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In looking for a special photo with a St. Lawrence Seaway dimension, we could not resist this beautiful
shot with an autumn flavour and fascinating cloud formation showing the Equinox-class self-unloader
Algoma Niagara passing through the Welland Canal.

En cherchant une photo spéciale évoquant la Voie maritime du Saint-Laurent, nous avons été captivés par
ce superbe cliché a saveur automnale montrant le vraquier autodéchargeur Algoma Niagara de la classe

Equinox franchissant le canal Welland sous une formation nuageuse spectaculaire.

Photo: Paul Beesley
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Editor/Rédacteur en chef Maritime Magazine

La réduction imminente
de la teneur en soufre
autorisée bouleverse

A l'aube de la nouvelle année 2019, un enjeu semble pré-

valoir sur tous les autres dans une industrie maritime
mondiale qui a de multiples défis a relever. Les suspects
habituels - surcapacité de la flotte, volatilité des taux de
fret, édification de marges bénéficiaires confortables - sont
toujours la. Mais ce qui vient en téte de liste pour bien des
acteurs, cest indubitablement l'obligation de se conformer
d’ici le début de 2020 a une réglementation des émissions
beaucoup plus sévere édictée par 1'Organisation maritime
internationale (OMI). Cette agence de 'ONU a déja prouvé
quelle pouvait avoir une main de fer et les Etats membres
ne sont gueére enclins a ignorer ses décisions.

La réglementation des émissions de 'OMI qui vise a
promouvoir un environnement plus vert abaisse de 3,5 %

PREMIERE BORDEE g FIRST WATCH

Looming IMO high-sulphur
ban stirs global shipping
industry

With the ushering in of the New Year in 2019, one issue
appears to dominate all others in a world shipping
industry facing many challenges. The usual suspects -
fleet over-capacity, volatile freight rates, building healthy
profit margins - are still there. But at the top of the radar
screen for many players is unquestionably the require-
ment to comply by early 2020 with markedly stiffer emis-
sions regulations established by the International Mari-
time Organization (IMO). This UN agency has shown in
the past that it can carry a big stick, and member nations
are little inclined to sidestep its decisions.

The IMO emissions regulation to foster a greener en-
vironment lowers the cap for compliant sulphur content
in marine fuel from 3.5% to 0.5%. Analysts consider the

Some large shipping lines, including Maersk,
have begun to adapt scrubber technology.

Certains grands armements, dont Maersk,
ont commencé & équiper leurs navires d’épurateurs.
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OMI

SECRETARY
GENERAL

IMO Secretary General Kitack Lim has
forecast enormous transformation of the
global shipping environment in the coming
decades.

Le secrétaire général de I'OMI, Kitack
Lim, prédit une énorme transformation
de I'environnement du transport maritime
mondial dans les prochaines décennies.

2 0,5 % la teneur en soufre autorisée des carburants marins.
Les analystes estiment que la hausse des frais de carburant
gonflera initialement les cotts de fonctionnement de 1'indus-
trie maritime mondiale de 60 G$ US. LOMI évalue a 70 000 le
nombre de navires qui pourraient étre touchés.

Les grands armements conteneurisés affirment qu'ils de-
vront transmettre aux expéditeurs les surcotts des carburants
plus propres, car la nouvelle limite pourrait ajouter de 184 § a
264 $ par conteneur équivalent 20 pieds (EVP). Cela n'est pas
une bonne nouvelle pour les propriétaires des cargaisons, mais
selon certains observateurs, rien ne garantit que les transpor-
teurs puissent transmettre la totalité du surcofit.

A cet égard, Sealntel, cabinet-conseil d'expertise mari-
time, recommandait récemment aux expéditeurs qui préparent
leur budget pour 2019 de tenir compte de la probabilité d'une
augmentation moyenne de 13 a 20 pour cent des taux de fret
mondiaux.

En prenant pour hypothése que 'écart de prix entre les
carburants a forte et a faible teneur en soufre sera de 250 §$ la
tonne en 2020, Hapag-Lloyd a évalué le cotit de la conformité a
la réglementation OMI 2020 «a environ 1 G$ dans les premiéres
années». Maersk, premier armement mondial, soutient que ses
coiits de soutage vont grimper de plus de 2 G$ par année, ce
qui va gonfler de 35 % sa facture totale de carburant et de 8 %
ses colts globaux. Larmement francais CMA-CGM s’attend a
ce que ses frais de soutage augmentent de 1,5 G$, ce qui équi-
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spike in fuel costs will initially represent US$60 billion
in higher operating costs for the world maritime indus-
try. The IMO estimates that up to 70,000 ships will be
affected by the new cap.

Major container carriers in particular have been
contending that the higher costs for cleaner fuel will
need to be passed onto shippers because the regulation
could add $184 to $264 per 20-ft equivalent contain-
er unit (TEU). This is hardly welcome news for cargo
owners, but some industry observers maintain there’s
no guarantee the carriers will be able to pass on the
entire cost.

In this regard, Sealntel, a Danish maritime con-
sulting firm, recently suggested that shippers prepar-
ing budgets for 2019 should “take into account the like-
lihood of freight rate increases of up to 13 to 20 percent
seen from a global average perspective.”

On the assumption that the spread between high
sulphur and low sulphur oil will be $250 per tonne by
2020, Hapag-Lloyd has placed the price tag of compli-
ance to the IMO 2020 regulation at “around $1 billion
in the first years.” Maersk, the world’s largest carrier,
says its bunker costs would climb by more than $2 bil-
lion annually, adding 35% to its total fuel bill and 8%
to total costs. France’s CMA CGM expects its bunker
costs to rise by $1.5 billion, adding the equivalent of




Eagle Bulk Shipping

vaut 2 une hausse de prés de 60 % de sa facture totale de
carburant, tandis que MSC entrevoit des surcotts de plus
de 2 G$ par année. Pour sa part, OOCL évalue le surcotit
découlant de la conformité a plus «d'un demi-milliard de
dollars».

Les épurateurs et d’autres solutions

Certaines compagnies maritimes, dont Maersk, ont
commencé a équiper d’épurateurs leurs porte-conteneurs.
Linstallation d’épurateurs pour éliminer le soufre des gaz

d’échappement représente une dépense de 3 a 5 M$ par
bateau, selon la catégorie et la taille du navire. CMA-CGM
a plutot décidé d’opter pour du carburant a faible teneur
en soufre et d’équiper de machines de propulsion au GNL
neuf des méganavires de 22 000 EVP qu'il a commandés.

Dans ce contexte, plus de deux douzaines de compa-
gnies exploitant des navires de commerce et des paque-
bots de croisiére qui ont choisi d’investir dans des épura-
teurs ont récemment créé la Clean Shipping Alliance 2020
(CSA 2020). On retrouve parmi elles le Groupe Grimaldi,
Oldendorff Carriers, Cargill Inc., Eagle Bulk Shipping et
Spliethoff.

Pour leur part, les expéditeurs accueillent assez mal
le coefficient d’ajustement de soutage (BAF) que cing

Intercargo souligne
les risques liés a OMI 2020

L'International Association of Dry Cargo Shipowners (In-
tercargo) veut sensibiliser I'Organisation maritime interna-
tionale aux risques que comporte l'obligation d’utiliser du
carburant a faible teneur en soufre.

Un premier motif d'inquiétude, c'est qu'il n’y ait pas
assez de carburant propre sur le marché pour l'entrée en
vigueur d’'OMI 2020 le 1¢" janvier 2020. On s’inquiéte aus-
si du risque d'utilisation de mélanges d’entrée de gamme
de piétre qualité qui, méme s'ils-sont conformes, peuvent
endommager les moteurs et provoquer des pannes a des
moments critiques. Ces inquiétudes sont tout particuliére-
ment répandues chez les exploitants de services de tram-
ping qui n'ont pas d’horaires fixes et qui commercent sur le
marché au comptant.

Selon Intercargo, «il est capital, tout spécialement pour
le secteur du tramping, de mettre en place un processus de
mise en ceuvre efficace avant la limitation de la teneur en
soufre en 2020».

Intercargo est en faveur de la réglementation de I'OMI,
mais dit qu'on ne peut ignorer les enjeux de sécurité qui
vont trés probablement accompagner cette importante ré-
glementation.

Intercargo, une association a but non lucratif fondée
en 1980, représente aujourd’hui 140 membres a part entiére
et une flotte totale de 2 300 vraquiers.

nearly 60% to its total fuel bill, while MSC sees its extra
costs at more than $2 billion a year. OOCL calculates
the extra cost of compliance at more than “half a bil-
lion dollars.”

Scrubber systems and other options

Some shipping lines, including Maersk, have begun
to adopt scrubber technology on container vessels. Fit-
ting scrubbers to remove sulphur from the exhaust
costs between $3 million and $5 million per ship, de-
pending on the vessel's category and size. For its part,
CMA CGM plans to burn low sulphur fuel and power
nine of its 22,000-TEU mega-ships on order via lique-
fied natural gas.

Within the above context, more than two dozen
companies from the commercial shipping and cruise
industries committed to investments in scrubbers re-
cently established Clean Shipping Alliance 2020 (CSA
2020). These include the Grimaldi Group, Oldendorff
Carriers, Cargill Inc., Eagle Bulk Shipping and Spliet-
hoff.

Meanwhile, shippers have hardly been enthused
by low-sulphur bunker adjustment factors (BAFs) an-
nounced in September and October by five global carri-

Intercargo raises risks
in IMO 2020

The International Association of Dry Cargo Ship-
owners (Intercargo) has urged the International
Maritime Organization to be aware of the risks in-
volved in complying with the mandate to use low-
sulphur fuel.

A first concern is that not enough of this clean-
er fuel will be available when IMO 2020 comes into
force on January 1, 2020. A second concern is the
quality of low-end blends, which may be compliant
but could damage ‘engines and cause power failures
at critical moments. The concerns are especially
widespread among tramp operators which have no
fixed schedules and trade on the spot market.

Intercargo said it was “critical, especially for
the tramp sector, to ensure an effective implementa-
tion process for the 2020 sulphur cap regulation.”

While supporting the IMO regulation, Inter-
cargo said it “cannot ignore the safety issues that
are most likely to arise with this important regula-
tion.”

A non-profit association created in 1980, Inter-
cargo today has 140 full members with a total fleet
of 2,300 bulkers.
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transporteurs mondiaux ont annoncé en septembre et octobre
et qui pourrait étre appliqué deés le 1¢ janvier 2019 dans cer-
tains cas. Hapag-Lloyd a fait savoir quun mécanisme de re-
couvrement des cofits du carburant marin remplacerait tous
les frais de carburant actuels. Le trés respecté groupe-conseil
en affaires maritimes britannique Drewry estime que les sur-
taxes carburant pourraient augmenter de 60 % en 2020.

Le Global Shippers Forum (GSF) (dont fait notamment
partie I'Association canadienne de gestion du fret, qui re-
présente les principaux expéditeurs canadiens) a vertement
dénoncé ces décisions et tout spécialement Maersk Line. Le
GSF s'oppose a I'imposition de surtaxes de soutage 12 mois
avant 'entrée en vigueur de la réglementation de I'OMI et note
que «le grand nombre de conteneurs générateurs de revenus
qui sont expédiés vers l'ouest va rapporter beaucoup plus que
nécessaire pour couvrir le cofit du retour a vide des mémes
boites vers l'est».

Le secrétaire général du GSF, James Hookman, a prévenu
sans ménagement que le GSF allait réfuter piece par piece cet
artifice de spéculation financiére qui tient davantage d'un
plan de rétablissement des tarifs (de fret) que d'une volonté de
préserver l'environnement.

Fait significatif toutefois, le secrétaire général de 'OMI,
Kitack Lim, prédisait en 2018 que le transport maritime mon-
dial pourrait subir autant de transformations dans les 10 ou
20 prochaines années que dans le dernier siecle et affronter
d’énormes défis de durabilité. A ses yeux, les changements cli-
matiques sont le principal défi du secteur maritime. Outre les
nouvelles restrictions de la teneur en soufre, 'OMI a fixé a
2050 la date limite pour parvenir a une réduction globale de
50 % des GES par rapport aux niveaux de 2008.

Lors d'une réunion tenue l'automne dernier a Londres, le
Comité de la protection du milieu marin de 'OMI a fait claire-
ment comprendre qu'il n'y aurait aucun adoucissement d’'OMI
2020. Lassemblée a adopté une «interdiction de transport»
de carburants non conformes qui s'appliquera des le 1" mars
2020. Et on sest entendu sur un calendrier de cinq ans pour
la réalisation de la stratégie initiale de réduction des GES de
I'OMI.

Il convient aussi de mentionner tout particulierement le
projet d’interdire l'utilisation et le transport de mazout lourd
par les navires dans la région arctique - un sujet controversé
qui sera ultérieurement débattu a la réunion de mai 2019 du
méme comité de 'OMIL.

Les stratégies des transporteurs canadiens

Les compagnies maritimes canadiennes qui commercent
sur les Grands Lacs et dans la Voie maritime du Saint-Laurent
adoptent différentes approches face au nouvel environnement
réglementaire.

Les nouveaux navires de la classe Trillium de CSL offrent
assez d’espace pour l'installation d’épurateurs. Le président et
chef de la direction du Groupe CSL, Louis Martel, fait ce com-
mentaire: «CSL, de pair avec I'industrie maritime mondiale,
va soit opter pour du gazole marin ou des mélanges de carbu-
rant pauvres en soufre, soit installer des dispositifs d’épura-
tion des gaz d’échappement pour se conformer a la réglemen-
tation OMI 2020.»

«La solution optimale que choisira CSL, indique M. Mar-
tel, variera d’une région a l'autre en fonction de l'offre de
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ers for implementation, in some cases, as of Jan. 1, 2019.
Hapag-Lloyd indicated that a so-called Marine Fuel Re-
covery mechanism will replace all existing fuel-related
charges. The well-respected UK-based Drewry shipping
consultant group sees fuel surcharges climbing by up to
60% in 2020.

Taking strong issue with specific reference to
Maersk Line has been the Global Shippers Forum
(which includes the Freight Management Association
of Canada representing the largest Canadian shippers).
As well as objecting to bunker surcharges being levied
12 months before the IMO rules kick in, the GSF noted
that “the greater number of revenue-earning boxes sail-
ing west will collectively pay far more than they need
to in order to compensate for the same boxes returning
east when empty.”

GSF secretary general James Hookham bluntly
stated: “GSF will be taking this piece of financial engin-
eering apart piece by piece as we suspect this has more
to do with (freight) rate restoration than environmental
conservation.”

Significantly enough, however, IMO Secretary Gen-
eral Kitack Lim predicted in 2018 that world shipping
could experience as much transformation in the next 10
to 20 years as it has in the past 100 years amidst enor-
mous sustainability challenges. He sees climate change
as the biggest issue facing the maritime sector. In addi-
tion to the new low sulfur measures, the IMO has set a
2050 deadline for reducing overall GHG emissions by
50% from 2008 levels.

At a late fall meeting in London, the IMO’s Marine
Environment Protection Committee made it clear there
will be no slowing down of the IMO 2020 regulations.
The meeting adopted a “carriage ban” for non-compli-
ant fuel to be in effect as of March 1, 2020. There was
also agreement on a five-year timetable for realizing the
IMO’s initial GHG strategy.

Of special interest, too, was the undertaking to de-
velop a ban on the heavy fuel oil use and carriage for
use by ships in the Arctic region - a topic not without
controversy to be discussed further at a May 2019 meet-
ing of the same IMO committee.

Canadian carrier strategies

Among Canadian shipping lines trading on the
Great Lakes and St. Lawrence Seaway, different ap-
proaches are being adopted in the new regulatory en-
vironment.

CSL’s new generation Trillium-class vessels have ad-
equate space included for scrubber installations. Com-
ments Louis Martel, President and CEO of CSL Group:
“CSL, along with the global shipping industry, will be
switching to low sulphur fuel blends, marine diesel oil,
or installing exhaust gas cleaning systems to meet the
IMO’s 2020 low sulphur fuel regulations.

“The optimal fuel solution selected by CSL,” Mr. Martel
said, “will vary geographically according to the avail-
ability of low sulphur fuel along with customer arrange-
ments and choices. On ships where CSL selects to in-
stall exhaust gas cleaning systems, the technology will



be closed loop or hybrid to ensure adequate protection
of the environment.”

Algoma Central Corporation made the strategic de-
cision in 2010 to equip its newly-designed Equinox ves-
sels with scrubbers. Thus, the existing seven Equinox
ships are equipped with scrubbers, and there are plans
to retrofit two other vessels in the fleet.

As Ken Bloch Soerensen explained to Maritime
Magazine, “scrubbed ships meet the Canadian standard
which is actually more stringent than the IMO inter-
national standard as the North American waters are an
ECA (Emission Control Area) zone.”

For its part, Fednav Limited, biggest ocean-going
user of the Great Lakes/Seaway waterway, has invested
some $4 billion in a new generation of vessels with de-
signs that help to consume 28% less fuel and produce
28% fewer emissions than ships built a decade ago. But
scrubbers are not involved due to perceived questions
on the environmental impact of discharges from open
loop scrubbers.

In this regard, Paul Pathy, President and CEOQ, told
an industry conference in Tokyo in November that Fed-
nav would not fit an exhaust gas scrubber on any ship in
its fleet of 100 plus vessels. Fednav, he said, will comply
with IMO 2020 by burning cleaner fuel. NI _

carburants pauvres en soufre ainsi que des choix et des
aménagements des clients. Sur les navires ott CSL instal-
lera des systéemes d’épuration des gaz d’échappement, on
choisira des dispositifs a boucle fermée ou hybrides pour
préserver 'environnement.»

Algoma Central Corporation a fait en 2010 le choix
stratégique d’équiper d’épurateurs ses nouveaux navires
Equinox. Les sept batiments Equinox actuels sont munis
d’épurateurs et on projette d’en installer sur deux autres
batiments de la flotte.

Ainsi que Ken Bloch Soerensen 'a expliqué au Mari-
time Magazine, «les navires munis d’épurateurs répondent
aux normes canadiennes qui sont plus séveres que la
norme internationale de 'OMI puisque les eaux nord-
américaines font partie d'une zone de contrdle des émis-
sions (ZCE)».

De son coté, Fednav, principal utilisateur océanique
de la Voie maritime du Saint-Laurent et des Grands Lacs,
a investi quatre milliards de dollars dans des navires
de nouvelle génération qui consomment 28 % moins de
carburant avec 28 % moins d’émissions que les navires
construits il y a dix ans. Il n'est toutefois pas question de
les munir d’épurateurs a cause de I'incertitude qui sub-
siste quant a I'impact environnemental des émissions des
épurateurs a boucle ouverte.

Le président et chef de la direction Paul Pathy a
déclaré au cours d’une conférence a Tokyo en novembre
que Fednav n'installerait aucun épurateur des gaz
d’échappement sur les batiments de sa flotte de plus de
100 navires. Fednav, a-t-il affirmé, va se conformer a la
réglementation 2020 de I'OMI grace au choix de carbu-

rants propres. NI

y
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ECHOS DE 'ATLANTIQUE

Tom Peters

Des cessions de ports fructueuses

a I'lle-du-Prince-Edouard

e gouvernement fédéral a lancé en 1996 le Programme

de cession des ports dans le cadre de la Politique ma-
ritime nationale. Le programme, qui visait a réduire la
capacité excédentaire et améliorer lefficacité du réseau
portuaire canadien, créait trois catégories de ports: des
administrations portuaires canadiennes, des installations
portuaires locales ou régionales et des installations por-
tuaires éloignées. Il sagissait de transmettre la propriété
et le controle des ports régionaux ou locaux a des intéréts
locaux.

Il y avait 549 ports ou installations portuaires dont
Transports Canada voulait se départir. Le programme de
cession initial a pris fin en 2014, et en 2015, le gouverne-
ment fédéral a lancé le Programme de transfert des ins-
tallations portuaires pour céder la cinquantaine de ports
restants.

Des organismes a but non lucratif ont été créés et ont
pris en charge les éléments de passif et d’actif. Ottawa do-
tait chaque installation ou port cédé d'un montant d’argent
pour aider a I'exploitation et a l'entretien pendant un cer-
tain nombre d’années.

Dredging in Charlottetown harbor for a new cruise berth.

Des travaux de dragage dans le port de Charlottetown
pour un nouveau poste de croisiére.

ATLANTIC HORIZONS

Port divestiture success stories

on Prince Edward Island

n 1996, the federal government activated the Port
Divestiture Program under the National Marine

Policy. The policy goals were “to reduce overcapacity
and improve efficiency of the port system in Canada”
and created three categories of ports: Canada port au-
thorities, regional/local ports and remote ports. The
divestiture program established a means to transfer
regional/local ports to local ownership and control.

There were 549 sites under Transport Canada to
be divested. The initial divestiture program ended in
2014 and in 2015 the federal government introduced
another program, the Ports Asset Transfer program
to divest the remaining ports. Up until the asset pro-
gram was introduced, 499 ports had been transferred.

Not-for-profit entities were set up and based on
assets and liabilities, the federal government gave di-
vested ports money to help with the operations and
maintenance of these facilities for a specified period
of years.

Overall, has the program worked? Have the ports
become better off under local guidance?
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De fagon générale, le programme a-t-il bien fonctionné?
Les ports ont-ils prospéré sous gouvernance locale?

Voici ce que j'ai constaté lors d'un récent voyage a I'Ile-du-
Prince-Edouard ot se trouvent quatre ports dont Ottawa sest
départi: Charlottetown, Souris, Georgetown et Summerside.
Jai choisi I'Ile parce que ses ports sont peu connus nationale-
ment. Aucun d’entre eux n'est considéré un pole important de
transport de marchandises.

La formule gagnante de Souris

Souris, qui compte environ 1 100 habitants, m’a paru le
plus proactif des trois ports visités. La Souris Harbour Autho-
rity Inc. (SHAI) a pris le relais en 2006. Avec la cession, la
SHAI a obtenu un montant de 18,5 millions de dollars pour
l'exploitation et I'entretien et quatre autres millions pour un
brise-lames dont on avait grand besoin.

«Le port ne rapportait que 200 000 $ par année et colitait
au moins un demi-million juste pour le faire fonctionner», a
déclaré Gerry Gallant, conseiller en développement des af-
faires a la SHAL Il admet qu'il y avait des défaitistes qui ne
croyaient pas judicieux d’accepter la cession.

«Il y avait beaucoup d’inquiétude, mais nous savions
qu'avec les bonnes personnes aux bonnes places, nous irions
dans la bonne direction. Pour nous, le Port était avant tout un
outil de développement économique régional», de poursuivre
M. Gallant.

En plus d’étre un port d’attache pour les marins-
pécheurs locaux, Souris manutentionne des pommes de
terre en vrac (maintenant transportées en conteneurs) et
des granulats pour l'industrie de la construction et il abrite
la gare maritime du service de traversiers régulier entre
I'Tle-du-Prince-Edouard et les Iles-de-la-Madeleine.

La SHAI a pris les 18,5 millions de dollars accompagnant
la cession et les a investis sur le marché obligatoire. Elle a
obtenu un bon rendement du capital investi qui lui a valu des
rentrées d’'un million de dollars en intéréts annuellement.

Au dire de M. Gallant, les intéréts ont été utilisés pour
développer le coté ville du Port. La SHAI a acheté des ter-
rains, acquis et transformé en attraction touristique un an-
cien phare de la Garde cotiere, acheté une ancienne usine de
traitement du poisson dans I'intention de la mettre en valeur,
acquis et converti en restaurant une école frangaise désaffec-
tée quelle a louée, aménagé une aire d’entreposage de bateaux
de plaisance déja devenue trop petite, loué une partie d’'un de
ses immeubles a une société de recherche aquicole et créé un
commerce d'entreposage a froid rentable.

La SHAI veut maintenant faire exécuter des travaux de
dragage afin de pouvoir accueillir les barges chargées de gra-
nulats et elle songe a d’autres initiatives.

«Nous avons démarré avec 20 millions de dollars et notre
bilan actuel, avec les actifs, etc., est de 40 millions. Nous
avons donc doublé, en 12 ans, la valeur de la compagnie. Nos
revenus sont maintenant d’environ deux millions de dollars
par année», indique M. Gallant.

Les quais trés fréquentés de Georgetown

Les trois autres ports de I'Ile dont Ottawa s'est départi ont
aussi connu du succes. Tout juste en bas de Souris sur la céte,
le Port de Georgetown a été cédé en 2012 avec une dotation au
nouveau Georgetown Port Inc. (GPI) de 3,8 millions de dollars
pour l'exploitation et 'entretien des installations.
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Here'’s what I discovered on a recent trip to Prince
Edward Island which had four ports divested: Char-
lottetown, Souris, Georgetown and Summerside. I
chose the Island basically because there is not a lot
of national attention on these ports. None of these
ports is considered a major cargo hub.

Souris winning formula

Souris, with a population of approximately 1,100,
struck me as being the most proactive of the three
ports visited. The Souris Harbour Authority Inc.
(SHAI) took control in 2006. With the divestiture,
SHAI got $18.5 million for operation and mainten-
ance and an additional $4 million for a much needed
breakwater project.

“This place was only making $200,000 a year
and was costing at least half million just to run,” says
Gerry Gallant, Business Development Consultant for
SHAI He admits there were ‘naysayers’ who didn’t
think it was a wise decision to take on the port.

“There was a lot of anxiety but with the right
people, (we knew) positive things could happen. We
were not getting into the port business, we were get-
ting into the economic development business,” Mr.
Gallant said.

Besides being a port for local fishermen, Souris
handled bulk potatoes, which have since gone to con-
tainers, aggregates for the construction industry and
is a base for the regular ferry service between PEI
and the Magdalen Islands.

To make divestiture work, SHAI took the $18.5
million and invested it into the bond market. With
good return on the investment, SHAI was making
nearly $1 million in interest annually.

Mr. Gallant said the interest money was used to
develop the land side of the port. SHAI purchased
land, bought an old lighthouse from Coast Guard
and turned it into a tourist attraction; purchased
an old fish plant for future development; purchased
an old French school and turned it into a restaurant
which is leased out; developed an area to store re-
creation boats which now needs to be expanded; has
leased space in one of its buildings to an aquaculture
research company and got into a profitable cold stor-
age business.

Going forward, there is some dredging work to
be done to accommodate barges that bring in aggre-
gates and the port is looking at other ventures.

“We started off with $20 million and now our
balance sheets with assets, etc. is $40 million, so over
12 years we have doubled the value of company. Our
revenues are about $2 million a year,” says Mr. Gal-
lant.

Busy Georgetown wharves

The other three divested Island ports have also
had their successes. Just down the coast from Souris,
the Port of Georgetown was divested in 2012 and the
new Georgetown Port Inc. (GPI) was given $3.8 mil-
lion for operations and maintenance of facilities.



Le gardien de quai Wayne Chiasson, qui gere les opéra-
tions quotidiennes, ma dit que Georgetown méme avec moins
de 600 habitants, posséde 1'un des quais les plus achalandés
de I'fle. Celui-ci sert de port d’attache aux pecheurs locaux,
abrite des installations de culture de moules qui exportent un
peu partout dans le monde par millions de livres les fameuses
moules de I'fle-du-Prince-Edouard ainsi qu'une grande usine
de transformation du homard. Le Port accepte aussi des gra-
nulats destinés a I'industrie de la construction.

Il n'y a pas de roc a I'fle-du-Prince-Edouard et on doit
importer de Nouvelle-Ecosse ou de Terre-Neuve-et-Labrador
la pierre nécessaire pour la construction de routes et d’autres
ouvrages.

Selon M. Chiasson, le GPI a acheté des terrains autour du
Port et a aménagé des kiosques d’information touristique. Il
cherche aussi a attirer de petits paquebots de croisiere. Avec
ses 8,5 metres de profondeur a marée basse, Georgetown est
I'un des ports de I'fle-du-Prince-Edouard qui offre la plus
grande profondeur.

Un secteur des croisiéres trés actif a Charlottetown

LAdministration portuaire de Charlottetown (APC) a pris
la reléve pour la gestion du Port en 2005 et a obtenu un mon-
tant de 19 millions de dollars d’Ottawa.

Le PDG de Port Charlottetown, Mike Cochrane, indique
que Charlottetown a fait de grandes avancées depuis quelques
années dans l'industrie des croisieres et est en train d’allon-
ger de 270 metres le quai de son terminal de croisiéres pour
que le Port puisse accueillir deux paquebots de croisiere de
330 m simultanément. Les travaux de 14,1 millions de dollars
devraient étre achevés pour 'automne 2019. En 2018, le Port
prévoyait accueillir plus de 100 000 croisiéristes.

Charlottetown manutentionne aussi des granulats et s'est
doté d’un réseau d’oléoducs pour le transit des importations
de pétrole jusqu'au parc de stockage d’'Irving. Les conteneurs
et le transport maritime a courte distance pourraient égale-
ment offrir de futures occasions d’affaires au Port.

Le vrac et les marchandises diverses a Summerside

Le Port de Summerside, du coté ouest de I'lle, a été cédé
en 2010 avec une dotation de 20 millions de dollars sur 25 ans
pour exploiter et entretenir les installations.

Géré par la Summerside Port Corporation Inc. (SPCI), le
Port a attiré plusieurs transporteurs de vrac et de marchan-
dises diverses.

Le PDG Arnold Croken, affirme que la prise en charge
par le SPCI est un succes. «Quand nous avons pris le relais, les
installations perdaient de I'argent et on pensait fermer. Nous
avons obtenu une croissance réguliere du chiffre d’affaires»,
a-t-il déclaré en interview téléphonique.

Sous I'égide de la SPCI, le Port a commencé a exporter du
soja cultivé a I'fle. Le soja était auparavant transporté par ca-
mion jusqu'au Port de Halifax. La SPCI a une capacité d'entre-
posage en vrac pour le soja dans un hangar qui était jusque-la
utilisé pour l'exportation des pommes de terre. Selon M. Cro-
ken, le soja rapporte de bons revenus au Port.

Le Port veut manutentionner d’autres produits comme
des engrais. En 2017, Summerside a manutentionné 26 na-
vires de charge et M. Croken sattend a ce que ce nombre soit
dépassé en 2018. On vise aussi la clientele des petits paquebots

de croisiere. NI_

Port wharfinger Wayne Chiasson, who runs the
day-to-day operations, told me that Georgetown,
which has a population of less than 600, has one of
the busier wharves on the Island. It supports local
fishermen, has some mussel growing operations
which export millions of pounds of famous PEI
mussels around the world and has a large lobster
processing plant. The port also accepts aggregates
for the construction industry.

PEI has no rock and must import stone for high-
way and other construction work from either Nova
Scotia or Newfoundland and Labrador.

Mr. Chiasson said the GPI has purchased land
around the port and has developed kiosks for the
tourism industry and is also trying to attract small
cruise ships. With its 8.5 metre depth at low tide,
Georgetown is one of the deepest harbours on PEI.

Bustling cruise business at Charlottetown

The Charlottetown Port Authority Inc. (CPAI)
took over the port in 2005 and got a $19 million in-
jection from Ottawa.

Mike Cochrane, CEQ, Port Charlottetown, says
Charlottetown has made great strides in the cruise
industry in recent years and is in the process of ex-
tending its existing cruise berth by 270 metres so the
port can handle two, 330-metre cruise ships at the
same time. The $14.1 million project is expected to
be complete by the fall of 2019. In 2018, the port ex-
pected to top 100,000 cruise visitors.

Charlottetown also handles aggregates and has
developed a pipeline system to handle the petroleum
imports to the Irving tank farm. Future opportun-
ities for the port could lie in containers and short
sea shipping.

Bulk and breakbulk at Summerside

The Port of Summerside on the West side of the
Island, divested in 2010 and received $20 million
over 25 years to operate and maintain facilities.
Managed by the Summerside Port Corporation Inc.
(SPCI), the port has attracted a number of bulk and
break bulk carriers.

Port CEO Arnold Croken, says the takeover by
SPCI has been successful. “When we took over it
was losing money and they were planning to shut it
down. We have steadily grown the business,” he said
in a telephone interview.

Under SPCI, the port started exporting soy
beans grown on the Island. Previously those beans
had been trucked to the Port of Halifax. SPCI has
bulk storage for the beans in a shed that had been
previously used for export of potatoes. Mr. Croken
said the soy beans have been a good revenue gener-
ator for the port.

The port is looking at handling other products
like fertilizer. In 2017 Summerside handled 26 cargo
ships and Mr. Croken expected to exceed that num-
ber in 2018. Other business ideas being pursued in-
clude small cruise ships. NI _
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The Prince Rupert gateway
anchors the West Coast's most
efficient trade lane.

I. Following the completion of DP World's

Fairview Terminal Expansion in 2017, the Port of

Prince Rupert and DP World have agreed on terms

- v of a project development plan outlining the next phase

| 7 o RSN g 4 of expansion that will increase the capacity of the terminal

-~ g g from 1.35M to 1.8M TEUs by 2022

@RUPERTPORT

LINKING A WORLD OF OPPORTUNITY


http://www.rupertport.com

ECHOS DU PACIFIQUE

Colin Laughlan

Canapux:
une innovation majeure du CN

e développement d’une nouvelle technologie cana-

dienne prometteuse est une bonne nouvelle autant
pour l'industrie pétroliere albertaine en difficulté que
pour la réputation écornée de notre pays en matiere d’in-
novation industrielle. Dans une étude fouillée intitulée
Rivaliser dans une économie mondiale axée sur l'innova-
tion, le Conseil des académies canadiennes constate: «La
récente glissade du Canada au classement 2018 de I'Indice
Bloomberg pour l'innovation démontre bien l'intensité
de la concurrence et le recul du Canada sur ce plan.» Le
président du comité d’experts qui a signé le rapport, le
Dr Max Blouw, note toutefois que le Canada est en fait une
nation trés innovatrice — «mais ce qui nous manque, c'est
la capacité de transformer nos innovations en création de
richesse importante et durable».

Ce type d’innovation créatrice de richesse, c'est exac-
tement ce que l'on retrouve dans I'intention du CN d’aller
de l'avant avec un procédé industriel pour lequel la com-
pagnie a déposé un brevet en 2017. Ce procédé transforme
la boue de bitume extraite des sables bitumineux alber-
tains, qui est problématique pour l'environnement, en une
matiere solide non inflammable et qui flotte sur l'eau, ce

CN’s James Cairns sees Canapux
representing a unique niche

in the absence of expanded
pipeline capacity.

Pour James Cairns du CN,
Canapux représente un créneau
unique en l'absence d’'un
accroissement de la capacité
des oléoducs.

PACIFIC HORIZONS

Canapux:
a far-reaching CN innovation

Anovel Canadian technology development about to
gain some real traction is good news both for the be-
leaguered Alberta petroleum industry and the country’s
sagging reputation for industrial innovation. An in-depth
study, Competing in a Global Innovation Economy, pub-
lished by the Council of Canadian Academies observed: “A
recent decline in Canada’s ranking on the 2018 Bloomb-
erg Innovation Index is the most recent evidence of the
intensity of this competition, and of Canada’s faltering
place in it.” However, Dr. Max Blouw, Chair of the Expert
Panel that authored the report also noted that Canada
is in fact a highly innovative nation - “but where we are
lacking is turning our innovations into significant and
sustainable wealth creation.”

That kind of wealth-creating innovation is exactly
what’s found in CN Rail’s current plans to proceed with a
manufacturing process for which it filed a patent in 2017.
The process will transform the environmentally challen-
ging tar-like sludge extracted from Alberta’s oilsands into
a solid material that is not flammable and floats in water,
making it much safer to ship by rail and by sea. After
five years of research in collaboration with InnoTech Al-
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qui rend son transport par train et par bateau beaucoup
plus sécuritaire. Apres cing ans de collaboration avec Inno-
Tech Alberta, le CN sappréte a mettre en production d’ici
quelques années le produit baptisé Canapux.

«Nous avons dépassé 1'étape de la conceptualisation.
Lapplication technique, la faisabilité, a été prouvée en labo-
ratoire», a récemment déclaré en interview James Cairns,
vp, Produits pétroliers et chimiques au CN. «Nous prenons
le bitume, un produit trés visqueux, et nous le mélangeons
avec du polymere pour en créer un dérivé solide.»

Selon M. Cairns, le produit obtenu, qui ressemble a une
rondelle de hockey, a un autre avantage pour l'environne-
ment, car «le polymere utilisé est recyclé, obtenu a partir
de sacs d’épicerie usagés. Et nous enveloppons les rondelles
de bitume solide avec le méme polymeére pour quelles ne
collent pas l'une a l'autre».

Alors que le gouvernement de I'Alberta se prépare a
acheter 7 000 wagons-citernes pour transporter du pétrole
par train faute de nouveaux oléoducs, le projet Canapux
crée un créneau unique.

«Il ne s'agit pas d’'un substitut aux oléoducs», précise
M. Cairns. «Canapux est une solution pour un marché dif-
férent. Il nous permet d’atteindre les marchés asiatiques
avant que des oléoducs soient
construits. A destination, le poly-
mere sera séparé du bitume, car il
y a la-bas beaucoup de débouchés
pour du polymeére recyclé, surtout
en Chine.»

Canapux coflitera aussi moins
cher a transporter. «Pas besoin de
wagons-citernes lourds et coliteux,
il voyage dans des wagons-tombe-
reaux découverts en aluminiumy,
a-t-il expliqué. Vous mettez 20 %
plus de produits dans un wagon-
trémie que dans un wagon-citerne.»

Sur la cote ouest de la C.-B., le
Port de Prince Rupert semble étre
le port en eaux sujettes a la marée d'ott le produit pourrait
étre expédié vers les marchés d'outre-mer. «Il y a un mora-
toire sur la circulation de pétroliers sur la cote nord de la
C.-B., mais le produit est solide et il est transporté par vra-
quier, a déclaré M. Cairns. Il n'existe pas d’installation dans
la région de Vancouver, et, prévient-il, il y a peu de chances
que la population veuille quon en construise une la-bas.»

Le CN réfléchit actuellement & deux emplacements pour
la future usine de transformation-pilote de 50 millions de
dollars: dans la région des sables bitumineux albertains pres
de Fort McMurray ou encore dans la région d’Edmonton.
Il compte aussi sur une collaboration avec le gouvernement
et I'industrie pour un financement tripartite de l'usine qui
produirait initialement 10 000 barils par jour. La compa-
gnie voudrait que la production puisse démarrer le plus tot
possible. Lusine pourrait étre sur pied et en marche d’ici
12 a 18 mois.

Il sagit d'un investissement relativement minime
qui pourrait avoir des retombées importantes et clest la
sorte d’innovation canadienne qui mérite une attention

mondiale. NI

“It allows us to get to Asian markets
in advance of the pipelines
being built.”

«Il nous permet d’atteindre
les marchés asiatiques avant que
des oléoducs soient construits.»

— James Cairns

berta, CN in now preparing to bring the product they
call Canapux onstream within a couple of years.

“It’s more than a concept now. We've proved the en-
gineering in the lab, how to make it efficiently,” James
Cairns, CN’s Vice President, Petroleum and Chemicals,
said in a recent interview. “We take bitumen, a very vis-
cous product, and we blend i