (un 26° devrait se greffer a la flotte en
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Founder Gordon Bain, on left, with Jacques Tanguay, Partner,

First VP and General Manager

Le fondateur Gordon Bain, & gauche, avec son partenaire Jacques Tanguay,

premier vice-président et directeur général

Groupe Océan célébre son 40¢ anniversaire
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Leo Ryan

Canada based in Québec City. On demand, too, its tugs
and barges carry out tasks in the Arctic region.
Interviewed by Maritime Magazine, Mr. Bain and
Jacques Tanguay, his partner and First Vice President
and General Manager, commented on the reasons for the
company’s impressive track record and on the potential
for further growth amidst current major opportunities.
Capital expenditures have totaled about $160 million
since 2005. These have included tugs (a 26th slated for
December), workboats and a new trailing suction hopper
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An Ocean pilot boat heads towards a Hapag-Lloyd containership on the St. Lawrence River near Quebec City for a pilot exchange.

Basé a Québec, le Groupe Océan est devenu un leader dans le domaine des services maritimes intégrés.

décembre), de navires de travail et d'une nouvelle drague a
élinde trainante qui a cotité 25 millions de dollars.

Entreprise privée, Océan ne divulgue pas ses revenus.
M. Bain a toutefois déclaré: «Nous tentons de doubler nos
revenus tous les cing ans.»

Sans paraitre y attacher trop d’importance, il a alle-
grement ajouté: «La derniére fois, il nous a fallu sept ans.»

Clest grace a une série d’acquisitions dans les années
1990 et les premieres années du XXI°¢ siecle que la com-
pagnie est parvenue a sa taille actuelle, soit environ 700
employés (voir les Prin-

dredge that cost $25 million.

As a privately-owned firm, Ocean does not dis-
close its revenues. But Mr. Bain indicated that “we try to
double revenues every five years. “

Not showing undue concern, he cheerfully added:
“The last time, it took us seven years.”

The company grew to its present size of some 700
employees notably through a series of acquisitions in the
1990s and the early years of this century (see Key Histor-
ical Facts).

Tugboat activities

cipaux jalons histo-
riques).

Les remorqueurs
produisaient a peu prés
40 % des revenus totaux,
contre 30 % pour le
chantier naval de 1'Isle-
aux-Coudres et 30 %
pour les opérations de
construction-dragage.

«Cette situation évo-
lue rapidement», a dé-
claré M. Bain. «Le sec-
teur du dragage a une
croissance plus impor-
tante et nous construi-
sons plus de barges.
D’ici la fin de l'année,
chacune des trois caté-
gories devrait représen-
ter le tiers du total.»

Lune des sociétés
sceurs d'Océan, Dra-
gage Océan DSM inc.,
a décroché un contrat

56

An Ocean pilot boat heads towards a Hapag-Lloyd containership on the St. Lawrence River
near Quebec City for a pilot exchange.

Un bateau-pilote d’Océan se dirige vers un porte-conteneur d’Hapag-Lloyd sur le fleuve
Saint-Laurent pres de Québec pour un changement de pilote.

used to account for
about 40% of total
revenues, followed by
30% each for the Isle-
aux-Coudres shipyard
and construction/
dredging operations.
“This pattern is
shifting rapidly,” said
Mr. Bain. “Dredging is
expanding more sig-
nificantly and we are
building more bar-
ges. By the end of this
year, we are heading
towards a one third
percentage in each of
the three categories.”
One of the Ocean
sister companies,
Ocean Dredging DSM
inc., has been award-
ed a contract evalu-
ated at nearly $30
million for mainten-

Ocean
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Félicitations a Océan, un partenaire
de premier plan pour le Port de Québec,
a Poccasion de son 40° anniversaire.

L'équipe de ’Administration portuaire de Québec

Congratulations to Ocean,
one of the Port’s leading partner,
celebrating its 40" anniversary.

Quebec Port Authority team
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évalué a pres de 30 millions de dollars pour des travaux
de dragage d’entretien a Bécancour et dans le secteur de la
Traverse du Nord sur le Saint-Laurent afin d’augmenter la
profondeur navigable en enlevant les sédiments accumu-
1és. 1l s’agit d'un contrat de sept ans et les travaux débute-
ront cet été.

«Une des clés de notre réussite, a déclaré M. Tanguay,
clest d’avoir les bonnes personnes et les idées nécessaires
pour réaliser la convergence des besoins de nos clients avec
nos propres objectifs.»

A cet égard, M. Bain a indiqué: «Nous devons en partie
notre réussite a la qualité de nos employés. Déterminés, ils
ont leurs propres sources de motivation et leurs propres
ambitions.»

Bon nombre d’entre eux font partie de la compagnie
depuis longtemps. Et ils sont incités a intégrer un pro-
gramme de perfectionnement continu bien structuré.

«Si, par exemple, quelqu'un vient demander a suivre
a l'université un cours qui pourra l'aider dans sa carriere
chez nous, nous acceptons», a déclaré M. Tanguay.

Une autre clé de la réussite d’Océan, cest, pour para-
phraser M. Bain, la vente de solutions. «Nous trouvons
habituellement la solution avant que l'autre partie sache
qu’il y a un problémen, a-t-il mentionné.

Il a cité en exemple le réglement du probleme de ca-

ance dredging at Bécancour and the Traverse du Nord
section of the St. Lawrence River, which consists of
increasing navigation depths by removing sediments.
This is a seven-year contract, with work beginning
this summer.

“Very important to our success,” declared Mr.
Tanguay, “is that we bring in the people and ideas to
achieve convergence of our clients’ needs with our
goals..”

On the same subject, Mr. Bain said that “part of
our success story is the quality of the employees. Self-
motivated, they have their own drives and own ambi-
tions.”

Many employees have been with the company for
a long time. And they are encouraged to take part in a
well-structured continuous improvement program.

If, for instance, someone comes up to me saying
that he or she wants to take a course at University that
will benefit their career with us, we will agree,” said
Mr. Tanguay.

Another key part of Ocean’s success story, in
Mr. Bain’s words, is “selling solutions. We usually find
the solution before the other party knows there is a
problem.”

He cited the example of settling the problem in the

Ocean barge transports sawdust between Port Cartier and Trois-Riviéres. Photo shows unloading operation at Port of Trois-Riviéres.

Une barge d’Océan transporte de la sciure de bois entre Port-Cartier et Trois-Rivieres. La photo montre une opération de déchargement a Trois-Rivieres.
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pacité des remorqueurs-
incendie dans les ports de
Montréal et de Québec.

«Lorsque nos clients
ont besoin de nous, nous
répondons toujours pré-
sents»,asignalé M. Tanguay.

Sur le méme theme,
soit la clé du succes,
M. Bain ajoute: «Vous étes
seulement aussi bons que
vos sous-traitants. Et heu-
reusement, nos sous-trai-
tants nous ont fait bien
paraitre!»

Océan est trés visible,
surtout dans les ports du
Saint-Laurent, mais il ne
manque pas de concur-
rence.

«Nous avons des
concurrents, ils soumis-
sionnent a tous les contrats,
note M. Bain. Et nous
devons aussi affronter
certains grands exploitants
étrangers.

«Toutes les grosses
compagnies tentent leur
chance dans toutes les
eaux, y compris le Saint-
Laurent.»

Comme bien d’autres
compagnies du secteur
maritime québécaois,
Océan surveille de pres
les grands projets d’exploi-
tation miniere du Nord québécois, de méme
que l'impact de Ilambitieux Plan Nord du
gouvernement provincial.

A cet égard toutefois, M. Bain pense qu'il convient
d’analyser minutieusement la situation.

«Notre marché, a-t-il poursuivi, se trouve au bout
de la chaine d’approvisionnement. Il faut que d’autres
construisent les voies ferrées, les routes et les autres in-
frastructures. Ce n'est quensuite qu'on aura besoin de
NOS remorqueurs. »

M. Bain a aussi indiqué qu'Océan se spécialisait,
depuis quelques années, dans la construction de quais
temporaires et de platesformes pour la construction
maritime et pour des projets d’'exploitation miniére sans
aucun lien avec le Plan Nord.

Pour ce qui est des perspectives globales, on prévoit,
selon M. Tanguay, une augmentation marquée du ton-
nage de vrac dans les ports de Québec et de Sept-Iles.
Celui-ci a toutefois prévenu «qu'il fallait surveiller atten-
tivement I’évolution des économies mondiales, le prix de
l'acier et la demande chinoise pour des produits comme
le minerai de fer».
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The Ile-aux-Coudres shipyard
is a key component of Ocean’s
overall operations

Le chantier naval de I'lsle-aux-
Coudres est un élément clé des
opérations d’Océan.

capacity of firefighting
tugs which have inter-
vened in recent years at
the ports of Montreal
and Québec.

“When our clients
need us, we are always
there,” Mr. Tanguay
said.

Still on the recipe-
for-success theme, Mr.
Bain asserts: “You are
only as good as your
sub-contractors.  And
our  sub-contractors
have fortunately made
us look good!”

While Ocean is high-
ly visible, especially at
ports on the St. Law-
rence River, there is no
lack of competition.

“The competition is
out there, bidding on
contracts all the time,” notes Mr. Bain. “We also find our-
selves head to head with certain large foreign operators.

“Every big company tests all the waters, including
the St. Lawrence.”

As with many other companies in the Québec mar-
ine sector, Ocean is keeping close watch on ongoing, sub-
stantial mining projects in northern Quebec and on the
impact of the provincial government’s ambitious Plan
Nord.

However, here, Mr. Bain finds one has to analyze
things carefully.

“Our market,” he continued, “is at the end of the sup-
ply chain. Other parties first have to build the railroad
track, the roads, and other infrastructure. Then our tugs
will be needed.”

Mr. Bain also noted, Ocean has in recent years spe-
cialized in building temporary wharves and platforms
for marine construction and mining projects not linked
to the Plan Nord.

As part of the overall outlook, Mr. Tanguay said
markedly increased bulk tonnage is anticipated at the
ports of Québec and Sept-Iles. But he cautioned that

Ocean
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Des services maritimes hautement diversifiés
Voici un résumé des services maritimes qu'offrent
les diverses sociétés sceurs d’Océan:

¢ Chantier naval. Situé 2 1'Isle-aux-Coudres, le chantier
naval d’Océan offre différents services: réparations
a sec, construction, remise en état, transformation,
inspection et entretien de navires.

¢ Sauvetage. Renflouement et touage de navires en
détresse sur de courtes et de longues distances au
Québec et dans I'Est du Canada.

¢ Remorquage. Services d’escorte de navires sous toutes
conditions sur les Grands Lacs, dans le Saint-Laurent,
au Nunavut et au Groenland.

¢ Dragage. Un secteur d’activité trés important qui fait
appel a des équipages qualifiés et 2 du matériel spé-
cialisé, adapté pour les espaces difficiles a atteindre.
Comprend le dragage d'entretien, le dragage de
construction et le dragage environnemental.

¢ Location déquipement maritime. Océan possede
I'une des plus importantes flottes de batiments - re-
morqueurs, barges et bateaux de travail - a louer.

e Réparation navale a flot. Océan se rend partout
au Québec, en Ontario et dans I'Est du Canada
pour offrir des services de réparation en cours
d’exploitation.

¢ Transport maritime. Océan offre des services de
transport par tandem remorqueur-barge, de touage
et de ravitaillement de navires sur la cote atlantique.

¢ Soudure et usinage. Grace a deux ateliers de fabrica-
tion de pieces métalliques, Océan offre des services de
conception, de fabrication, de construction, de répara-
tion d’équipement, de soudage, d’'usinage ainsi que de
mécanique générale et diesel.

e Entrepreneurs en construction maritime. Quais
flottants. Armateurs et agents. Services portuaires et

industriels. NI

ECOMNOMIQUE™™

“the evolution of the global economies has to be closely
watched, along with the price of steel and demand in China
for such commodities as iron ore.”

Widely-diversified marine services
Following is a summary of the marine services offered
by Ocean’s various sister companies:

¢ Shipyard. Located at Isle-aux-Coudres, Ocean'’s shipyard
offers services ranging from dry dock repairs to ship
construction, overhauling, ship refitting, inspection and
maintenance.

¢ Salvage. Refloating and towing ships in distress on short
and long distances throughout Québec and Eastern
Canada.

¢ Towing. Ship escort services in all conditions on the
Great Lakes, St. Lawrence, Nunavut and Greenland.

¢ Dredging. A very important sector of activity using
qualified crews and specialized equipment adapted to
hard-to-reach areas. Includes maintenance dredging,
construction dredging, and environmental dredging.

¢ Marine equipment rental. Ocean owns one of the lar-
gest fleets of marine equipment - tugs, barges and work-
boats - for rent.

¢ Top side ship repair. Ocean goes anywhere in Québec,
Ontario and Eastern Canada to provide onboard repair
services while a vessel is in operation.

¢ Marine Transportation. Ocean offers transportation
services via tug-and-barge tandems, towing, and ship
supply services in Québec and on the Atlantic Coast.

¢ Welding and machining. Thanks to two metallic parts
workshops, Ocean offers design, fabrication, construc-
tion, equipment repair, welding and machining as well
as diesel and general mechanic services.

¢ Marine construction contractors. Floating wharves.
Ship owners and agents. Harbour and industrial servi-

ces. N

Félicitations a Groupe Océan
pour son 40¢ anniversaire!

La Société de développement économigque du Saint-Laurent (Sodes)
felicite Groupe Océan qui, depuis 40 ans, offre avec succes des services
maritimes de qualiteé.

La Sodes est fiere de promouvoir les intéréts de la communauté maritime

S 0 D ES DEVELOPPEMENT du Saint-Laurent depuis 25 ans. Nous sommes privilégiés de compter

P SANTLAUREN] parmi nos membres Groupe Océan, a qui nous souhaitons tout le succes

www.st-laurent.org

possible pour les prochaines années.
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Pierre Terrien

Moored in front of Ocean’s workshop in Québec City, the Ocean Traverse Nord is a new 70-metre self-carrying trailing suction hopper dredge built
at the cost of 25 million dollars at Ocean Industries’ shipyard at Ulsle-aux-Coudres, Québec. The self-propelled dredge, the largest in Eastern
Canada, will be assigned, amongst other places, to the North Traverse, a section approximately 30 kilometres long downstream from Québec City.

Amarrée devant les ateliers d’Océan au port de Québec, I'Ocean Traverse Nord est une nouvelle drague a succion autoporteuse a élinde tratnante
d’une longueur d’environ 70 métres. Construite au cofit de 25M$ au chantier naval d’Industries Océan situé a I'Isle-aux-Coudres, cette drague
autopropulsée,la plus grosse dans l'est du Canada, sera assignée, entre autres, a la Traverse du Nord, un secteur d’'une longueur d’environ

30 kilometres en aval de Québec.

Principaux
jalons historiques

Key
historical facts

Leo Ryan

* Les origines d’'Océan remontent a 1972, année ot Gor-
don Bain fonde Aqua-Marine, compagnie spécialisée
dans les travaux sous-marins. De ces débuts modestes
naitra le Groupe Océan, aujourd’hui chef de file reconnu
en matiere de services maritimes intégrés avec sa flotte
de 25 remorqueurs, 31 bateaux de travail et 411 barges.

e En 1987, Aqua-Marine s’associe a d’autres compagnies
offrant des services complémentaires pour former le
Groupe Océan Inc.

¢ Aprés cette fusion, la compagnie acquiert Les Remor-
queurs de Québec Ltée (devenu Océan Remorquage
Québec Inc.) et devient le principal fournisseur de ser-
vices de remorquage du Port de Québec.

Les services offerts a l'origine par Aqua-Marine - plon-
gée commerciale, location d’équipements, inspection,
construction et réparation de structures immergées
(quais, piliers de ponts, etc.) et de coques de navires,
services d'appoint pour les opérations de sauvetage
d’épaves — sont regroupés et confiés a une division de la
construction.

64

* Ocean traces its origins back to 1972, when Gordon
Bain created Aqua-Marine, a company primarily en-
gaged in underwater work. From modest beginnings,
the enterprise today known as Ocean Group has be-
come an industry leader in integrated marine services
with a fleet of 25 tugboats, 31 workboats and 411 bar-
ges.

¢ In 1987, Aqua-Marine joined with other companies of-
fering complementary services in the maritime indus-
try and thus became Ocean Group Inc.

¢ Following that merger, the company acquired Quebec
Tugs (now Ocean Remorquage Quebec Inc.) to become
the main provider of towing services at the Port of
Quebec.

¢ The services originally offered by Aqua-Marine - com-
mercial diving, equipment rental, inspection, construc-
tion and repair of submerged structures (wharves,
bridges etc) and of ship hulls as well as support for
salvage services - have been amalgamated into a Con-
struction Division.
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ONE SIZE FITS ALL

Terminal de vrac avec service complet
Full service bulk terminal

Services professionnels // Professional services

Situation géographique stratégique

Strategic geographic location * *

Port en eau profonde // Deepwater port * *
e * *

Navires de toutes dimensions // All-size ships

Accessible a U'année // Accessible year round
Installations multimodales // Multi-modal facilities

PORT

SEPT-ILES

Le Port de Sept-iles est fier de souligner

les 40 ans de dépassement du Groupe Océan.
Un partenaire XXL.

24/1

SERVICE COMPLET
FULL SERVICE
1418 968-1231
' portsi.com

The Port of Sept-iles is proud to celebrate

Ocean Group’s 40 years of surpassment.
Our XXL partner.

A LAVANT-PLAN DU COURANT MONDIAL o
A FORERUNNER ON THE TIDES OF CHANGE Carlada
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En 1992, le Groupe acquiert un tandem remorqueur-
barge et crée une nouvelle filiale, Océan Transport Mari-
time Inc.

Remorquage et Sauvetage McAllister Inc., aujourd hui
Océan Remorquage Montréal Inc. se greffe au Groupe en
1993.

Par l'entremise de cette nouvelle filiale, Océan devient
membre de la prestigieuse International Salvage Union,
dont le siege social se trouve a Londres.

En 1994, Océan acquiert Les Remorquages Sorel Inc.
quon connait aujourd’hui sous le nom d’Océan Remor-
quage Sorel Inc.

Lannée 1995 voit la constitution de Le Groupe Océan Inc.,
qui devient la société meére d’Océan Construction et de
Les Remorqueurs du Québec Ltée, ainsi que de toutes les
autres filiales et divisions a venir.

La mﬁme année, Océan s'associe avec Les Chantiers AML
de I'lle-aux-Coudres qu'il rachétera en totalité en 1997
pour le rebaptiser Industries Océan Inc.

2002 : Acquisition de la compagnie Trois-Rivieres Remor-
queurs Ltée.

Cette méme année, Océan devient la premiére compagnie
canadienne a joindre les rangs de ’American Salvage As-
sociation.

2004 : Acquisition de Dragage St-Maurice (1989) Inc.

¢ In 1992, there was the acquisition of a tug-and-barge
tandem and the creation of a new subsidiary: Ocean
Transport Maritime Inc.

¢ 1993 marked the acquisition of McAllister Towing
and Salvage, today known as Ocean Remorquage
Montréal Inc.

* Through this subsidiary, Ocean becomes a mem-
ber of the prestigious International Salvage Union,
whose head office is in London.

¢ In 1994, the acquisition of Sorel Boat Tugs Inc., to-
day known as Ocean Remorquage Sorel Inc.

¢ 1995 was highlighted by the incorporation of Ocean
Group Inc., holding company of Ocean Construction
and Québec Tugs Inc. and of all other subsidiaries
and divisions to come.

* The same year, Ocean forms a partnership with
shipyard Les Chantiers AML at Ile-aux-Coudres,
and subsequently acquires a total interest in 1997,
changing its name to Ocean Industries Inc.

¢ 2002: Acquisition of Trois-Rivieres Remorqueurs
Ltée.
Also in 2002, Ocean becomes the first Canadian
firm to join the ranks of the American Salvage As-
sociation.

¢ 2004: Acquisition of Dragage St-Maurice (1989) Inc.
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Ocean

Rental of Ocean maritime equipment to an entrepreneur for the construction of a deepwater quay in Nunavik, northern Québec.

On retrouve dans I’Est du Canada de multiples exemples de I'importante offre de services maritime intégrés d’Océan.
Llentreprise est aussi active dans ’Arctique.
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En juin 2005, Océan lance officiellement Ocean Onta-
rio Towing Inc., une nouvelle filiale de remorquage por-
tuaire exploitée dans les ports de Hamilton, Oshawa et
Toronto.

Octobre 2005 : baptéme d’un remorqueur ultramoderne
a propulsion « Z-Drive », doté de moteurs développant
5,000 BHP et fournissant 60 tonnes de traction au point
fixe. Ce nouveau remorqueur posséde une coque classée
Glace 1A et un systeme lutte contre I'incendie. Construit
au chantier naval d’Océan, il représente une étape-clé de
I’évolution de la flotte d’Océan. 1l sera suivi de plusieurs
navires-jumeaux.

En janvier 2006, la filiale Océan Navigation se voit dé-
cerner, conjointement avec son partenaire Kruger, plu-
sieurs prix, dont le Prix Environnement 2006 de 'AQTR.

La méme année, Industries Océan inaugure de nouvelles
installations, dont une rampe de halage pouvant rece-
voir des navires de 5,000 tonneaux, ainsi qu'un nouveau
quai qui accroit la superficie du chantier de 5,000 m2.

Entre juin 2007 et novembre 2009, les remorqueurs sui-
vants sont successivement baptisés : Ocean Raymond
Lemay, Ocean Bertrand Jeansonne, Ocean Henry Bain,
Ocean George Bain.

Avril 2010 : Création d'une nouvelle division, Océan
Remorquage Cote-Nord Inc., basée au Port de Sept-Iles,
pour tirer parti des occasions d’affaires de plus en plus
nombreuses dans le Nord québécois.

Aoit 2010 : Ouverture d’'un nouvel atelier pour la Divi-
sion de réparation navale et industrielle.

Novembre 2010 : Baptéme du Ocean Serge Genois au
Port de Montréal. Cest le huitieme remorqueur de type
Z-Drive construit au chantier d’Océan.

En juin 2011, 'Ocean Ross Gaudreault, ainsi baptisé en
I’honneur de I'ex-président-directeur général de I'’Admi-
nistration portuaire de Québec, sajoute a la flottille de

remorqueurs. NI _

In June 2005, Ocean inaugurates Ocean Ontario Tow-
ing Inc., a new harbor towing subsidiary operating in
the ports of Hamilton, Oshawa and Toronto.

October, 2005 marked the launching of the Ocean K.
Rusby, a new state-of-the-art tug equipped with Z-
Drive propellers, engines delivering 5,000 BHPs and
bollard pull of 60 tons. The vessel, also boasting an
Ice Class 1A hull, was also fitted with a firefighting
system. Built at Ocean’s shipyard, it represents a major
milestone in the Ocean fleet. Various sister ships fol-
lowed.

In January 2006, Ocean Navigation shares, along with
partner Kruger, several awards, including the AQTR
Environment Award.

Ocean Industries inaugurates new installations which
include a hauling slip that can accommodate ships of
up to 5,000 tons and a new dock. The shipyard’s sur-
face is increased by 5,000 sq.m.

Between June 2007 and November 2009, the following
tugboats were launched: the Ocean Raymond Lemay,
the Ocean Bertrand Jeansonne, the Ocean Henry Bain,
the Ocean George Bain.

In April 2010 a new division was created, Océan Re-
morquage Cote-Nord Inc., headquartered at the Port
of Sept-Iles, to capitalize on growing opportunities in
northern Quebec.

August 2010 marked the inauguration of a new work-
shop for the Industrial and Ship Repair Division.

In November 2010, launching of the Ocean Serge Gen-
ois at the Port of Montreal. It was the 8th Z-Drive pro-
pulsion tug to be built at Ocean’s shipyard.

In June 2011, the Ocean Ross Gaudreault, named after
the former President and CEO of the Quebec Port Au-
thority, was added to the tugboat fleet. NI

L’Administation de Pilotage

The Laurentian

des Laurentides
profite de I'occasion
pour remercier le
GROUPE OCEAN
et son équipe
de leur partenariat et
pour offrir ses plus
sinceres félicitations
a I'occasion de leur
40° anniversaire.

% Administration de pilotage des Laurentides
The Laurentian Pilotage Authority
www.pilotagestlaurent.gc.ca

Pilotage Authority
would like to take
this opportunity to thank
OCEAN GROUP
and its entire staff
for their partnership and
offer our sincerest
congratulations
as they celebrate their
40" Anniversary.
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Port Metro Vancouver is Canada’s leading maritime trade partner with Asian markets.

Port Metro Vancouver est au Canada le principal partenaire commercial maritime avec les marchés asiatiques.

A Sea Change On The West Coast
Un vent de changement sur la cote Ouest

Leo Quigley

de Beijing que le président Hu Jintao et lui-méme
avaient négocié un accord pour la promotion et la
protection des investissements étrangers et qu'ils avaient
également posé les premiers jalons d'une entente de libre-
échange en annoncant la réalisation d’une étude des com-
plémentarités économiques qui déblayera le terrain pour
des discussions exploratoires sur le resserrement des rela-
tions commerciales et économiques.
Et, fait tout aussi important, le premier ministre Har-
per a été traité comme un dignitaire important par le
président Jintao, ce qui en dit long sur la réputation du

l e 8 février, le premier ministre du Canada annongait
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from Beijing that he and President Hu Jintao had

concluded negotiation towards a foreign invest-
ment promotion and protection agreement and had also
taken the first steps towards a free trade agreement with
the completion of an economic complementaries study
that will open the door to “exploratory discussions on
deepening trade and economic relations.

Just as importantly, Stephen Harper was treated as
an important dignitary by Jintao, which says a lot about
Canada’s reputation in China - where reputation means
everything.

O n February 8 Canada’s Prime Minister announced
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Canada en Chine - pays ol la réputation fait foi de tout.

Avec le temps, ces visites de gens d’affaires et d’offi-
ciels canadiens ont porté fruit. Lan dernier, les exporta-
tions commerciales du Canada vers la Chine ont augmenté
de 26,9 pour cent pour totaliser pres de 17 milliards de
dollars tandis que les importations de Chine atteignaient
48,1 milliards, 8,1 pour cent de mieux qu'en 2010.

La Chine est aujourd’hui I'une des économies mon-
diales les plus dynamiques et le deuxiéme partenaire
commercial du Canada. Les investissements canadiens en
Chine approchaient les 5 milliards de dollars a la fin de
2010, un sommet, et 38 pour cent de plus quen 2009. Les
investissements directs étrangers chinois au Canada ont
cr d’environ 10 pour cent dans la méme période, pour
s'établir a 14,1 milliards de dollars.

Si impressionnants que soient ces chiffres, ce nest
que la pointe de l'iceberg. Lorsque le Canada et la Chine
signeront un accord de libre-échange (car cest inévitable),
le commerce et les investissements bilatéraux seront colos-
saux. Les préparatifs en cours dans le cadre de I'Initiative
du Corridor de l'Asie-Pacifique pour améliorer l'infra-
structure et la capacité de manutention suffiront a peine a
répondre a la demande.

Aussi, lorsque le ministre des Transports de la Colom-
bie-Britannique parle de la collaboration de I'industrie, il
parle de la clé qui ouvrira bient6t une nouvelle ére de pros-
périté et d'engagement dans le village planétaire pour les
générations futures.

La collaboration est gage de progres et cest elle qui
a transformé de facon spectaculaire le visage de la cote
Ouest du Canada.

Une paix ouvriére sur les quais

Une pierre d’assise majeure, cest 'entente, plutot in-
habituelle, que la British Columbia Maritime Employers
Association a signée au nom des employeurs des princi-
paux ports avec la Section locale 514 de I'TLWU représen-
tant les dockers et qui assurera la paix ouvriére sur les
quais au moins jusquau 31 mars 2018.

Les expéditeurs, qui surveillaient attentivement le
déroulement chaotique des négociations ouvrieéres sur
la cote Ouest, surtout a Port Metro Vancouver, de méme
que les milieux du transport au Canada et a 'étranger,
ont poussé un soupir de soulagement - et la convention
collective a également insufflé la dose de confiance dont
I'industrie avait besoin pour investir massivement dans les
infrastructures afin d’assurer la circulation des produits
et des ressources naturelles du Canada vers les marchés
mondiaux.

Des milliards dépensés/des dépenses nécessaires

Le montant de ces investissements de l'industrie et
du gouvernement est difficile a évaluer. Toutefois, Christy
Clark, premiére ministre de la Colombie-Britannique,
fournissait récemment un ordre de grandeur en annon-
cant la Stratégie 2012-2020 de transports de la Porte
du Pacifique de la province qui réserve un montant de
700 millions de dollars pour de futurs projets d’infra-
structures.

Lorsquelle a fait cette annonce a l'installation de
chargement en vrac de Neptune Terminals a Vancouver,
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Over time these visits by Canadian officials and
businessmen have borne fruit. Last year, Canada’s
merchandise trade exports to China grew by 26.9 per-
cent in and totalled almost $17 billion. Imports from
China totalled $48.1 billion, an increase of 8.1 percent
over 2010.

China is now one of the world’s fastest-growing
major economies and Canada’s second-largest indi-
vidual merchandise trading partner. Canadian invest-
ment in China reached its highest level ever at the end
of 2010, standing at almost $5 billion, an increase of
38 percent over 2009. Chinese foreign direct invest-
ment in Canada increased by almost 10 percent in the
same period, reaching $14.1 billion in 2010.

While those numbers are impressive they are only
the tip of the iceberg. When (not if) a free trade agree-
ment is entered into between Canada and China the
level of trade and two-way investment will be over-
whelming, and the preparations underway in infra-
structure and handling capacity through the Asia-
Pacific Corridor Initiative will barely be able to handle
the business.

So, when British Columbia’s Minister of Transport
talks about industry collaboration he’s talking about
the key that will soon turn the switch on a new era
of prosperity and involvement in the global village for
future generations.

Through collaboration, progress is being made
and because of it the face of Canada’s West Coast has
changed dramatically:

Waterfont labor peace

A major building block has been the new, and
unusual, agreement entered into by employers at
the major ports represented by the British Columbia
Maritime Employers Association and dockworkers
represented by the ILWU Local 514 that will bring
labor peace to the waterfront until at least March 31,
2018.

To shippers who have followed the rocky road of
labor negotiations on the West Coast over the years,
particularly at Port Metro Vancouver, the ratifica-
tion of the collective agreement in early February of
this year has brought a sense of relief throughout the
transportation industry both in Canada and offshore -
and the confidence needed for industry to invest heav-
ily in the infrastructure necessary to keep Canadian
goods and resource commodities flowing to world
markets.

Billions spent / billions needed

The amount of these investments by industry and
government is difficult to determine. However, Christy
Clark, Premier of B.C., provided estimates recently
when she announced the Provincial Government’s
Pacific Gateway Transportation Strategy 2012-2020
together with a $700 million provincial investment to-
wards future infrastructure projects.

In making the announcement at Neptune Termin-
als bulk loading facility, Vancouver, Clark said $22 bil-
lion has already been invested in increasing the cap-
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Port Metro Vancouver is Canada’s largest and North America’s
most diversified port, trading $75 billion in goods with more than

160 trading economies annually. We're also collaborating with government
and industry partners to strategically invest nearly $9 billion in the coming

years to further enhance our role as Canada'’s Pacific Gateway.

PORT METRO

vancouver

1«1

Canada ‘ portmetrovancouver.com


www.portmetrovancouver.com

la premiére ministre Clark a indiqué que 22 milliards de
dollars avaient déja été investis par le secteur privé pour
augmenter la capacité de la porte de la cote Ouest depuis
2005 mais que 25 autres milliards de dollars de fonds pu-
blics et privés étaient encore nécessaires pour répondre a
la demande asiatique future.

Il est clair que des investissements de cet ordre sont
en train de modifier rapidement la fagon dont les ports de
la cote Ouest du Canada font des affaires et servent leurs
clients.

Communications dans la chaine d’approvisionnement
Un changement important qui, comme une conven-
tion collective, ne nécessite pas de grosses dépenses en
capital, ce sont les ententes de collaboration que les deux
grandes sociétés de chemin de fer ont signées avec les
expéditeurs, les exploitants de terminaux et les ports. Ces
ententes, Claude Mongeau, président-directeur général
du CN, les a décrites comme un processus quotidien par
lequel «chaque matin, le CN et les exploitants de terminal
du port recgoivent une fiche de résultats qui évalue la per-
formance de nos équipes par rapport a nos engagements.
Les trains sont-ils arrivés a I’heure? Combien de conte-
neurs sont arrivés? Combien ont été acheminés? Com-
bien de places sur les trains ont été remplies? Combien de
conteneurs sont sur le sol depuis plus de 72 heures? Avec
de tels indicateurs de performance, nous pouvons voir
ot nous devons intervenir. Cest I'avantage d’avoir de I'in-
tervention transparente. Si nous savons d’avance quun
probléeme pourrait se présenter dans les deux ou trois
prochains jours, nous pouvons commencer a prendre
immédiatement les mesures qui s'imposent».

Ces ententes ont permis aux deux chemins de fer
d’améliorer leurs indices de productivité et de fiabilité
dans une partie de 'Amérique du Nord ot ils devaient
composer avec des conditions météorologiques difficiles
et des contraintes géographiques.

La prochaine superpuissance énergétique

Le premier ministre du Canada, le trés honorable
Stephen Harper, a souvent parlé du Canada comme de
la prochaine «superpuissance énergétique» mondiale et,
sur la cote Ouest tout au moins, les exportations d’éner-
gie sont en train de devenir la force d’impulsion d’une
transformation profonde de la logistique des transports
au nord de la frontiére.

1. Exportations de pétrole — Avec la mise sur la touche
du controversé projet de pipeline Keystone XL vers le sud
des Etats-Unis, au moins jusquapres I'élection a la prési-
dence des Etats-Unis, les regards se sont tournés vers les
marchés asiatiques et plus spécialement vers deux pipe-
lines; I'un vers le Port de Kitimat et I'autre vers Port Metro
Vancouver qui existent déja mais qui ont besoin d’expan-
sion pour pouvoir transporter le bitume des sables bitu-
mineux. Cette expansion entrainera une augmentation
dramatique du nombre de pétroliers, certains de dimen-
sions Suezmax, qui emprunteront les routes maritimes de
la cote Ouest, et l'arriere-port de Vancouver devra étre
dragué pour accueillir de plus grands navires.
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B.C. government

Premier Christy Clark has been a strong supporter of Pacific
Gateway initiatives and investments.

La premiére ministre de la C.-B., Mme Christy Clark,
appuie sans réserve les investissements et les initiatives
pour la Porte du Pacifique.

acity of the West Coast Gateway by private industry
since 2005 but an additional $25 billion in public and
private sector investment is still required to meet fu-
ture Asian demands.

Clearly, this level of funding is rapidly changing
the way Canada’s West Coast ports do business and
serve their customers.

Supply chain communication

A major change which, like a labor agreement,
does not involve huge captial expenditures, has been
collaboration agreements both major railways have
entered into with shippers, terminal operators and
the ports. They are agreements that Claude Mon-
geau, president and chief executive officer of CN has
described as a daily process where: “Every morning,
CN and terminal operators at the Port receive a score-
card that shows how well our teams are meeting our
commitments to each other. Did the trains arrive on
time? How many containers arrived? How many were
moved? How many train slots were filled? How many
boxes have been on the ground for more than 72
hours? With such key performance indicators, we can
see where we need to do something. That’s the beauty
of having transparent information. If we know two or
three days ahead of time we could have an issue, we
can start to do something about it now.”

With these agreements in place both railways
have been able to raise their productivity and reli-
ability benchmarks in a part of North America even
with its difficult weather conditions and geographical
challenges.

Next Energy Superpower

Canada’s Prime Minister, Stephen Harper, has
often referred to Canada as the world’s next “energy
superpower” and, on the West Coast at least, energy
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Welcome to North America’s Leading Edge

Prince Rupert isn’t just on Canada’s western edge; we are on North America’s leading
edge and anchoring the West Coast’s newest trade corridor with Asia. Consider our
competitive edge: shortest transpacific sea-land link; superior, uncongested rail and
road links with major North American markets; purpose-built high-velocity terminals;
deepest natural harbour; and capacity for growth. The Port of Prince Rupert features
over 1,000 acres of prime industrial properties, internationally recognized as one of
the top logistics and intermodal locations in North America. Contact us to explore how
we can help grow your business.

250.627.8899 | pcorp@rupertport.com | www.rupertport.com

? PRINCE RUPERT
A PORT AUTHORITY LINKING A WORLD OF OPPORTUNITY



www.rupertport.com

2. GNL - Aux derniéres nouvelles, le Port de Kitimat
devrait étre doté de trois installations d’exportation de
GNL d’un cott d’environ 18 milliards de dollars cana-
diens d’ici 2020; I'une de ces installations est d’ailleurs
déja en construction. Celles-ci seront desservies par des
transporteurs de GNL transocéaniques et si le pipeline
Enbridge Gateway proposé est approuvé, le portrait com-
prendra également des transporteurs de pétrole brut et
un terminal maritime, sans oublier les navires qui trans-
portent déja le condensat destiné aux sables bitumineux
et ceux qui desservent I'aluminerie Alcan existante.

3. Charbon et coke de pétrole — Des travaux de
construction qui vont doubler la capacité de chargement
de charbon et de coke de pétrole des installations de la
société d’Etat Ridley Terminals pour la porter de 12 a 24
millions de tonnes par année sont déja en cours, de méme
que 'aménagement d'un corridor routier ferroviaire qui
va stimuler le développement sur I'ile Ridley d'un parc
logistique dont I'un des locataires sera un terminal d’ex-
portation de potasse d'un débit annuel de 10 millions de
tonnes appartenant a

exports are becoming the driving force that will change
transportation logistics north of the border dramatically.

1. 0Oil exports - With the controversial Keystone XL
pipeline to the Southern U.S. on hold, at least until after
the U.S. election, attention has turned to Asian markets
with two pipelines under consideration; one to the Port of
Kitimat and one to Port Metro Vancouver that already
exists but needs to be expanded to carry bitumen from the
oilsands. When completed there will be a dramatic in-
crease in oil tanker traffic, some of Suezmax dimensions,
entering West Coast shipping lanes and Vancouver’s Inner
Harbour will have to be dredged to accommodate the lar-
ger vessel.

2. LNG - At last count three LNG export facilities are
being considered for the Port of Kitimat at a cost of rough-
ly Cdn$18 billion by 2020, one of which is already under
construction. These plants will be supported by ocean-go-
ing LNG carriers and, if the proposed Enbridge Gateway
Pipeline is approved, crude oil vessels and a marine

terminal will become

Canpotex. Il sagira du
premier terminal de po-
tasse du port.

4. Granulés de bois -
Les granulés de bois
occupent, depuis des
années, une petite part
de la chaine logistique
de la cote Ouest, mais
I'addition, surtout en
Europe, de copeaux de
bois au charbon utilisés
par les services publics
afin de réduire les émis-
sions de carbone crée de
nouveaux  débouchés
pour les résidus ligneux
des foréts de la Colom-
bie-Britannique, ce qui
a amené le Pinnacle Re-
newable Energy Group
a construire quatre silos
a granulés de 15 000
tonnes dans le Port de
Prince Rupert.

5. Des trains plus
longs - Laugmentation
de la capacité de char-
gement et I'ajout de nou-
veaux produits aux
exportations vers 1’Asie
obligent a accroitre la
capacité des chemins
de fer canadiens
qui desservent Prince
Rupert, Port Metro
Vancouver et Kitimat.
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CN recently announced plans to construct more extended sidings on its strategic
North Line.

Le CN a récemment annoncé des plans pour construire des voies d’évitement
prolongées sur sa ligne du Nord stratégique.

part of the mix - which
will include those vessels
already carrying conden-
sate destined to the oil-
sands and traffic to and
from the existing Alcan
smelter.

3. Coal and petro-
leum coke - Construc-
tion that will see the
doubling of government-
owned Ridley Terminals
coal and petcoke loading
capacity from 12 million
tonnes annually to 24
million tonnes is already
underway together with
a road and rail corridor
that will spur the de-
velopment of a logistics
park on Ridley Island,
with one of the tenants
being a 10 million tonne
per year potash export
terminal owned by Can-
potex. This will be the
port’s first potash ter-
minal.

4. Wood pellets -
While wood pellets have
filled a small part of the
West Coast logistics
chain for years, the fact
that the addition of chips
to coal being used by util-
ities to reduce carbon
emissions, particularly in
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Investments at Port Metro Vancouver’s Deltaport container terminal have boosted capacity to from 1.2 million TEUs to 1.8 million TEUs.

Les investissements faits au terminal & conteneurs Deltaport de Port Metro Vancouver ont augmenté la capacité de 1,2 million a 1,8 million I’'EVP.

On y parvient en ajoutant des voies d’évitement plus lon-
gues, ce qui permet d’allonger les trains qui circulent sur
les voies ferrées actuelles. Cet été, sept nouvelles voies
d’évitement de 10 000 pieds seront construites sur la
«North Line» du CN qui dessert Prince Rupert et Kiti-
mat. Jean-Jacques Ruest, vice-président exécu-tif et chef
du marketing au CN, a déclaré au MM que la North Line
était la partie du réseau nord-américain du CN qui
connait aujourd’hui la croissance la plus rapide. Les
trains de 10 000 pieds sont comparables aux trains qui
livrent des conteneurs a Deltaport, lesquels, selon un di-
rigeant de COSCO, Vancouver, ont maintenant jusqu'a 10
080 pieds de longueur. Selon Shaun Stevenson, VP au
Développement commercial a I’Administration por-
tuaire de Prince Rupert, des trains plus longs ne pré-
sentent pas de problemes pour le port puisque les instal-
lations ferroviaires actuelles ont été construites pour des
trains de 11 000 pieds.

Nouvelle de derniére heure, le CN a fait une annonce
importante le 5 juillet: La société a dévoilé des plans pour
la construction de cinq voies d’évitement prolongées dans
le cadre d'un investissement de 155 millions de dollars
visant & gérer l'augmentation du trafic dans le corridor
Edmonton-Prince Rupert. Au total, plus d'un demi-mil-
lion de wagons complets ou unités intermodales ont été
acheminés en 2011 dans le corridor de la zone du Nord
de la C.-B. du CN. D’ici 2015, le trafic pourrait presque
doubler sur cette ligne. Depuis 2004, le CN a prolongé ou
construit 21 voies d’évitement pouvant accueillir des
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Europe, has created a growing market for residue wood
from B.C. forests, leading to an environmental applica-
tion by the Pinnacle Renewable Energy Group to build
four 15,000-tonne pellet silos and at the Port of Prince
Rupert.

B 5. Longer trains — With the increased loading cap-acity
and the addition of new export commodities being ex-
ported to Asia, the capacity of Canada’s railroads serv-ing
Prince Rupert, Port Metro Vancouver and Kitimat also
have to increase. This is being accomplished with the
addition of longer sidings, allowing longer trains to move
on existing trackage. This summer seven new 10,000 -foot
sidings will be constructed on CN’s “North Line” to Prince
Rupert and Kitimat. Jean-Jacques Ruest, executive vice-
president and chief marketing officer for the railway, told
MM that the North Line has become the fastest growing
portion of CN’s North American network. The 10,000-foot
train length is similar to container trains delivering boxes
to Deltaport which an executive with COSCO, Vancouver,
said now reach 10,080 feet in length. Shaun Stevenson, VP
of Trade Development for the Prince Rupert Port au-thor-
ity said longer trains have not presented a problem for the
port since the existing rail facilities were initially con-
structed to handle 11,000 foot trains.

In the latest development, an important announce-
ment was made by CN on July 5: the railway unveiled
plans to construct five extended sidings this year as part
of $155 million capital expenditure to handle mounting
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trains de 12 000 pieds entre Edmonton et Prince Rupert.

6. Des routes plus rapides — Pour stimuler 'augmenta-
tion du camionnage, lequel doit maintenant composer
avec la congestion dans les villes, on a commencé a
construire au cott de 1 milliard de dollars une nouvelle
route a quatre voies qui améliorera la fluidité de la circu-
lation des conteneurs vers Deltaport, de méme qu’a agran-
dir les gares de triage ainsi qu'un parc logistique voisin du
plus important terminal du Canada. La construction de la
South Perimeter Highway s’inscrit dans le cadre de I'Ini-
tiative de la Porte de I’Asie-Pacifique et elle devrait étre
achevée en 2013. De plus, la circulation des conteneurs
sera améliorée grace a des investissements de plus de 250
millions de dollars canadiens du secteur privé pour amé-
liorer les installations logistiques intégrées de la chaine
d’approvisionnement de la Porte du Pacifique.

7. Un deuxiéme Deltaport — Des investissements faits
par Port Metro Vancouver et Global Container Terminals
dans un troisiéme poste a quai au plus grand terminal du
Canada ont augmenté la capacité de Deltaport de 50 pour
cent, la faisant passer de 1,2 4 1,8 million EVP et ont ajou-
té environ 20 hectares d’installations d’entreposage de
conteneurs de méme que les premiers portiques « Quad »
aux infrastructures du terminal. Les efforts pour aug-
menter la capacité de manutention de conteneurs ne sar-
rétent cependant pas la. On a entrepris des rencontres
communautaires et de la recherche environnementale
comme premiére étape en vue de construire un terminal
jumeau d’une capacité égale ou supérieure a celle du ter-
minal Deltaport actuel. NI _

traffic along the Edmonton-Prince Rupert corridor. In
2011, more than half a million carloads/intermodal units
moved over CN’s B.C. North Line. By 2015, this traffic
could nearly double. Since 2004, CN has constructed pr
extended 21 sidings to handle 12,000-ft trains between
Edmonton and Prince Rupert.

6. Faster highways - To facilitate the growth in truck
traffic now having to deal with urban congestion the con-
struction a new Cdn$1 billion four lane highway to im-
prove the flow of container traffic to Deltaport is under-
way, together with expanded rail yards and a logistics
park adjacent to Canada’s largest terminal. The South
Perimeter Highway is part of the Asia-Pacific Gate-way
initiative and is expected to be completed in 2013. As well,
container movement will be improved with over Cdn
$250 million in private sector investments to support in-
tegrated logistics facilities across the Pacific Gateway
supply chain.

7. A second Deltaport — Investments made by Port Met-
ro Vancouver and Global Container Terminals in a third
berth at Canada’s largest terminal has increased Delta-
port’s capacity by 50 per cent from 1.2 million TEUs to
1.8 million TEUs and has added roughly 20 hectares of
container storage facilities as well as the first quad cranes
to the terminal’s infrastructure. However, the push to
further expand container handling capacity at the port
does not end there. Community meetings and environ-
mental research are underway as first steps to building a
sister terminal to Deltaport with a capacity as large as, or
greater than, the existing facility. NI _

Leo Quigley

Aéroport international de Vancouver

L'été dernier, l'atterrissage a Vancouver d’un avion tout-
cargo de Chine continentale constituait une étape impor-
tante. Larrivée de ce Boeing 777-200F de la China Sou-
thern Airlines ouvrait les portes du marché chinois aux
industries de la péche, des mollusques et crustacés, de
méme qu'aux producteurs de petits fruits et d’autres den-
rées périssables.

Paul Chu, directeur du Marketing & la China Sou-
thern, a déclaré au récent Sommet sur les transports de
Vancouver que depuis les débuts du service le 5 juillet
2011, l'avion cargo avait invariablement accompli ses
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Vancouver International Airport

Last summer Vancouver International Airport reached
a milestone when the first all-freight cargo plane from
Mainland China touched down in Vancouver. Operated
by China Southern Airlines the Boeing 777-200F opened
the door to the province’s fishing and shellfish industries,
berry growers and others with perishable products des-
tined to the Chinese market.

Paul Chu, Marketing Manager with China Southern,
said at the recent Transportation Summit in Vancouver
that, since its introduction July 05, 2011, the cargo plane
has consistently flown fully loaded on its three-day per
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Vancouver International Airport is expanding its role as a major air cargo hub on the West Coast for Asia-Pacific shipments.

L'aéroport international de Vancouver renforce son role de grand pole d’expédition du fret aérien vers 'Asie-Pacifique depuis la cote Ouest.

trois vols hebdomadaires entre Shanghai, Vancouver et
Los Angeles avec des cargaisons complétes.

Ray Segat, directeur du Développement commercial et
des cargaisons a I'aéroport a déclaré au MM que Shanghai
était une destination importante pour les marchandises.
Trés prisé pour les produits périssables, le service tout-
cargo est aussi fort utile pour le transport depuis ou vers
la Chine de colis volumineux comme des machines et du
matériel d’ingénierie.

A l'inauguration, Tony Gugliotta, premier vice-pré-
sident, Marketing et développement commercial a 1'Au-
torité aéroportuaire de Vancouver, a déclaré: «Le vol
d’aujourd’hui constitue une étape importante pour faire
d’YVR un portail international clé pour les marchandises
sur la cote Ouest de '’Amérique du Nord.»

«Sa situation sur le littoral du Pacifique, la proximité
d’'un port maritime prospére et la présence de routes fer-
roviaires et de camionnage vers les principales villes nord-
américaines font d’'YVR un péle d’échange idéal pour les
marchandises. Plus de 100 entreprises et pres de 3 300
employés y travaillent dans I'industrie du fret.»

Selon M. Segat, I'expansion du créneau du fret aérien
n'est pas terminée car Vancouver est tout prés d'un impor-
tant marché et la frontiére canado-américaine est de plus
en plus «perméable». De plus, I'’Aéroport international de
Vancouver est plus pres de 1'Asie que n'importe quel autre
grand aéroport de la cote Ouest, ce qui constitue un atout
de plus.

La déréglementation récente de I'industrie du trans-
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week between Shanghai, Vancouver and Los Angeles.

Ray Segat, Director, Cargo & Business Develop-
ment for the airport told MM that Shanghai is a major
cargo destination. As well as perishables the freighter
is also popular with companies sending large items,
such as machinery and engineering equipment, to or
from China.

At the inauguration Tony Gugliotta, Senior Vice
President, Marketing and Business Development, Van-
couver Airport Authority said: “Today’s flight marks a
significant milestone in the growth of YVR as a key
international gateway for cargo on the West Coast of
North America.

“YVR’s Pacific Rim location, combined with a
thriving seaport and established rail and trucking
routes to key North American cities, make Vancouver
an ideal hub for cargo. More than 100 businesses and
almost 3,300 employees at YVR are involved in the
cargo industry.”

Mr. Segat also said he expects the air cargo market
to grow due to the fact that Vancouver is on the edge
of a major market, the Canada/U.s. border is starting
to “thin out” and the fact that Vancouver International
is closer to Asia than other large airport on the West
Coast “helps.”

As well, recent deregulation of the air industry, or
Blue Sky legislation, has benefited Vancouver Inter-
national according to a report by the International Air
Transport Association.
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port aérien profite aussi a YVR, selon un rapport de I'’Asso-
ciation du Transport aérien international.

Les signes de cette croissance sont visibles dans le
«Cargo-Village», le quartier général du fret aérien de
l'aéroport ot1 sont regroupés des transporteurs aériens, des
transitaires, des courtiers en douanes, des entreprises de
camionnage et des sociétés de messageries qui occupent
ensemble aujourd’hui plus d'un million de pieds carrés
d’aire de fret; on y retrouve entre autres un entrepot d'UPS
de 125 000 pieds carrés qui a cotité 32 millions de dollars.

CentrePort Canada - Winnipeg

Le complexe industriel attaché a 1’Aéroport interna-
tional James Richardson continue de susciter I'intérét des
expéditeurs, au Canada et en Chine. Le projet CentrePort
Canada Way, qui comprend une autoroute et un passage
supérieur de 212,5 millions de dollars financés par Ottawa
et le Manitoba, est achevé a 70 pour cent et une étude en
cours constitue une premiére étape pour doter le complexe
d’installations ferroviaires communes.

Diane Gray, présidente et premiére dirigeante, a décla-
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Signs of growth can be seen in the airport’s “cargo
village” which is the airport’s air cargo headquarters
and home to air carriers, freight forwarders, customs
brokers, trucking and courier companies, all of which
now occupy more than a million square feet of cargo
space, including a $32-million, 125,000 square-foot UPS
facility

CentrePort Canada - Winnipeg

The industrial complex attached to the James Rich-
ardson Int’l Airport continues to attract the attention of
shippers, both in Canada and China. CentrePort Can-
ada Way, a $212.5 million expressway and overpass pro-
ject funded by Ottawa and the Government of Manitoba
is roughly 70% complete and a study is now underway
as a first step towards building the complex’s common
use rail facility.

Diane Gray, President & CEO, told MM: “Our plan
is to have an industrial area of 400 to 500 acres for rail-
intensive businesses to be able to co-locate at a facility
that will allow them to access all three Class One rail

SNC-Lavalin

The development of CentrePort Canada Way, Manitoba’s inland port, includes the construction of a $212.4 million divided expressway.

Le projet CentrePort Canada Way, le port intérieur du Manitoba, comprend la construction d’une autoroute a chaussées séparées

de 212.,4 millions de dollars.
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ré au MM: «Nous voulons une zone industrielle de 400 a
500 acres o1 les entreprises fortement dépendantes du rail
pourront se regrouper et auront acces aux trois transpor-
teurs ferroviaires de premiere classe: le CFCP, le CN et le
Burlington Northern Santa Fe.

«Cela conférera a ces entreprises un avantage impor-
tant, a-t-elle ajouté. Lemplacement des installations per-
mettra un transbordement rapide des marchandises sur
les camions et les trains.»

On est aussi en train d'aménager la Zone franche du
terminal intérieur; un nouvel entrepdt de stockage des
douanes a été établi dans le parc et des demandes ont été
faites pour d’autres.

Selon Mme Gray, les acheteurs chinois de la région
de Chongging se tournent de plus en plus vers l'expédi-
tion par conteneurs, surtout pour les produits carnés et
les oléagineux a identité préservée. Les conteneurs munis
d'un dispositif de localisation par radiofréquences sont les
plus recherchés parce qu'ils permettent aux importateurs
et aux détaillants de viande de s'assurer de 'identité et de
l'origine du produit.

«Non seulement discutons-nous avec d’autres acteurs
de la chalne d’approvisionnement canadienne et travail-
lons-nous avec le CN et le CP, mais nous nous intéressons
aux ports de la cote Ouest et a de nouveaux débouchés
éventuels aux Etats-Unis, de concert avec les entreprises
de camionnage et, bien siir, les ports de la cote Est, parce
que nous sommes conscients des possibilités quouvrirait
en Europe une entente de partenariat avec 1’'Union euro-
péenne.»

Global Logistics Park — Prince George

Compte tenu de l'activité
fébrile qui régne dans le nord
de la Colombie-Britannique
avec les ouvertures ou réouver-
tures de mines, les nombreux
thémes pétroliers et gaziers
et le bourdonnement des scie-
ries, Heather Oland, PDG inté-
rimaire d’Initiatives Prince
George, croit que le parc logis-
tique global de la ville est pro-
mis a un brillant avenir.

Relié a l'aéroport muni-
cipal qui a la troisitme plus
longue piste du Canada, au Port
de Prince Rupert ainsi quau
réseau du CN et situé en plein
ceeur du réseau de transport
du nord de la Colombie-Britan-
nique, le parc logistique sera:
«... une porte logistique aé-
rienne de 'Amérique du Nord,
capable de concurrencer An-
chorage pour le ravitaillement
en carburant dans le Pacifique,
ainsi quune base de mainte-
nance (entretien, réparations,
révisions) pour les révisions et
modifications d’aéronefs.»
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carriers: CP Rail, CN Rail and Burlington Northern
Santa Fe.

“That will provide rail intensive companies with a
significant freight advantage,” she said. “The facility’s
location will allow for rapid cross-dock freight move-
ments between truck and rail.”

As well, the inland terminal’s Foreign Trade Zone
is being implemented and a new customs bonded ware-
house has been located at the park and others are in
the application stages.

Ms.Gray also said that shipping containers, par-
ticularly those with identity preserved oilseeds and
meat products, are becoming popular with Chinese
buyers in the Chongging area. Particularly popular
are containers fitted with a Radio Frequency Identi-
fication tracking device that gives importers and meat
retailers the ability to confirm the identity and origin
of the product.

“Not only are we talking to other players in the
Canadian supply chain and working with CN and CP
we're engaging now the West Coast ports and eventu-
ally new market applications in the United States with
trucking operations and, of course, East Coast ports as
we see the potential for Europe with a new partnership
agreement with the European Union.”

Global Logistics Park - Prince George

Increased activity in northern B.C. with mines
opening or re-opening, numerous gas and oil plays
and sawmills humming, Heather Oland Acting CEO of
Initiatives Prince George sees a bright future for the
city’s Global Logistics Park development.

The Global Logistics Park at Prince George in northern British Columbia appears poised for a bright future.
Le parc logistique global (Global Logistics Park) de Prince George dans le nord de la Colombie-Britannique

semble promis a un brillant avenir.
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Attracting increased airfreight business is Prince George’s city airport which has the third longest runway in Canada..

Laéroport municipal de Prince George qui posseéde la troisieme plus longue piste au Canada représente un atout pour attirer le fret aérien.

Selon Mme Oland, avec sa piste de 11 450 pieds, une
nouvelle installation de transbordement de 25 000 pieds
carrés et 3 000 acres de terrains disponibles pour le déve-
loppement, le parc aérien de Prince George est trés bien
placé pour devenir une porte majeure vers I’Asie.

LAutorité aéroportuaire de Prince George construit
actuellement un parc pétrolier qui sera opérationnel en
juillet prochain pour desservir les vols long-courriers qui
arrivent au Canada. De plus, Boundary Road, principale
route traversant le parc, sera asphaltée cet été. La pre-
miere phase du parc, surtout de I'industrie légere, sera
aussi achevée cette année.

«Notre économie est dynamique et les effets positifs
s’en font sentir partout dans le milieu des affaires, a décla-
ré Mme Oland. Pour tout travail qui arrive en Colombie-
Britannique, il y a 35 milliards de travaux projetés ou en
cours dans le secteur des ressources naturelles du nord de
la Colombie-Britannique. Nous sommes une plaque tour-
nante du transport et des services a la clientele pour le
nord de la Colombie-Britannique et c’est pourquoi notre
économie est tres florissante et devrait continuer de 1'étre
pendant au moins 10 ans encore.»
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Linked to the city’s airport, with the third longest
runway in Canada, the Port of Prince Rupert, CN Rail
and located in the hub of Northern B.C.’s transporta-
tion network the logistics park is intended to provide:
“... an air logistics gateway to North America, a main
competitor to Anchorage for the Pacific refueling
business, and a maintenance base (MRO) for aircraft
overhaul checks and modifications”

With a 11,450 ft runway, a new 25,000 sq. ft.
cross-dock facility and 3,000 acres for development,
Ms. Oland says the Prince George air park is well on
its way to becoming a major gateway to Asia.

Prince George Airport Authority is in the
process of building a fuel farm to service long dis-
tance flights entering Canada and that facility will be
operational in July of this year, she said. Also, Bound-
ary Road, the main through the park will be paved
this summer and the first phase of the park, most
light manufacturing, will also be constructed this
year.

“Our economy is growing and we're feeling the
positive effects throughout the business community,”
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Port Alberta - Edmonton

Wendy Cooper, PDG de Port Alberta, a déclaré au
MM qu'en 2012, le groupe « invitera les entreprises, les
gouvernements et tous les Albertains, a voir le trans-
port et la logistique d'un ceil entierement nouveau.

«Ce que nous voulons, c'est que les Albertains com-
mencent a envisager les questions de transport d'un ceil
plus critique, qu'ils se rendent compte de I'importance
d’'un systéme efficace et bien rodé pour notre écono-
mie, des perspectives qu'il peut nous ouvrir et du fait
qu’il peut nous permettre de devenir I'un des endroits
les plus prospéres et les plus florissants du monde.»

Mme Cooper a ajouté que le groupe allait publier
le Plan stratégique 2012-2014 de Port Alberta qui met
de 'avant une nouvelle orientation, une mission revi-
talisée, une vision plus nette et une feuille de route
exhaustive et réalisable pour améliorer les transports
en Alberta.

Mme Cooper a cité, parmi les priorités, la pour-
suite des efforts pour relever les défis associés au
corridor albertain de transport des charges lourdes;
la facilitation de I'Initiative du corridor régional
Aerotropolis qui favorise un urbanisme et un déve-
loppement de l'infrastructure plus intelligents autour
de 1’Aéroport international d’Edmonton afin d’en
faire un pole d’échange industriel régional; et
I’établissement d’'un acces a guichet unique aux avan-
tages de la zone franche pour augmenter la compéti-
tivité de I'Alberta dans la chaine d’approvisionnement
globale.

Aéroport international de Calgary

Calgary est la base d’attache de nombreuses
compagnies pétrolieres et entreprises canadiennes
satellites et cela améne a 1'Aéroport international de
Calgary énormément d’achalandage, y compris une
grande partie de son fret aérien, selon Tom Kirk, direc-
teur, Développement des marchandises et logistique.

Cet avantage particulier et les temps d’escale ré-
duits des aéronefs ont valu a I'aéroport la clientele de
grandes entreprises de messageries comme Purolator,
Fedex, DHL et UPS, de méme que CargolJet Inc. et Car-
golux qui se servent d’avions-cargos haut de gamme.
Ces transporteurs entretiennent d’étroites relations
avec l'Asie.

SelonM.Kirk, apeupres85pourcentdufretal’Aéro-
port de Calgary est transporté par des aéronefs gros
porteurs et les 15 autres pour cent par d’autres types
d’appareils.

Les projets d’expansion actuellement en cours a
l'aéroport sont parmi les plus importants en Alber-
ta: des investissements de l'ordre de 2,1 milliards de
dollars sont prévus pour une nouvelle piste de 11 450
pieds, une nouvelle aérogare internationale, une instal-
lation de transbordement de 25 000 pieds carrés et un
parc logistique de 3 000 acres. NI _
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she said. “For all the work that happening in British
Columbia there’s $35 billion in work that is planned or
underway in Northern B.C. in the resource sector. As
the transportation and client services hub for Northern
B.C. our economy is very busy these days and over the
next 10 years we're looking at nothing but growth.

Port Alberta - Edmonton

Wendy Cooper, Port Alberta CEO, told MM in
a statement that in 2012, the group will “invite busi-
nesses and governments, all Albertans, to think about
transportation and logistics in a new way.

“What we do wish for Albertans is that they start
to consider transportation issues more critically and
more carefully, that they see how important a smooth
and efficient system is to our economy, our opportun-
ity, and our potential to be one of the strongest and
richest places in the world.’

She also said the group is set to release Port Al-
berta’s 2012-2014 Strategic Plan that reveals a new
focus, a revitalized mission, a sharper vision, and a
comprehensive and achievable roadmap for improving
transportation in Alberta.

Ms. Cooper said some of the priorities include
spearheading the effort to improve Alberta’s High
Load Corridor challenges; facilitating the Aerotropolis
Regional Corridor Initiative for smarter infrastructure
and urban planning development surrounding the Ed-
monton International Airport to promote as a regional
industry hub; and offering business single-window ac-
cess to Free Trade Zone (FTZ) benefits to increase Al-
berta’s competitiveness in the global supply chain.

Calgary International Airport

The fact that Calgary is the home base for many oil
companies and oil-related businesses in Canada pro-
vides Calgary International Airport with a “massive”
amount of business including a large portion of its
air freight business according to Tom Kirk, Director,
Cargo Development and Logistics.

This, and the ability to turn aircraft around quick-
ly, has gained it the business of large courier compan-
ies such as Purolater, Fedex, DHL and UPS as well
as CargoJet Inc. and Cargolux using top-of-the-line
freighter aircraft. Such carriers have with strong con-
nections with Asia.

Mr. Kirk said roughly 85 percent of cargo at the
Calgary Airport moves in wide bodied aircraft, with
the other 15 percent moving in the bellies of other air-
craft.

At present expansion projects underway at the air-
port are among the largest in Alberta with about $2.1
billion for a new 11,450-foot runway, a new internation-
al terminal, a 25,000 sq. ft. crossdock facility and a
3,000 acre logistics park. NI
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Leo Quigley

In the British Columbia parliament in Victoria, transportation issues have attained a higher profile in recent years.

Au parlement de la Colombie-Britannique a Victoria, les dossiers de transport retiennent davantage Iattention depuis quelques années.

ollaboration» a été le mot clé du Sommet sur les
transports organisé récemment par la B.C. Cham-
ber of Commerce a I'Hétel Vancouver.

Pour certains, ce mot veut dire travailler en équipe
pour édifier un meilleur réseau de transport capable
d’attirer les clients et de faire de Port Metro Vancouver,
du Port de Prince Rupert et de ’Aéroport international de
Vancouver un point d’entrée privilégié du marché nord-
américain.

Pour d’autres, il signifie faire preuve de transparence
envers les concurrents, les organismes de réglementation
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€€ g ollaboration,” was the key word at the B.C. Cham-
ber of Commerce’s Transportation Summit held
recently at the Hotel Vancouver.

To some it meant working together as a team to
build a better transportation system designed to attract
customers and make Port Metro Vancouver, the Port of
Prince Rupert and Vancouver International Airport the
preferred entry point to the North American market.

To others it meant lifting your skirts to your com-
petitors, government regulators, unions and the media;
something many CEQ’s weren’t willing to do in the past.
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gouvernementaux, les syndicats et les
médias, ce a quoi bien des dirigeants
se refusaient par le passé, choisissant
plutdt de se livrer a un exercice de dé-
nonciation avec pour seul résultat de
frustrer tous les acteurs de la chaine
logistique, les clients surtout, et de
bloquer tout progres a long terme.

Le secteur des transports en Co-
lombie-Britannique s'est profondé-
ment transformé ces derniéres années
et cette évolution se poursuit quoti-
diennement, en bonne partie grace au
climat de collaboration qui sest ins-
tallé entre tous les ordres de gouverne-
ment, les industries, les syndicats et la
population.

Le Sommet sur les transports du
5 juin réunissait environ 260 des prin-
cipaux dirigeants du milieu des trans-
ports de la province qui investissent
beaucoup d’efforts dans une stratégie
nationale afin d'ouvrir rapidement les
portes du Canada a 1'Asie — "écono-
mie la plus dynamique de la planéte, portée par 60 % de la
population mondiale.

Rares étaient les participants qui ne comprenaient pas
ces enjeux et I'importance de l'Initiative du Corridor de
'Asie-Pacifique pour I'industrie, la création d’emplois, 1'éco-
nomie de la province et la réputation du Canada comme pays
prét a ouvrir librement ses abondantes ressources - blé, bois
d’ceuvre, pétrole, charbon, potasse et produits manufacturés
- aux marchés mondiaux et aux pays en développement qui
manquent de matieres de base, alimentaires et énergétiques
notamment.

En fait, la Chambre a publié lors du Sommet un sondage
effectué aupres des milieux d’affaires selon lequel 87 % des
sondés étaient favorables a I'expansion et au développement
de I'infrastructure de transport. Le premier conférencier de
la deuxieme journée du Sommet, le ministre des Transports
et de I'Infrastructure de la C.-B., Blair Lekstrom, a déclaré:
«La C.-B. a un nouveau plan directeur de transport pour ap-
puyer l'expansion sans précédent de nos échanges avec I’Asie
a laquelle nous allons assister d’ici 2020 selon les milieux des
affaires et communautaires.

«En étant a I’écoute de nos partenaires et en travaillant
en collaboration, nous continuerons de créer des emplois et
de la prospérité pour tous les Britanno-Colombiens.»

Apres le visionnement du document vidéo hébergé a
l'adresse http://www.th.gov.bc.ca/PacificGateway/video.htm,
le ministre a déclaré aux délégués que la Colombie-Britan-
nique était dans une «position phénoménale» et que méme
si la province avait déja investi massivement dans la porte
de 'Asie-Pacifique, d’autres investissements étaient encore
nécessaires, surtout dans le secteur du GNL, dans le nord de
la C.-B.

Pour que la C.-B. ait sa part du marché chinois, «la pro-
vince doit continuer d’améliorer son réseau intégré pour le
transport des marchandises et des personnes et la prestation
des services», a-t-il déclaré.
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B.C. Transport and Infrastructure Minister
Blair Lekstrom recently unveiled an ambitious
new transportation blueprint for the province.

Le ministre des Transports et de
I'Infrastructure de la C.-B., Blair Lekstrom, a
récemment dévoilé un ambitieux nouveau plan
directeur de transport.

Instead, many corporate execu-
tives at that time chose to get in-
volved in a game of finger pointing
that only served to frustrate every-
one along the logistics chain, par-
ticularly customers, and impede
long term progress.

British Columbia’s transporta-
tion sector has changed dramatic-
ally in recent years, and continues
to change daily. And, most of this
change has come about due to a
collaborative process between all
levels of government, industries,
the unions and the public.

The June 5 Transportation Summit, involving
roughly 260 of the province’s top team players in the
transportation industry were people deeply involved
in a national strategy that is rapidly opening Canada’s
doors to Asia - the fastest growing economy on the
planet with 60 percent of the world’s population.

There were very few people in the room who did
not understand these facts and the importance of Can-
ada’s Asia-Pacific Corridor Initiative to industry, to job
creation, to the provincial economy and to Canada’s
reputation as a country that openly provides its ample
resources, from wheat to lumber, oil, coal, potash and
manufactured goods, to world markets and to under-
developed countries suffering from a lack of basic in-
puts such as food and energy.

In fact, at the Summit the Chamber released a
survey of the business community showing 87 per cent
of those surveyed said they support the expansion and
development of transportation infrastructure. And,
the lead-off speaker on the second day of the Summit,
B.C. Transportation and Infrastructure Minister Blair
Lekstrom, said at the time: “BC has a new transpor-
tation blueprint to support our unprecedented expan-
sion in trade with Asia to 2020, based on business and
community input.

“By listening to our partners and working col-
laboratively, we will continue to create jobs and more
prosperity for all British Columbians.”

Opening with the video http://www.th.gov.bc.ca/
PacificGateway/video.htm the minister told delegates
that British Columbia is in a “phenomenal position”
and, while the Province has already invested heavily in
the Asia-Pacific Gateway, investments are still needed,
particularly in the LNG industry in Northern B.C.

But, in order for B.C. to capture its part of the
China market “the province must ensure that it con-
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«Mon gouvernement et moi-méme ferons tout ce
qui est en notre pouvoir pour prendre les bonnes déci-
sions et collaborer avec nos partenaires pour assurer la
mise en ceuvre de celles-ci», a-t-il ajouté.

Selon M. Lekstrom, Port Metro Vancouver et
Prince Rupert ont enregistré une croissance record I'an
dernier, ce qui est trés révélateur, notamment du fait
que le gouvernement a fourni aux investisseurs privés
la certitude dont ils avaient besoin pour aller de l'avant
et investir; et cela témoigne aussi du travail effectué
par nos ports — Port Metro Vancouver, les ports de
Prince Rupert, Kitimat et Stewart — pour que les flux
de marchandises demeurent constants.»

Cependant, a-t-il poursuivi, malgré les records éta-
blis, les ports de la C.-B. ont encore besoin d’expansion
pour pouvoir répondre a la croissance de la demande.

«Une de nos grandes priorités doit toutefois étre,
alors que nous visons l'expansion de nos ports, de sen-
sibiliser non seulement le gouvernement, nos exploi-
tants portuaires et nos administrations locales, mais
aussi l'ensemble de la population de la province, pour
que tous comprennent bien ce que cela signifie pour
eux et pour leurs familles.

«Nous avons tous un travail a faire, il faut parler
a la population. Il ne s’agit pas de dire qu'il n'y aura
pas de conséquences sur notre territoire, parce que
chacun de nos gestes quotidiens laisse une empreinte
quelconque. Ce qu'il faut, clest trouver le juste équi-
libre pour que nous puissions créer des emplois pour
nous-mémes, pour nos enfants et pour nos petits-en-
fants.»

«Linfrastructure que nous batissons maintenant
en C.-B. ne servira pas quaujourd hui, mais également
aux générations futures», a poursuivi M. Lekstrom.

Le MM interviewe le ministre Lekstrom

Lors d’une conversation apres le Sommet, le mi-
nistre a affirmé au MM qu'il percevait un changement
d’attitude dans les conseils d’administration, au gou-
vernement et dans l'industrie. Selon lui, ces change-
ments sont largement dus au ralentissement écono-
mique aux Etats-Unis qui a convaincu les intellectuels
britanno-colombiens que le Canada devait diversifier
ses débouchés.

«Selon moi, ce changement est grandement attri-
buable au fait que l'on s'est rendu compte que lorsque
deux personnes qui sont en concurrence directe 1'une
avec l'autre s'assoient a la méme table pour réfléchir
a la maniere d’améliorer la situation, elles se rendent
compte que le marché est si vaste et les possibilités si
nombreuses que l'on peut se permettre de partager de
I'information, alors qu'il y a quelques années, on ne se
serait jamais assis ensemble a la méme table.

« Ce qui est en train de se passer, cest que les gens
prennent conscience que s'ils collaborent et souvrent
un peu les uns aux autres, toutes les parties y gagne-
ront et verront croitre leurs débouchés.» NI _
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tinues to build upon its seamless transportation sys-
tem for goods, services and people,” he said.

“As a government and as a minister we’ll do our
utmost to make sure we make the right decisions and
work together collaboratively with our partners to
implement those decisions.”

Mr. Lekstrom said Port Metro Vancouver and
Prince Rupert saw record growth last year and this
“speaks to a number of things; it speaks to the cer-
tainty our government has put forward to private in-
vestors to come forward and invest their capital dol-
lars. It speaks volumes to the work our ports have
done - Port Metro Vancouver, Ports of Prince Rupert,
Kitimat and Stewart — to make sure that the flow of
goods remains constant.”

However, while records are being set he said
B.C.’s ports still need to expand in order to meet the
growth in demand.

“One of the key issues we have to deal with
though is to ensure that as we look to expand our
ports that we gain an understanding, not just of gov-
ernment or our port operators or local government,
but of the population of this province, make sure they
understand what that means to themselves and their
families every day.

“We all have a job to do when it comes to talking
to the public. It’s not saying that there’s no impact on
our land base, because everything we do in our daily
lives leaves some form of footprint What it’s about is
finding the proper balance so we can have jobs for
ourselves and for our children and our grandchil-
dren.”

The infrastructure that is now being built in B.C.
is not just for today, Mr. Lekstrom said, but for future
generations.

MM Interviews Minister Lekstrom

In a conversation with the minister following the
Summit, he told MM he sees attitudes changing in
corporate boardrooms and between government and
industry; changes sparked largely by the downturn in
the U.S. economy that has convinced most thinking
British Columbians that Canada has to diversify its
markets.

“I think a big part of the change has been the
recognition that when you have people who are in dir-
ect competition with one another sitting at the same
table talking about what they can do to improve, the
recognition is that the market is so great and the pos-
sibilities are so large we can share some of that infor-
mation, when years ago we wouldn’t have sat at the
table together.

“Part of what is going on now is people are saying
‘you know what, if we do this collaboratively, and we
actually bare a bit of our soul to one another, we're
both going to grow our markets;’ which is good.”
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Colloque du 15 mars a Québec

Assistance maritime:
faire le point

March 15 Conference in Quebec City

Maritime salvage:
Where do we stand?

Numerous cases and complaints have been filed since the huge Deepwater Horizon oil spill in the Gulf of Mexico in 2010.

De nombreuses plaintes et poursuites ont été déposées depuis 'énorme marée noire Deepwater Horizon en 2010 dans le golfe du Mexique.

Stéphane Miribel

L’assistance maritime est I'un des thémes majeurs de la
prochaine conférence du Comité maritime internatio-
nal qui se tiendra a Pékin en octobre — projet de révision
de la convention de 1989 — et la base de contentieux impor-
tants a la suite de 'incendie de la plateforme Deepwater
Horizon.

Dépassant largement ces deux sujets tout en les trai-
tant avec précision, le colloque organisé par Larbi A. Yahia,
directeur du Centre de formation aux mesures d’urgences
de I'Institut maritime du Québec, a permis a des sociétés
d’assistance, des salvage masters, des garde-cotes et des
juristes nord-américains de renommeée internationale de
présenter une analyse politique, technique et juridique de
l'assistance aujourd’hui.

Deux constats s'imposent a l'issue de cette rencontre
qui réunissait pres d'une centaine de personnes:
¢ Lapproche de l'assistance a!, la protection de l'environ-
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Maritime salvage is one of the major themes of the
next conference of the Comité Maritime Inter-
national being held in Beijing this October, with a view to
revising the International Convention on Salvage, 1989,
since the topic has been the source of some major dis-
puted claims since the Deepwater Horizon incident.

Going far beyond these topics, while covering them
in depth, the conference organized by Larbi A. Yahia,
Manager, Marine Emergency Duties Centre, Institut
Maritime du Québec, was an opportunity for North-
American salvage companies, salvage masters, coast
guards and legal experts of international renown to pro-
vide a political, technical and legal overview of salvage
nowadays.

Two findings stood out at the conclusion of this
meeting, which brought together some 100 people:
¢ The approach to salvage has changed,' in that protec-
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nement passe désormais avant celle des biens transpor-
tés.

¢ Le «uridique» comme le «technique» sont-ils toujours
adaptés a cette nouvelle donne?

Politiques et pratiques de l’'assistance

Si l'obligation de porter assistance a un navire en
danger est universelle, l'assistance n'est pas appréhendée
de la méme facon par tous les pays.

En France, comme en Espagne, aux Pays-Bas ou en-
core en Afrique du Sud, les pouvoirs publics sont fortement
impliqués dans cette activité. Ces Etats mettent en effet des
moyens importants, comme l'affretement a long terme de
navires spécialisés, pour assurer en permanence la sécu-
rité de la navigation au large de leurs cotes et la protec-
tion de leur environnement. Une telle politique a un cot
souvent jugé indispensable en raison des caractéristiques
maritimo-géographiques du pays.

Pour autant, cette pratique est loin d’étre partagée par
tous les Etats directement confrontés aux périls de la mer.
Le Royaume-Uni aurait par exemple récemment fortement
réduit le montant des crédits alloués a l'assistance mari-
time en décidant de n'assurer une présence permanente
qu’au nord de I’Angleterre. Au Canada, Keith A. Rusby, de
la société Groupe Océan, a regretté que I'Etat canadien ne
juge pas utile d’encourager le développement d'une flotte
de navires dédiés a l'assistance.

En effet, si en 1993 des amendements ont été appor-
tés a la Loi sur la marine marchande du Canada (LMMC)
pour renforcer la capacité d’intervention du Canada en cas
de déversement pétrolier maritime, rien n'a été prévu en
matiére d’assistance.

Une politique maritime incompléte pour bon nombre
de Canadiens présents a ce colloque puisque l'assistance a
été oubliée dans la mise en place de ce dispositif qui n'oblige
aucune «entente» avec des sociétés d’assistance. Or, une
telle «entente» est nécessaire et existe dans d’autres pays
non seulement en matiére de lutte contre la pollution par
hydrocarbures, mais également d’assistance aux navires en
difficultés.

Lexposé de I'américain Todd Schauer I'a parfaitement
rappelé en précisant notamment que quatre sociétés
d’assistance se partageaient le marché aux Etats-Unis.
Les critéres pour étre sélectionné comme société d’assis-
tance sont d’ailleurs tres stricts et contraignants.

Rien de tel au Canada, excepté en matiere de lutte
contre la pollution ot des sociétés comme le SIMEC
(Société d’intervention maritime de l'est canadien) — un
des quatre organismes d’intervention - est chargé de four-
nir & un navire ou a une installation un plan mais aussi
des moyens techniques (navires, barrages flottants, dis-
persants) et humains pour lutter contre une pollution par
hydrocarbures.

Un scénario qui n'existe pas, on laura compris, en
matiére d’assistance et qui pourrait selon M. Rusby se révé-
ler étre une grave lacune si un paquebot de grande dimen-

1. Tim Beaver (ASA and Global diving and salvage company) a parti-
culierement développé cette évolution au cours de son exposé intitulé:
«Marine salvage and the Environment : Evolution of the modern salvage
operator».
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tion of the environment now takes priority over protec-
tion of the goods being transported; and

* Both legal and technical adjustments need to be made
in light of this.

Salvage policies and practices

While the obligation to provide assistance to a ship
in danger is universal, salvage is not always understood
in the same way by all countries.

In France, as in Spain, the Netherlands and South
Africa, public authorities are very much involved in this
activity. These countries have brought into effect signifi-
cant measures such as the long-term chartering of dedi-
cated ships to ensure ongoing navigation safety off their
coasts and the protection of their environment. Such a
policy has a cost often deemed to be indispensable in
view of the maritime and geographical characteristics of
the country.

This practice, however, is far from being the norm
among all countries directly faced with dangers at sea.
The United Kingdom, for instance, recently made a ma-
jor cut to the funds allocated to maritime salvage, hav-
ing decided to ensure a permanent presence only to the
north of the country. In Canada, Keith A. Rusby, from
the Ocean Group regretted that the Canadian govern-
ment did not consider it useful to promote the develop-
ment of a fleet of vessels dedicated to salvage.

Although in 1993 amendments were made to the
Canada Shipping Act (CSA) to strengthen Canada’s cap-
acity to respond to maritime oil spills, nothing was pro-
vided for salvage.

For many of the Canadians attending the confer-
ence, a maritime policy cannot be complete without the
implementation of agreements with salvage companies.
Such agreements are necessary and exist in other coun-
tries not only in connection with efforts to combat oil
pollution but also to provide assistance to ships in dif-
ficulty.

The paper given by the American Todd Schauer re-
called this perfectly, pointing out that four salvage com-
panies share the market in the United States. Further-
more, the criteria for being selected as a salvage company
are very strict and binding.

There is nothing comparable in Canada, except with
respect to combating pollution, where companies such
as ECRC (Eastern Canada Response Corporation), one
of the four response organizations, are responsible for
providing a ship or a facility with not only a plan but also
the technical means (vessels, floating barrages, dispers-
ing agents) and the human resources to combat oil pol-
lution.

This is one scenario that does not exist, clearly, where
assistance is concerned, and that could, according to Mr.
Rusby, prove to be a serious shortcoming if a large pas-
senger ship were to get into serious difficulty off one of
Canada’s coasts or on the St. Lawrence. Indeed, since no

1. Tim Beaver (ASA and Global Diving and Salvage Company) focused
on this development in his presentation, titled: «<Marine Salvage and the
Environment: Evolution of the Modern Salvage Operator.»
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sion venait a étre en sérieuse difficulté au large des cotes
canadiennes ou sur Saint-Laurent. En effet, aucun pré-
contrat d’assistance n’étant imposé, les sociétés d’assis-
tance canadiennes n'ont pu investir jusqu'a présent dans
des unités capables de faire face rapidement a tout type
d’assistance. Alors, certes, le navire peut faire appel a un
navire assistant étranger, mais cest, pour Keith A. Rus-
by (Groupe Océan), au risque d’en payer le prix fort et de
perdre un temps précieux alors que l'on est en situation
d'urgence.

Les lecons du
Deepwater Horizon

Certains ont re-gretté
que I'immunité des sauve-
teurs ait disparu de la loi
maritime canadienne et
réclament la réintroduc-
tion de ce principe. Pour
autant, la situation des
sauveteurs ayant parti-
cipé a la lutte contre la ca-
tastrophe provoquée par
I'incendie de Deepwater
Horizon a sérieusement
remis en cause la portée
de cette immunité ins-
crite dans 1’Oil Pollution
Act (OPA) de 1990.

La brillante inter-
vention de Me Jonathan
K. Waldron du cabinet
Blank-Rome  (Washing-
ton) intitulée «Les legons
a tirer de l'incident du
Deepwater Horizon» en
témoigne.

A la suite de cet inci-
dent et face a l'urgence de
la situation, des navires
d’assistance se sont rapi-
dement rendus sur place
pour sauver des vies et
lutter contre le déverse-
ment de pétrole en mer.
Mais, a lissue de ces
interventions, le principe
du «pollueur payeur»
et de l«immunité des
assistants» est quelque
peu malmené. De nom-
breuses plaintes ont été
déposées et des litiges
complexes sont en cours devant plusieurs juridictions.

Selon M¢ K. Waldron, ce contentieux révele d’im-
portantes lacunes dans le régime d'immunité des
intervenants actuellement en place. Lors de I'élabo-
ration de I'OPA, le Congres avait décidé de cette immu-
nité afin de favoriser une action immédiate et efficace
face 2 un déversement de pétrole. Une mise en cause
de la responsabilité des assistants, associée a celle du
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The Deepwater Horizon incident involved complex intervertion from responders.

Le déversement d’hydrocarbures de la Deepwater Horizon a nécessité
une intervention complexe.

assistance contract has been required, Canadian salvage
companies have not been able to invest up to now in units
capable of dealing promptly with all types of salvage. A
ship may of course call on the services of a foreign sal-
vage vessel but, as Keith A. Rusby (Ocean Group) pointed
out, it does so at the risk of paying premium prices and
wasting precious time in an emergency situation.

The lessons of Deepwater Horizon

Some are sorry that responder immunity has dis-
appeared from Can-
adian maritime law
and are demanding the
reintroduction of this
principle. However, the
situation of responders
who took part in the
struggle to deal with the
catastrophe of the Deep-
water Horizon incident
gave serious cause to
reconsider the extent of
the immunity provided
for in the Oil Protection
Act (OPA) of 1990.

The brilliant presenta-
tion given by Jonathan
K. Waldron, a partner
at Blank Rome, Wash-
ington, titled «Respond-
er Immunity Lessons
Learned from the Deep-
water Horizon Incident»
dealt with this issue.

In response to the
incident and in light
of the urgency of the
situation, salvage ves-
sels quickly travelled to
the site to save lives and
combat the oil spilling
into the sea. But since
then the polluter-pay
principle and respond-
ent-immunity principle
have been somewhat
abused. Numerous com-
plaints have been filed
and complex cases have
been brought in various
jurisdictions.

According to Mr. Wal-
dron, there are some
major shortcomings in the responder immunity system
currently in place. When the OPA was developed, Con-
gress had decided on this immunity in order to foster an
immediate and efficient response to oil spills. A third-
party proceeding claiming the liability of the respond-
ers, along with that of the polluter, might deter any quick
response to combat such a disaster. According to OPA 90,
the Responsible Party (RP) is the only one liable for all

USCG
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pollueur, risquait de dissuader toute tentative rapide de
lutte contre un sinistre. Aussi, selon 'OPA 90, la «Partie
responsable (PR)» est-elle seule responsable de tout coiit d’en-
levement ou dommages qu'un intervenant a accumulé, confor-
mément au principe «pollueur-payeurs.
Il n'empéche que parmi des centaines de plaintes dépo-
sées, certaines l'ont été contre les «intervenants durgence»
(emergency responders) ayant lutté contre la pollution. Certes,
la plupart des plaintes sont engagées contre BP, Transocean,
d’autres «PR» et les entreprises impliquées dans les opéra-
tions de la plateforme pétroliere. On compterait d’ailleurs
actuellement plus de 525 actions en cours devant les cours
de justice fédérales américaines mais aucune action contre
les «intervenants» devant les tribunaux étatiques. A noter
que des plaignants ont obtenu gain de cause en invoquant —
sans en apporter la preuve nous dit M® K. Waldon - une faute
délictuelle (gross negligence) des «intervenants durgence».
Et, des réclamations pour «exposition» au pétrole ou aux
dispersants, bien que ces derniers étaient conformes aux
normes en vigueur, ont également étaient plaidées. Or, toute
réclamation basée sur une «exposition» a la pollution ou a un
dispersant n'est pas spécifiquement envisagée comme entrant
dans le champ d’action de I'immunité des «intervenants».
Aprés la requéte en référé des «intervenants nettoyeurs»
(clean-up respondents) déposée en avril 2011 le bilan suivant
a été dressé par l'intervenant (décision de la Cour du 30 sep-
tembre 2011) aux Etats-Unis:
¢ Les réclamations plaidées en vertu du droit étatique ont été
préemptées par le droit maritime et rejetées;

¢ Les réclamations pour des dommages personnels de plai-
gnants qui n‘ont pas allégué une blessure ont été rejetées;

¢ Les réclamations pour «nuisance» (nuisance claims) ont été
déclarées sans fondement juridique;

¢ Les réclamations pour «agression» (claims for battery) ont
été rejetées parce que l'intention de causer des dommages
n’était pas alléguée;

¢ Les plaintes déposées par des marins de VOO et les non-VOO
ne donnent pas droit & des dommages punitifs;

¢ Les plaintes déposées par des non-marins peuvent étre ac-
compagnées d'une demande en intéréts punitifs.

Mis en cause a cause de l'action qu'ils ont menée dans
l'urgence pour lutter contre la catastrophe de la plate-forme
Deepwater Horizon, les «intervenants» sont a présent peu
enclins a agir «agressivement» face a un incident de cette am-
pleur. Ils forment une coalition regroupant différentes indus-
tries comme celle du sauvetage, de I'intervention d’'urgence, de
la lutte contre les incendies, des dispersants ainsi que de la ges-
tion des déversements et du stockage de pétrole. Pour l'instant,
le Congres n'a élaboré aucune nouvelle législation relative aux
déversements mais le président LoBiondo, qui préside le sous-
comité de la garde cotiere, a I'intention d’introduire une légis-
lation sur le déversement de pétrole et dy inclure une clause
d’immunité des intervenants. Par ailleurs, ces derniers sou-
haitent également obtenir des niveaux d’indemnisations sup-
plémentaires. Un sujet récurrent que l'on retrouve a la source
du projet de révision de la convention de 1989 sur lequel nous
aurons l'occasion de revenir dans une prochaine édition. NI

Stéphane Miribel est rédacteur en chef
du Droit Maritime Frangais.
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removal costs and damages incurred by a responder,
in accordance with the polluter-pay principle.
Nevertheless, among the hundreds of complaints
filed, some were brought against the emergency re-
sponders who were trying to combat the pollution.
Most of the complaints filed are against BP, Trans-
ocean, other RPs and the companies involved in the
operations of the oil rig. In fact, there are currently
over 525 cases being heard in American federal courts
of justice, but none against responders in state tribu-
nals. It is worth noting that some complainants have
won their case by invoking gross negligence on the
part of the emergency responders, though without
providing any evidence, according to Mr. Waldron.
And some claims for exposure to oil or dispersing
agents, even though the dispersing agents complied
with the standards in effect, have also been brought.
Still, no claim based on exposure to pollution or a
dispersing agent has been specifically considered as
falling within the scope of responder immunity.
Further to the motion concerning the clean-up
responders filed in April 2011, the following sum-
mary was drawn up (decision given by the Court on
September 30, 2011) in the United States:
¢ Claims brought under state law were over-ridden
by maritime law and dismissed;

¢ Claims for personal damages brought by complain-
ants who did not allege an injury were dismissed,;

¢ Nuisance claims were declared to be legally un-
founded;

¢ Claims for battery were dismissed because inten-
tion to cause damage was not alleged;

¢ Complaints filed by VOO and non-VOO seamen do
not entitle complainants to punitive damages;

¢ Complaints filed by non-seamen may be accom-
panied by a claim for punitive damages.

Since being accused further to their emergency
response in the Deepwater-Horizon catastrophe, re-
sponders are now less inclined to take aggressive ac-
tion to deal with such a major incident. They have
formed a coalition consolidating various industries,
such as salvage, emergency response, firefighting,
dispersing agents and the management of oil spills
and storage. For the time being, Congress has not de-
veloped any new legislation pertaining to oil spills,
but President LoBiondo, who chairs the Subcom-
mittee on Coast Guard and Maritime Transporta-
tion, intends to introduce legislation on oil spills and
to include in it an immunity clause for responders.
Moreover, the responders also hope to get some addi-
tional levels of compensation. This is a recurring
subject underlying the plan to revise the 1989 con-
vention, a topic we will have an opportunity to come
back to in a future edition. NI

Stéphane Miribel is the editor in chief of
Droit Maritime Francais.
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41 SIGNET « BOOKMARK
Leo Ryan

PIERRE CAMU
La Flotte Blanche

Histoire de la Compagnie de Navigation du Richelieu
et d’Ontario 1845-19153

our ceux qui s'intéressent a l'histoire de la navigation

maritime sur le fleuve Saint-Laurent et les Grands Lacs,
I'éminent géographe Pierre Camu a encore une fois produit
un véritable bijou, fruit d'une recherche impressionnante
sur I'histoire de la Compagnie de Navigation du Richelieu et
d’'Ontario. Les incidences économiques sont bien décrites,
spécialement l'augmentation du trafic dans les ports du
Saint-Laurent, et les principaux acteurs qui ont joué des
roles clés dans une entreprise qui allait donner naissance
a la Canada Steamship Lines aprés la fusion de plusieurs
compagnies de navigation en 1912-
1913 sont évoqués. Louvrage est illustré
d’'un nombre impressionnant de photos
d’archives.

La Compagnie de Navigation du
Richelieu et d’Ontario a débuté tres
modestement par le lancement en 1846
par un marchand sorelois, Jean-Félix
Sincennes, d’un service de vapeurs entre
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or those interested in the annals of shipping on the

St. Lawrence River and Great Lakes, noted geograph-
er Pierre Camu has again produced a veritable labour of
love. The research that has gone into the history of the
Richelieu and Ontario Navigation Company is awesome.
The economic implications, including the rise of traffic on
St. Lawrence River ports, are well described along with
the main players who played key roles in an enterprise
which was to become a founding entity of Canada Steam-
ship Lines during the merger of inland shipping firms in
1912-1913. In addition, the book is illus-
trated with an impressive number of
photo archives.

The Richelieu and Ontario had very
simple beginnings with the launching
in 1846 of a steamboat service between
Sorel and Montreal by Jean-Félix Sin-
cennes, a merchant of Sorel. Built at a
cost of 3,582 sterling by William Parkyn

Sorel et Montréal. Construit au cott de
3 582 livres sterling par William Parkyn
de Montréal, le Richelieu transportait
des produits agricoles et des passagers.
D’autres personnages importants et colo-
rés ont jalonné 1'évolution de la compa-
gnie, notamment Louis-Joseph Forget et
Louis-Adélard Sénécal.

Dans la préface, le tres honorable
Paul Martin, ex-propriétaire de la Ca-
nada Steamship Lines, «recommande la
lecture de ce livre a tous ceux et celles qui s'intéressent a
I’histoire des pionniers de notre pays».

Il rappelle la carriere remarquable de M. Camu
qui a été a la téte de la Voie maritime du Saint-Laurent et a
occupé d’autres postes de direction importants.

Il s'agit du troisieme ouvrage de M. Camu sur le Saint-
Laurent. Les deux précédents sont Le Saint-Laurent et les
Grands Lacs au temps de la voile, 1608-1850, paru en 1996,
et Le Saint-Laurent et les Grands Lacs au temps de la vapeur,
1850-1950, publié en 2005. Cette remarquable trilogie a valu
a M. Camu plusieurs prix littéraires mérités au Canada et en
France.

Lauteur est Officier de I'Ordre du Canada, Chevalier de
I'Ordre national du Québec et depuis peu, membre associé
de 'Académie de Marine de France. NI

Pierre Camu

Pierre Camu. La Flotte Blanche. Histoire de la Compagnie de Navi-
gation du Richelieu et d'Ontario. Commoners’ Publishing, Ottawa.
262pages, ISBN 978-0-9868716-6-5
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of Montreal, the Richelieu transported
agricultural products as well as pas-
sengers. Other important and colour-
ful figures in the evolution of the com-
pany included Louis-Joseph Forget and
Louis-Adélard Sénécal.

In the preface, Paul Martin, former
owner of Canada Steamship Lines, rec-
ommends the work to “all those inter-
ested in the history of pioneers of our
country.”

He recalled the distinguished career of Mr. Camu as
former head of the St. Lawrence Seaway and as a top exec-
utive in other posts.

This is Mr. Camu’s third book on a St. Lawrence
theme. The two previous were Le Saint-Laurent et les
Grands Lacs au temps de la voile, 1608-1850, published in
1996, and Le Saint-Laurent et les Grands Lacs au temps de
la vapeur, 1850-1950, published in 1905. In all, a remark-
able trilogy that has rightfully earned Mr. Camu several
literary awards in Canada and France.

Mr. Camu is an Officer of the Order of Canada, he is a
chevalier de I'Ordre national du Québec and more recently
became an associate member of the Académie de Marine
de France (French Marine Academy). NI

Pierre Camu. La Flotte Blanche. Histoire de la Compagnie de
Navigation du Richelieu et d'Ontario. Commoners’ Publishing,
Ottawa. 232 pages. ISBN 978-0-9868716-8-9.
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Dr W.B.M. HICK

Canada’s Pacific Gateways
Realizing the Vision

"histoire de W.B.M Hick est le récit envottant d'un mé-

decin qui sest passionné pour la navigation maritime
sur la cote Ouest du Canada. Né a Victoria, il a vécu et tra-
vaillé pendant quarante ans sur la cote Nord, d’abord dans
le village isolé de Stewart o il était le seul médecin, puis,
de 1956 a 1991, a Prince Rupert. Toute sa vie passionné de
marine, il a participé activement, en particulier comme
membre du conseil d’administration, aux efforts déployés
afin de revitaliser le Port de Prince Rupert dont 1'excellent
corridor ferroviaire était sous-utilisé, ainsi que de soutenir
la construction d’installations pour tirer parti de I'intensifi-
cation des échanges du Canada avec I'Asie.

Le premier livre du Dr Hick s'intitule Hays’ Orphan, et
met en vedette un visionnaire bien connu dans la région.
Pour son deuxiéme ouvrage, I'auteur a opté pour une ap-
proche beaucoup plus inclusive. Au lieu de se contenter
d’actualiser Hays' Orphan, le Dr Hick a choisi d'englober les
portes du sud de la C.-B. que sont Victoria, New Westmins-
ter et Vancouver, le plus grand port du Canada. Cela a donné
Canada’s Pacific Gateways, que 'Administration portuaire
de Prince Rupert a publié I'hiver dernier.

Le Dr Hick a consacré trois ans a réunir et colliger
la matiére, qui comprend plus de 200 photos anciennes et
modernes. Clest avec réticence qu'il sest résigné a clore le
manuscrit puisque I'histoire traitée continue d’évoluer et
il estime qu'il faudrait un autre tome qui porterait sur un
siecle et demi de desserte maritime des localités de la cote
Ouest.

En avant-propos, Don Krusel, président-directeur géné-
ral de 'Administration portuaire de Prince Rupert, rappelle
les paroles du Dr Hick quand il s'est joint au Port en 1987:
«Le commerce des céréales, déclarait-il alors avec justesse,
clest 14 % protéines et le reste, politique.»

Louvrage débute sur la naissance des corridors ferro-
viaires et les premiéres tentatives du Canada pour établir un
lien d’un océan a l'autre. Il revient sur les premiers temps de
l'exploration et de I’établissement sur les cotes de la C.-B.

Avant de se pencher sur I'impact crucial de la conte-
neurisation a Vancouver et plus tard a Prince Rupert (2007),
ainsi que sur les grandes tendances dans le commerce de
vrac, I'ouvrage souligne que le premier élan majeur de crois-
sance de Vancouver, comme M. Krusel I'a justement noté,
«a été provoqué par l'ouverture du canal de Panama qui a
entrainé une augmentation des expéditions de céréales vers
I'Europe grice aux terminaux mis en place par le gouverne-
ment fédéral».

L'Association des administrations portuaires cana-
diennes a remis au Dr Hick en 1995 un Certificat de mention
élogieuse en reconnaissance de sa contribution significative
a I’histoire maritime de la cote Ouest et elle lui a également
décerné en 2009 sa prestigieuse Médaille du mérite. NI

Dr. W.B.M. Hick. Canada’s Pacific Gateways. Realizing the Vi-
sion. 450 pages. ISBN 978-0-9733894-1-8. Publié par I'’Admi-
nistration portuaire de Prince Rupert et offert également sur:
WWw.amazon.ca
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he story of Dr. W.B.M
Hick is the compelling
one of a doctor who be-
came a passionate history
buff of shipping develop-
ments on Canada’s West Coast. Originally from Vic-
toria, he spent four decades living and working on the North
Coast, initially in the isolated village of Stewart where he
was the only physician and then, from 1956 to 1991, resident
in Prince Rupert. A lifelong interest in things maritime led
to his active participation, notably as a member of the Board
of Directors, in efforts to re-vitalize the Port of Prince Ru-
pert with its largely underutilized but excellent rail corridor
and to stimulate the construction of facilities to capitalize
on rising Canadian trade with Asia.

The first book by Dr. Hick was Hays’ Orphan, which cen-
tered on a well-known visionary in the region. The author
opted to take a much broader approach for a second book.
Rather than update Hays’ Orphan, Dr. Hick expanded the
project to include the southern B.C. gateways of Victoria,
New Westminster and Vancouver, Canada’s largest port.
Canada’s Pacific Gateways was, indeed, published last win-
ter by the Prince Rupert Port Authority.

Dr. Hick spent three years researching and compiling
the material, which included more than 200 historical and
modern photographs. He commented on his reluctance to
close the manuscript on a constantly evolving story as well
as his acknowledgement of the need for a companion tome
detailing a century and a half of marine operations serving
communities on the West Coast.

In the foreword, Don Krusel, President and CEO of the
Prince Rupert Port Authority, recalled the words of advice
of Dr. Hick when he first joined the port in 1987. “The grain
business,” Dr. Hick aptly stated, “is 14% protein and the rest
is politics.”

The book begins with the emergence of railway corri-
dors and Canada’s early attempts to establish a sea-to-sea
link. It looks back at the first days of B.C. coastal explora-
tion and establishment.

Prior to reviewing the vital impact of containerization
at Vancouver and later at Prince Rupert (2007), as well as
major trends in the bulk trades, the book also indicated that
Vancouver’s first great impetus to growth, as duly noted by
Mr. Krusel, “actually came from the opening of the Panama
Canal and the concurrent growth of grain trade to Europe
through terminals provided by the federal government.”

In recognition of his significant contribution to West
Coast maritime history, Dr. Hick was presented with a Cer-
tificate of Commendation by the Association of Canadian
Port Authorities in 1995 and was awarded the prestigious
Medal of Merit by ACPA in 2009. NI _

Dr. WB.M. Hick. Canada’s Pacific Gateways. Realizing the Vision.
450 pages. ISBN 978-0-9733894-1-8. Published by Prince Rupert
Port Authority and also available through: www.amazon.ca
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Les ports étasuniens et leurs
partenaires investissent

46 milliards de dollars

dans les infrastructures

Une récente enquéte réali-
sée par 'American Asso-
ciation of Port Authorities
(AAPA) révele que les ports
maritimes étasuniens et leurs
partenaires du secteur privé
projettent d’investir 46 mil-
liards de dollars d’ici 5 ans
pour améliorer de facon im-
portante leurs infrastructures

maritimes et d’autres proprié-
tés portuaires.

Une ventilation régionale
des résultats faite a la fin de
mai montre que les ports du
golfe du Mexique viennent en
téte avec des dépenses d'im-
mobilisations prévues de 22
milliards de dollars d’ici 2016.

Ils sont suivis des ports

U.S. ports and partners
target $46 billion
in infrastructure
investments

In a recent survey com-
pleted by the American
Association of Port Au-
thorities (AAPA), it was
disclosed that U.S. seaport
agencies and their private
sector partners plan to in-
vest a combined $46 bil-
lion over the next five years
in wide-ranging capital

improvements to their mar-
ine operations and other
port properties.

A regional breakdown
of the survey completed at
the end of May shows Gulf
ports leading the pack with
$22 billion in projected cap-
ital expenditures between
now and 2016.
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Port Manitou in Florida is among the Gulf ports undertaking or planning substantial capital expenditures.

Port Manitou en Floride est 'un des ports du Golfe du Mexique qui a engagé ou prévoit d’engager des dépenses en capital considérables.
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du Pacifique Sud (8,1 mil-
liards), de ceux du Paci-
fique Nord (7,7 milliards), de
I'Atlantique Sud (4,3 milliards),
de T'Atlantique Nord (3,3 mil-
liards) et des Grands Lacs
(360 millions).

Lenquéte montre toute-
fois que des liens intermodaux
vitaux pour accéder a ces ins-
tallations (routes, ponts, tun-
nels, chenaux de navigation
fédéraux, etc.) sont négligés
par les organismes fédéraux
et d’Etat chargés de leur entre-
tien. Selon I'AAPA, cela fait
craindre des engorgements qui
augmenteront le cofit des pro-
duits et nuiront a la croissance
de l'emploi.

L'Association réclame tou-
jours une stratégie nationale
en matiére d’infrastructures
et demande instamment au
Congres d’adopter un projet de
loi pluriannuel de réautorisa-
tion sur les transports.

Le président et chef de

la direction de I'AAPA, Kurt
Nagle, a répété que «des inves-
tissements dans les infrastruc-
tures des ports américains
et leurs liens intermodaux -
terrestres et maritimes — servi-
raient au mieux les intéréts des
Etats-Unis parce qu'ils stimu-
leraient la reprise économique
et I'emploi, soutiendraient une
prospérité durable et rapporte-
raient des dividendes annuels
dépassant les 200 milliards
de dollars en recettes fiscales
fédérales, d’Etat et locales et
plus de 22 milliards de dollars
de droits de douane».

Les ports maritimes amé-
ricains emploient directement
ou indirectement plus de 1,3
million de personnes.

Selon M. Nagle, «les pro-
blemes de congestion et de
productivité risquent de nuire
a la capacité des Etats-Unis
d’étre concurrentiels sur la
scéne internationale et de créer
et conserver des emplois».

This is followed by South
Pacific ports ($8.1 billion),
North Pacific ports ($7.7 bil-
lion), South Atlantic ports
($4.3 billion), North Atlantic
ports ($3.3 billion) and Great
Lakes ports ($360 million).

However, the survey
showed that vital intermodal
links such as roads, bridges,
tunnels and federal navi-
gation channels to access
these facilities receive scant
attention from state and fed-
eral agencies responsible for
their upkeep. This suggests
traffic bottlenecks that will
increase product costs and
hamper job growth, AAPA
stated.

The AAPA continues to
advocate a national freight
infrastructure strategy and
urges Congress to pass a re-
authorized multi-year trans-
portation bill.

AAPA President and
CEO Kurt Nagle reiterated

that “infrastructure invest-
ments in America’s ports and
their intermodal connec-
tions - both on the land and
waterside - are in our na-
tion’s best interests because
they provide opportunities
to bolster our economic and
employment recovery, sus-
tain long-term prosperity,
and pay annual dividends
through the operation of
more than $200 billion in
federal, state and local tax
revenue and more than $22
billion in Customs duties.”

From a jobs standpoint,
he added, America’s seaports
support the employment of
more than 1.3 million work-
ers.

Mr. Nagle said that “con-
gestion issues and productiv-
ity issues have the potential
to stymie America’s ability to
compete internationally and
to create and sustain jobs.”

Bob Armstrong a été nommé
a la présidence de I'Insti-
tut agréé de la logistique et des
transports (IALT) Amérique du
Nord a la suite de la retraite
du directeur administratif Ed
Cuylits.

Jusqu'’a récemment,
M. Armstrong était a la téte de
la Chaine d’approvisionnement
et logistique Canada (CAL).
I conserve la présidence
d’Armstrong Trade and Logis-
tics Advisory Services (ATLAS).

Lhonorable David Col-
lenette, président du conseil
de llInstitut, a déclaré que
M. Armstrong souhaite vi-
vement «aider a diriger la
mise en ceuvre du nouveau
plan d’affaires de Ilnsti-
tut, qui vise a augmenter le
nombre de ses membres au
Canada et aux Etats-Unis, a
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établir des alliances straté-
giques avec des organismes
partageant les mémes idées
et a continuer
de créer des
partenariats
avec des éta-
blissements
d’enseigne-
ment qui
améliorent
I'éducation et
la formation
des  profes-
sionnels  de
la logistique
et des trans-
ports».

L'ITALT
compte au-
dela de 30 000
membres
dans plus de
30 pays.

i
Bob Armstrong

ob Armstrong has become

President of the Charte-
red Institute of Logistics and
Transport in
North Ame-
rica (CILT)
following the
retirement
of Ed Cuylits
as Executive
Director.

Until re-
cently, Mr.
Armstrong
headed the
Supply Chain
and Logis-
tics Associa-
tion Canada
(ScL). He
remains
President of

DR

Armstrong Trade and Logis-
tics Advisory Services (AT-
LAS).

David Collenette, Chair
of the Institute, commented
that Mr. Armstrong is keen
«to help lead the implemen-
tation of the Institute’s new
business plan to expand
the membership in Canada
and the United States, deve-
lop strategic alliances with
like-minded  organizations
and continue to develop
partnerships with educa-
tional institutions which
enhance education and trai-
ning of transportation and
logistics professionals.»

CILT has more than
30,000 members in over 30
countries.
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Louis Rhéaume

Participants in the Green Marine voluntary program in North America continue to markedly improve their environmental performance.

La performance environnementale des participants du programme volontaire nord-américain de 'Alliance verte
continue de s'améliorer de fagon marquée.

Meilleure performance
environnementale de
‘iIndustrie maritime

e bulletin  environne-

mental du programme
volontaire de I’Alliance verte
montre que la performance
environnementale des ports,
des terminaux et des arma-
teurs du Canada et des Etats-
Unis sest améliorée pour la
troisiéme année consécutive.

La performance est éva-
luée sur une échelle de 1 a
5 en fonction de 9 enjeux
environnementaux prioritai-
res. Les résultats ont été an-
noncés le 29 mai au 5¢ Colloque
annuel Green Tech, tenu a
Québec.
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Les participants, qui incluent
des armateurs, des ports et
des terminaux des Grands
Lacs et du Saint-Laurent, des
cotes atlantique et pacifique,
ont obtenu une note moyenne
globale de 3 sur 5, comparati-
vement a 2,7 en 2011.

Le directeur général
de I'Alliance verte a indiqué
que le programme continue
d’élargir  considérablement
son effectif, 23 nouveaux par-
ticipants y ont adhéré dans
les 18 derniers mois, et qu'une
entente de partenariat a été si-
gnée avec Transports Canada.

Marine industry
makes environmental
gains

he latest report card from

the Green Marine vol-
untary program shows that
the environmental perform-
ance of ports, terminals and
shipowners in Canada and
the United States has im-
proved for the third year in a
row.

Results are based on
a scale of 1 to 5 evaluated
against performance indica-
tors in nine key areas. They
were announced on May 29
at the 5th annual Green Tech
Conference, held in Québec
City.

The participants, which in-
clude shipowners, ports and
terminals from the Great
Lakes and St. Lawrence Riv-
er, Atlantic and Pacific coasts,
notched an overall rating of 3
out of a possible 5, versus 2.7
achieved in 2011.

Green Marine Execu-
tive Director noted that the
program continues to signifi-
cantly expand its member-
ship, adding 23 new partici-
pants in the last 18 months,
as well as signing a partner-
ship agreement with Trans-
port Canada.
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e NCSM OQjibwa a achevé
début juin, avec lassis-
tance spéciale de Heddle
Marine Service et de McKeil
Marine Limited, un voyage
de 12 jours et 1 200 milles
marins qui I'a conduit de Hali-
fax & Hamilton. Apres sa res-
tauration, il rouvrira en 2013
en tant que musée militaire a
Port Burwell.
«LUAdministration  por-
tuaire de Hamilton est fiere
que Hamilton soit le port
d’attache de Heddle Marine
et McKeil Marine et clest avec
joie que nous accueillons a
Hamilton 1'Ojibwa, 'une des
cargaisons les plus captivantes
a avoir transité par le port», a
déclaré Tan Hamilton, vice-
président, Développement des
affaires a 'APH.
Le sous-marin est entré
en service au Canada en 1965

et il a servi la Marine royale
canadienne et 'OTAN pendant
la guerre Froide et jusqu’a son
retrait du service en 1998.

Le voyage a nécessité
des solutions maritimes in-
génieuses. Le sous-marin a
remonté le Saint-Laurent et
traversé le lac Ontario sur un

dock flottant de Heddle
Marines remorqué par le
Florence M de McKeil
Marine.

Rick Heddle était a Hali-
fax pour superviser le charge-
ment du sous-marin. Celui-ci
va passer l'été au chantier
maritime Heddle pour vy
subir les premiers travaux de
restauration.

Le sous-marin devrait ar-
river par barge en septembre a
Port Burwell d’ot1 il sera trans-
porté jusqu'a sa destination
définitive par voie terrestre.

he HMCS Ojibwa in early

June completed a 12-day,
1,200 nautical mile journey
from Halifax to Hamilton
with special help from Hed-
dle Marine Service and Mc-
Keil Marine Limited. After
restoration, it is destined to
open as a military museum
in 2013 at Port Burwell.

“The Hamilton Port Au-
thority is proud that Heddle
Marine and McKeil Marine
call the Port of Hamilton
home and we are delighted
to welcome the Ojibwa into
Hamilton, one of the many
interesting cargo types to
move through the port,” said
Ian Hamilton, HPA Vice-
President, Business Develop-
ment.

The submarine en-
tered Canadian services in
1965 and served the Royal

Canadian Navy and NATO
throughout the Cold War
until her decommissioning in
1998.

The voyage required in-
novative marine solutions.
The sub traveled through
the St. Lawrence River and
across Lake Ontario on Hed-
dle Marines floating drydock
towed by McKeil Marine’s
Florence M.

Rick Heddle was in Hali-
fax to supervise the load-
ing of the submarine. It was
spending the summer at the
Heddle shipyard to receive
early restoration work.

In September, the sub
is slated to arrive by barge
in Port Burwell where it will
be transported overland to
the location that will be her
permanent home.

Standing in front of the HMCS Ojibwa are, left to right, Melissa Raven (Elgin Military Museum), lan Raven
(EMM), Rick Heddle (Heddle Marine), Dan McNeil (EMM), Janet Balfour (Hamilton Port Authority)
and Sue Auton (Hamilton Port Authority).

Debout devant le NCSM Ojibwa, de gauche a droite, Melissa Raven (Elgin Military Museum), lan Raven
(EMM), Rick Heddle (Heddle Marine), Dan McNeil (EMM), Janet Balfour (Administration portuaire de
Hamilton) et Sue Auton (Administration portuaire de Hamilton).
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Groupe Desgagnés

The partly-finished Bella Desgagnés is pictured at the ltalian port of Trieste awaiting final construction procedures following a Croatian shipyard’s

bankruptcy.

On voit ici le Bella Desgagnés partiellement terminé dans le port de Trieste en Italie. Le navire y attend qu'on acheve sa construction aprés la faillite d'un

chantier naval croate.

Desgagnés prend possession
du Bella Desgagnés

inachevé

es problemes financiers

majeurs dun chantier
maritime croate ont forcé le
Groupe Desgagnés a acheter in
extremis le navire Bella Des-
gagnés destiné a remplacer le
Nordik Express pour assurer
la desserte maritime entre le
port de Rimouski, I'lle d’Anti-
costi et la Basse-Cote-Nord.

Larmateur de Québec rap-
porte avoir acheté le 11 juin le
navire d'une valeur approxima-
tive de 85 millions de dollars
dans une transaction avec le
gouvernement croate et le chan-
tier Brodogradiliste Kraljevica.

Toujours  selon Desga-
gnés, cette action a empéché le
navire, complété a 92%, d’étre
embourbé dans la bureaucratie
administrative et juridique qui
aurait arrété tous les travaux
pour une période allant jusqu’a
24 mois.

Lentente a donc permis au
Groupe Desgagnés de prendre
possession et sans restriction
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du navire dans son état actuel.
Le Bella Desgagné a été re-
morqué en eaux internationales
puis au chantier maritime Fin-
cantieri, en Italie, pour une éva-
luation compleéte de son état.

Pour Louis-Marie Beau-
lieu, président du conseil et
chef de la direction, la situation
est «extrémement regrettable»
particulierement pour les usa-
gers de la desserte maritime
qui attendent le Bella Desga-
gnés avec impatience. «Nous
avons déployé des efforts consi-
dérables et investi des sommes
substantielles pour sortir le
navire de cette impasse, dont
Iissue aurait pu étre catas-
trophique», de dire monsieur
Beaulieu.

1l était initialement prévu
que le navire entrerait en ser-
vice ce printemps ou cet été. Ce
sera maintenant retardé dun
certain nombre de mois que les
représentants de l'entreprise ne
pouvaient pas encore préciser.

Desgagnés assumes
ownership of unfinished
Bella Desgagnés

ajor financial prob-

lems at a Croatian
shipyard facing bank-
ruptcy have prompted
Groupe Desgagnés to take
ownership in extremis of
the unfinished Bella Des-
gagnés that is to replace
the Nordik Express on the
Anticosti Island and Lower
North Shore Maritime Ser-
vice.

Desgagnés  reported
purchasing the  vessel
costing an estimated $85
million on June 11 in a
transaction with the Cro-
atian government and the
Brodogradiliste Kraljevica
shipyard.

This action, Desga-
gnés said, prevented the
vessel, 92% complete, from
being mired in administra-
tive and legal red tape that
would have stalled all work
for up to 24 months.

To avoid such
issues, the transaction
was concluded and the
Bella Desgagnés was
towed to international
waters and then to the
Fincantieri shipyard in
Ttaly to undergo a complete
assessment of its condi-
tion.

Louis-Marie Beaulieu,
Chairman and CEO of
the Groupe Desgagnés,
commented he strongly
deplored a “highly regret-
table” development in par-
ticular for those depending
on the maritime supply ser-
vice.

The vessel was origin-
ally scheduled to enter ser-
vice this spring or summer.
This will now be delayed
for a number of months
that company officials
could not yet specify.

95



NSSI is a joint venture of Desgagnés Transarctik Inc. and Arctic Co-Ops Limited.

La NSSI est issue d’un partenariat de Desgagnés Transarctik Inc. et d’Arctic Co-Ops Limited.

NSSI choisi pour une
importante desserte
maritime au Nunavut

unavut Sealink and Supply

Inc (NSSI), basé a Igaluit,
a annoncé quelle a été retenue
par le gouvernement du Nuna-
vut pour fournir des services de
transport maritime a 25 des 26
communautés des régions du
Qikigtani, du Kivalliq et du Ki-
tikmoet. Lentente a long terme
entre en vigueur des la saison
de desserte maritime 2012.

«Le trés grand succes que
connait NSSI suite a sa prop-
osition confirme son incontest-
able statut de chef de file en
tant que transporteur maritime
au Nunavut», a déclaré le 29
mai Daniel Desgagnés, Direc-
teur général de NSSI.

NSSI offre des services
de fret pour les collectivités
du Nunavut ainsi que pour la
grande majorité des projets
miniers et autres dans la ré-
gion.

Le chargement du fret vers
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les communautés sera effectué
aux installations portuaires
de Cote-Ste-Catherine situées
sur la Voie maritime du Saint-
Laurent, au sud de Montréal.
De plus, les services de trans-
port maritime NSSI tels que
réalisés via le port de Churchill
en collaboration avec Nunavut
Connections en 2011 seront
maintenus.

NSSI est un partenariat
entrepris en 2000 par l'Arctic
Co-operatives Limited (ACL),
l'actionnaire majoritaire et
Desgagnés Transarctik inc.
(DTI) le partenaire gestion-
naire.

Waguih Rayes, directeur
général de DTI, a souligné
que le partenariat NSSI a été
récemment renforcé par la
décision prise par Oikigtaluk
Corporation et Sakku Invest-
ment Corporation de se joindre
au partenariat.

NSSI awarded

major Nunavut
sealift contract

Desgagnés Transarctik inc.

unavut Sealink and

Supply Inc., based in
Iqaluit, announced it has
been selected by the gov-
ernment of Nunavut to pro-
vide sealift services to 25 of
the total 26 communities
populating the Qikigtani,
Kivallig and Kitikmoet
areas. It enters into effect
in the 2012 season.

“The extremely suc-
cessful NSSI bid confirms
our company’s undeniable
status of leading sealift
carrier in Nunavut,” stated
Daniel Desgagnés, NSSI’s
Managing Director, on May

NSSI provides cargo
services to Nunavut com-
munities as well as to the
great majority of mining
and other projects in the re-
gion.

Cargo is loaded for the
most part at dock facili-
ties at Cote Ste. Catherine,
south of Montreal, located
on the St. Lawrence Sea-
way. In addition, NSSI sea-
lift services via the Port of
Churchill, such as those
completed in 2011, will be
maintained.

NSSI is a joint venture
launched in 2000 by Arctic
Co-Ops Limited (ALC), the
leading shareholder, and
Desgagnés Transarctik Inc.
the managing partner.

Waguih Rayes, Gen-
eral Manager of Desgagnés
Transarctik, stressed that
the NSSI partnership was
recently enhanced by the
decision made by Oikiqt-
aluk Corporation and Sak-
ku Investment Corporation
to join the partnership.
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On devrait savoir a 'automne
si les travaux d'expansion
du canal de Panama de 80 km
seront achevés en octobre 2014
comme prévu. Cest 1a un des
points saillants du message qu’a
livré Alberto Aleman, chef de
I'Autorité du canal de Panama
pendant le récent Sommet des
Amériques a Carthagéne et
Colombie.

Ce projet de 5,3 milliards de
dollars US comprend la construc-
tion de deux nouveaux jeux
d’écluses, un du coté Pacifique
et lautre du coté Atlantique
de cette voie de navigation
construite au début du XXe siecle.
On élargira et on approfondira
également les chenaux de naviga-
tion existants du lac Gatun et de
la tranchée de la Culebra.

La définition du porte-
conteneurs Panamax est appe-
lée a changer et sa capacité va
passer de 4 500 a 12 500 conte-

neurs EVP. Lentrée en service
de plus gros navires aura de
profondes répercussions sur les
chaines logistiques maritimes
Asie-Etats-Unis et les services
tout par eau pour les cotes Est et
Ouest des Etats-Unis.

La construction accusait
environ six mois de retard sur
I'échéancier ce printemps, mais
des équipes sefforcaient d’accé-
lérer la cadence pour rattraper le
temps perdu.

Des retards dans le béton-
nage entravaient toutefois ce
rattrapage.

La circulation dans le ca-
nal de Panama a repris en force
apres l'effondrement mondial du
commerce maritime da a la crise
financieére de 2008.

Les cargaisons ont atteint
I'an dernier un sommet de 322
millions de tonnes et devraient
progresser jusqu'a quelque 330
millions de tonnes en 2012.

y this fall, it should be

clearer whether the ex-
pansion of the 80-km Pan-
ama Canal will meet its
October 2014 deadline for
completion. This was a key
message from Alberto Ale-
man, head of the Panama
Canal Authority, during the
recent Summit of the Amer-
icas in Cartegena, Colombia.

The US$5.3 billion over-
haul includes the construc-
tion of two new sets of locks,
one on the Pacific and one
on the Atlantic side of the
waterway built in the early
20th century. Work also
involves the widening and
deepening of existing navi-
gational channels in Gatun
Lake and Culebra Cut.

The historical defin-
ition of Panamax container-
ships will evolve from 4,500

TEUs to about 12,500 TEUs.
Overall bigger vessel cap-
acity will have a profound
impact on Asia-U.S. mari-
time supply chains for all-
water services to the west
and east coasts of the U.S.

Construction was about
six months behind schedule
this spring. But teams were
attempting to speed matters
up to make up for lost time.

However, delays in lay-
ing concrete were holding
back progress.

Traffic through the
Panama Canal has bounced
back since the 2008 finan-
cial crisis hurt world ship-
ping.

Cargo last year attained
a record 322 million tonnes,
and is expected to reach
some 330 million tonnes in
2012.

elon le Forum international

des transports (FIT), organe
de recherche et de réflexion de
I'Organisation de coopération
et de développement écono-
miques (OCDE) basée a Paris,
le commerce mondial pourrait
quadrupler d’ici 2020, méme si
les tendances a court terme sont
molles.

Les projections de l'orga-
nisme se fondent sur I’hypothése
d’'une croissance économique
mondiale soutenue a long terme.

«Les volumes de fret
pourraient étre multipliés par
quatre», affirme le FIT dans un
rapport selon lequel les marchés
émergents offrent les meilleures
perspectives. Cest dans les pays
en développement que la crois-
sance du commerce va étre la
plus rapide.

Selon le rapport, dans les
pays hors OCDE, en prenant un
indice de départ de 100 en 2010,
le transport de marchandises,
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exprimé en t/km, augmenterait
de 4,4 a 5,2 fois d’ici 2050. Dans
les pays de 'OCDE par contraste,
ce multiplicateur serait de I'ordre
de2,12a2,3.

Malgré les prévisions opti-
mistes pour le moyen et le long
terme, le rapport du FIT sou-
ligne que les gouvernements
devront maintenir un sain équi-
libre entre les efforts de réduc-
tion de la dette et le maintien de
la croissance tout en évitant les
ralentissements induits par les
politiques.

En ce qui concerne les émis-
sions, le rapport envisage avec
optimisme la poursuite des amé-
liorations grace aux nouvelles
technologies qui permettent de
réduire les émissions de gaz car-
bonique. Il établit a 1,5 a 2,4 fois
les niveaux de 2010 l'augmen-
tation d’ici 2050 des émissions
mondiales totales de CO, prove-
nant a la fois des transports de
marchandises et de passagers.

World trade could quad-
ruple by 2020, al-
though short-term trends
are weak, according to the
International Transport
Forum (ITF), a research
and think tank of the Paris-
based Organization for Eco-
nomic Cooperation and De-
velopment (OECD),

The projections of the
unit are based on continued
long-run global economic
growth.

“Freight volumes could
grow by a factor of four,” the
ITF said in a report which
singled out the emerging
markets as offering the best
prospects. The lesser-de-
veloped states will post the
fastest increases in trade.

On the basis of a 2010
index of 100, the report said
that in terms of tonnes/
km, freight transport in
non-OECD countries would

increase by an estimated
4.4-5.2 times by 2050. In
contrast, OECD states would
post estimated increase of
2.1 to 2.3 times the 2010 fig-
ures.

Despite  the  posi-
tive medium to long-term
forecasts, the ITF report
stressed: “Governments will
have to complete a balancing
act between reducing debt
while maintaining growth
and avoid policy-induced
slowdowns.”

Regarding emissions,
the report was hopeful of
continuing improvements,
observing that new technol-
ogies mean less carbon diox-
ide emissions. It concluded
that total world CO2 emis-
sions from freight and pas-
senger transport combined
would rise by 1.5 to 2.4 times
2010 levels by 2050.
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L’Association des graduées et des gradués de I'Institut maritime du Québec

Banquet et assemblée générale 2011

Le mardi 8 mai dernier, 'AGGIMQ a organisé,
pour les finissants, un petit «15 a 17» au café étu-
diant La Dérive a I'Institut maritime. Pour l'oc-
casion, et afin d’attirer un grand nombre de par-
ticipants, un goditer a été servi. Tous les éleves de
derniére année y étaient invités et nous avons eu
un trés bon achalandage. Le but de la rencontre
était de les informer de leur nouveau statut de
membre finissant et de leur présenter '’Associa-
tion. Nous avons insisté sur I'importance d’avoir
de la reléve, autant dans le domaine maritime
que dans une association comme la notre. Cette
rencontre a été un succes et nous comptons la
refaire I'an prochain!

Cérémonie de fin d’études 2012

Cest le samedi 26 mai dernier, a
Rimouski, qua eu lieu la cérémonie
de fin d’études des éleves de I'Insti-
tut maritime du Québec. Ainsi, pres
de 70 nouveaux diplomés se joignent
a nous en tant que membres actifs.
La cérémonie fut aussi loccasion
pour nous de souligner le mérite des
éleves qui se sont particulierement
démarqués. LAGGIMQ a remis deux
bourses de 200 $ a deux finissantes
qui se sont impliquées tout au long de
leurs études, notamment au cours de
la derniere année, a titre de membres
du comité des finissants. Les récipien-
daires sont Stéphanie Deguire, du

programme de technologie de l'architecture navale, et
Sophie Bellemare, du programme de techniques de génie

mécanique de marine.

Nouveau site Internet de I'’Association

Lors de la derniére assemblée générale, les membres présents ont
donné au conseil d’administration le mandat de refaire ou d’amélio-
rer le site Internet de I’Association. Nous sommes trés heureux de vous
annoncer que le travail est déja commencé. Vous serez en mesure de
naviguer sur une toute nouvelle plateforme, agréable et actuelle, deés
cet automne. Le site conservera son adresse actuelle, mais sera doré-
navant hébergé par celui de I'Institut maritime du Québec. Dés sa
mise en ligne, nous vous contacterons pour vous inviter a le visiter.

Banquet 2013

N'oubliez pas d’indiquer a votre agenda notre prochain banquet an-
nuel, qui sera le 50¢ depuis la fondation de 'AGGIMQ. Il se tiendra
le samedi 2 février 2013, a I’hotel Plaza Québec. Surveillez les pro-
chaines éditions du Magazine pour plus de détails.

Sophie Bellemare

Stéphanie Deguire

Félicitations a tous les dipléomés 2012! Nous espérons
vous voir en grand nombre lors de notre prochain
banquet annuel.

AGGIMQ * Coupon de cotisation 2012

Nom:

Cotisation: 45 $ (couple de gradués: 65 $)

Graduation de 'IMQ_

Année:

Programme:

«bottin des membres » 3 moins d’indication contraire.

Les informations suivantes que vous nous communiquez seront affichées dans notre

|:| Afficher

|:| Ne pas afficher

Adresse:

Code postal:

Téléphone:

Courriel:

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1 Employeur et fonctions:
1
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http://www.aggimq.ca

CALENDAR OF EVENTS
CALENDRIER DES EVENEMENTS

19 au 22 AOUT

Assemblée générale et Conférence de PAAPC
Hamilton, ON, Canada
jbalfour@hamiltonport.ca

5 et 6 SEPTEMBRE

Inland Ports Logistics Conference
Marriott Oak Brook Hills Resort
Oak Brook, IL, USA
www.joc.com/conferences

19 et 20 SEPTEMBRE
Halifax Port Days 2012
Halifax, NS, Canada
www.portofhalifax.ca

8 au 11 OCTOBRE

Breakbulk Americas Trans. Conference and Exhibition
George R. Brown Convention Center and Hilton Americas
Houston, TX, USA

events@joc.com

14 au 17 OCTOBRE

Transportation Assoc. of Canada Annual Conference
Fredericton, NB, Canada

www.tac-atc.ca

21 au 25 OCTOBRE

AAPA Annual Convention

Arthur B. Outlaw Convention Center
Mobile, AL, USA
WWwWw.aapa-ports.org

23 OCTOBRE

Journée maritime québécoise
Hotel du Parlement et Hotel Hilton
Québec, QC, Canada
www.st-laurent.org

7 et § NOVEMBRE

JOC Canada Maritime Conference

Delta Meadowvale Hotel and Conference Center
Mississauga, ON, Canada

events@joc.com

11 au 13 NOVEMBRE
Intermodal Expo 2012
Anaheim Convention Center
Anaheim, CA, USA
www.freight-expo.net

14 et 15 NOVEMBRE

8¢ Conférence annuelle AUT/HWY H20
Toronto Marriott Airport Hotel

Toronto, ON, Canada
gdelleroseash@seaway.ca

AUGUST 19-22

ACPA Annual AGM and Conference
Hamilton, ON, Canada
jbalfour@hamiltonport.ca

SEPTEMBER 5-6

Inland Ports Logistics Conference
Marriott Oak Brook Hills Resort
Oak Brook, IL, USA
www.joc.com/conferences

SEPTEMBRE 19-20
Halifax Port Days 2012
Halifax, NS, Canada
www.portofhalifax.ca

OCTOBER 8-11

Breakbulk Americas Trans. Conference and Exhibition
George R. Brown Convention Center and Hilton Americas
Houston, TX, USA

events@joc.com

OCTOBER 14-17

Transportation Assoc. of Canada Annual Conference
Fredericton, NB, Canada

www.tac-atc.ca

OCTOBER 21-25

AAPA Annual Convention

Arthur B. Outlaw Convention Center
Mobile, AL, USA
WWWw.aapa-ports.org

OCTOBER 23

Québec Marine Day

Hotel du Parlement and Hilton Hotel
Québec City, QC, Canada
www.st-laurent.org

NOVEMBER 7-8

JOC Canada Maritime Conference

Delta Meadowvale Hotel and Conference Center
Mississauga, ON, Canada

events@joc.com

NOVEMBER 11-13
Intermodal Expo 2012
Anaheim Convention Center
Anaheim, CA, USA
www.freight-expo.net

NOVEMBER 14-15

8t" Annual HWY H20 Conference
Toronto Marriott Airport Hotel
Toronto, ON, Canada
gdelleroseash@seaway.ca

If you wish to suggest an event to be inserted in the calendar, please contact lryan@maritimemag.com
Si vous désirez proposer un événement pour insertion dans le calendrier, priére de contacter Iryan@maritimemag.com
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For over 150 years,
Guardians of a great continental waterway

Depuis plus de 150 ans,
Gardiens d'une grande voie de navigation continentale

Welcome
to our Booth!

418.692.0183 WWW. sim- pllot com/en
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Algoma Central Corporation Announces

The Next Generation of Great
Lakes Bulk Carrier

LAUNCHING A NEW ERA IN ENVIRONMENTAL EFFICIENCY

Consistent with our commitment to environmental sustainability, Algoma will be
introducing a series of new vessels to our existing dry-bulk fleet starting in 2013.
The new vessels - called the Equinox Class - will include both self-unloaders and
gearless bulk carriers. Developed by Algoma together with a team of world class
vessel designers, architects and engineers; these state-of-the-art vessels
represent the next generation of Great Lakes bulk carriers.

The Equinox Class will set the new standard in vessel operating efficiency,
environmental performance and safety.

To learn more about Algoma’s Equinox Class vessels and watch an informational
video, please visit www.algonet.com

Algoma Central Gorporation
63 Church Street, Suite 600, St. Catharines, Ontario L2R 3C4
(905) 687-7888 www.algonet.com



www.algonet.com

