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Desgagnés se spécialise depuis le 19¢siecle dans le transport maritime de vracs
liquides, de marchandises générales, de vracs solides et de passagers. Ses activités s'étendent
également a la réparation navale de méme qu'a la location et a I'opération de machineries lourdes.
Sa flotte compte une vingtaine de navires qui sillonnent le réseau Grands Lacs-Voie maritime
du Saint-Laurent, I'Arctique canadien, la cdte est du Canada et des Etats-Unis,
ainsi que toutes les mers du globe.

Desgagnés has specialized in the marine transportation of liquid bulk, general cargo, solid bulk,
and passengers since the 19" century. Its activities also extend to ship repair as well as the rental
and operation of heavy machinery. Its fleet has some 20 vessels that crisscross the Great Lakes
St. Lawrence Seaway System, the Canadian Arctic, the east coasts of Canada and the United States,
and all the seas of the world.

info@desgagnes.com | desgagnes.com | 418 692 1000
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Marine Pilots make a
crucial contribution to both
environmental protection
and economic development
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Surge in global
grain markets
a boon for Canadian ports
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COUVERTURE / COVER

With a major feature in this edition focusing on Canada’s growing stature as a global agri-food exporter,
it was fitting to highlight the key role of the Port of Thunder Bay as a grain shipping gateway
in this beautifully-textured cover photo.

Un des grands themes de ce numéro est la stature croissante du Canada en tant qu'exportateur mondial
de produits agroalimentaires. Il était donc opportun de souligner le role clé du Port de Thunder Bay

dans le transport de céréales, avec cette photo richement détaillée.

Photo: Michael Hull

Automnes Autumn 2020 | Maritime Magazine 98 3


http://www.maritimemag.com

20 2 VISION

More than ever, trust Kildair.

Choice Full slate of marine fuels

Proximity Serving Quebec and Eastern Canada
Environment Green Marine SO 14001:2015
Quality SO 9001:2015

Security C-TPAT & PIP

Plus que jamais, faites confiance a Kildair.

Choix Gamme compléte de combustibles marins

Proximité Nous desservons le Québec et I'Est du Canada
Environnement Alliance verte 1SO 14001:2015
Qualité 1SO 9001:2015

Sécurité C-TPAT & PEP

KiLbAIr SERVICE ULC

o
o
<
>
<
(%]
w
z
Z
=
a
w
o
o

kildair.com


http://kildair.com/

Editor/Rédacteur en chef Maritime Magazine

Le plastique:
un fléau alarmant
pour les océans

1 ne fait aucun doute que le taux stupéfiant d’accumula-

tion de plastique dans les océans et sur les cotes représente
l'un des problemes environnementaux les plus urgents au
monde. Les preuves en sont partout. Tout comme les océans
se remplissent de plastique, le ventre de créatures marines
emblématiques comme les baleines, les phoques et les tortues
géantes se remplit de plastique. Et il y a méme des oiseaux de
mer qui nichent sur des débris de plastique. Horrible.

On estime que 8 millions de tonnes de plastique se re-
trouvent dans les océans chaque année. Clest I'équivalent,
selon une source, de vider un camion a ordures entier chaque
minute. Ces déchets plastiques proviennent principalement
des rivieres et des centres urbains cotiers par le biais de dé-
chets non capturés et de systemes d’égouts.

Les plastiques sont méme omniprésents dans la glace
polaire. Et les chercheurs qui ont récemment examiné sept

e e

An Albatross nesting amidst a sea of plastic debris on shore.

Un albatros niche au milieu d’une mer de plastique sur le rivage.

Plastic
An out of control crisis
for the oceans

Without doubt, the staggering rate of plastic ac-
cumulation in oceans and coastal shores repre-
sents one of the world’s most pressing environmental
issues. The evidence is everywhere. As the oceans fill
with plastic, so are the bellies of such iconic creatures
of the sea as whales, seals and giant turtles. And there
are even sea-birds nesting on plastic debris. Horrifying!

An estimated 8 million tonnes of plastic end up in
the oceans each year. That’s the equivalent, one source
calculates, of emptying an entire garbage truck every
minute. This plastic waste comes mainly from rivers
and urban coastal centres through uncaptured waste
and sewage systems.

Plastics are even ubiquitous in polar ice. And re-
searchers who recently examined seven beluga whales
harvested in Canada’s Arctic by Inuvialuit hunters re-

w;'|_
Oy
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Plastic and other waste washed ashore in the Hawaiian Island National Wildlife Refuge.

Des déchets de plastique et autres, que les vagues ont rejetés a terre

ported that they found microplastics in the digestive
systems of every whale.

“Our observation that microplastics were present
in every individual beluga we sampled underscores
the global nature of this emerging pollutant, and the
vulnerability of remote regions to contamination,” the
researchers observed in the Marine Pollution Bulletin.

Canada contributes ‘disproportionately’

Significantly enough, Canada disproportionately
contributes to the rapidly-growing disaster, according
to an Oceana Canada report released this past Sep-
tember.

Canada uses 4.6 million metric tonnes of plastics
every year — roughly 125 kilograms per person — and
that number is predicted to grow to more than six mil-
lion metric tonnes by 2030, warns the Oceana Canada
report entitled DROWNING IN PLASTIC.

Global comparisons, the report notes, show that
Canada produces nine times more plastic waste per
person than India, up to 3.6 times more than some
countries in Southeast Asia and up to twice that of
some Scandinavian countries.

6 Automnee Autumn 2020 | Maritime Magazine 98

dans la réserve faunique nationale d’Hawaii.

bélugas capturés dans I'Arctique canadien par des chasseurs
inuvialuits ont rapporté qu'ils avaient trouvé des microplas-
tiques dans le systéme digestif de chaque baleine.

«Notre observation de la présence de microplastiques dans
chaque béluga que nous avons échantillonné souligne la nature
globale de ce polluant émergent, et la vulnérabilité des régions
éloignées a la contamination», ont observé les chercheurs dans
le Marine Pollution Bulletin.

Le Canada contribue de maniére «disproportionnée»

De maniére significative, le Canada contribue de maniére
disproportionnée a la catastrophe qui s'étend rapidement, selon
un rapport d’'Oceana Canada publié en septembre dernier.

Le Canada utilise 4,6 millions de tonnes métriques de
plastique chaque année, soit environ 125 kilogrammes par per-
sonne, et ce chiffre devrait dépasser les six millions de tonnes
métriques d’ici 2030, souligne le rapport d'Oceana Canada inti-
tulé Noyés dans le plastique.

Les comparaisons mondiales, note le rapport, montrent
que le Canada produit neuf fois plus de déchets plastiques par
personne que I'Inde, jusqu'a 3,6 fois plus que certains pays
d’Asie du Sud-Est et jusqu'a deux fois plus que certains pays
scandinaves.



“Canada needs to move away from our
current wasteful system where plastic
that is made to last forever is created,
used once and then immediately
disposed of.”

Kim Elmslie, campaign director
at Oceana Canada

«Le Canada doit s'éloigner de notre
systeme actuel de gaspillage,
ou le plastique qui est fait pour durer
éternellement est créé, utilisé une fois
puis immédiatement éliminé».

Kim Elmslie, directrice de campagne
chez Oceana Canada

Si aucune mesure n'est prise, le rapport prévient
que le flux mondial annuel de plastique dans l'océan va
presque tripler d’ici 2040, pour atteindre environ 29 mil-
lions de tonnes, soit I'équivalent de 50 kilogrammes de
plastique pour chaque métre de cote dans le monde.

De méme, l'eau douce est profondément touchée.
Chaque année, 10 000 tonnes de plastique pénétrent dans
les Grands Lacs, une étude récente ayant révélé jusqu'a
6,7 millions de particules de plastique par kilometre car-
ré.

Le recyclage n'est pas une solution viable. Seulement
9 % du plastique a été recyclé. Quatre-vingt-sept pour cent
des déchets plastiques que nous pensons étre recyclés fi-
nissent dans des décharges et dans I'environnement.

La question de I'exportation des déchets plastiques

Le Canada a exporté environ quatre millions de
tonnes de déchets plastiques au cours des 30 derniéres
années - le poids d’environ 800 baleines bleues par an
- principalement vers des pays asiatiques qui sont mal
équipés pour les traiter et qui refusent maintenant d’en
accepter davantage.

«Comme le Canada possede le plus long littoral du
monde, qui touche trois océans, nous avons la respon-
sabilité nationale et mondiale, et la possibilité, de faire
preuve de leadership et d'offrir aux Canadiens ce qu'ils
veulent: des choix sans plastique», souligne le rapport.

«Le Canada doit s'éloigner de notre systéme actuel
de gaspillage, ou le plastique qui est fait pour durer éter-
nellement est créé, utilisé une fois puis immédiatement
éliminé», déclare Kim Elmslie, directrice de campagne
chez Oceana Canada. «Lapproche actuelle - faibles taux
de recyclage, exportation des déchets plastiques vers
d’autres pays et transfert de la responsabilité en aval vers
les consommateurs - est colteuse, irresponsable et inef-
ficace, et ne permet méme pas d’effleurer la surface pour
résoudre cet énorme probleémen.

PORT NA MONTREAL

AVIS DE NOMINATION
NOTICE OF APPOINTMENT

Paul Bird

L'Administration portuaire de Montréal est heureuse
d'annoncer la nomination de Paul Bird au poste de vice-
président du projet Contrecceur. Paul Bird possede une vaste
expérience dans la gestion de projets de grande envergure,
notamment dans le secteur minier. Avant de se joindre
a I'APM, il a été responsable de I'infrastructure pour les
secteurs minier, ferroviaire et portuaire chez ArcelorMittal
pendant prés de 10 ans et a agi comme vice-président
innovation et comme directeur de I'ingénierie, de |'entretien
des actifs et de la gestion de projets. Dans le cadre de ses
nouvelles fonctions, Paul Bird travaillera a la planification et
la réalisation du terminal a conteneurs du Port de Montréal
a Contrecceur, dont la mise en service est prévue pour 2024.

The Montreal Port Authority is pleased to announce the
appointment of Paul Bird as Vice-President, Contrecceur.
Mr. Bird brings extensive experience in the management
of large-scale projects, particularly in the mining sector.
Prior to joining the MPA, he worked for close to ten
years at ArcelorMittal Mines Canada, managing mining
operations, health and safety, energy, mine engineering
and environment, mine planning and geology before
serving as Chief Technology and Strategy Officer and Vice-
President, Human Resources and Innovative Technologies.
In his new position, Mr. Bird will oversee the planning and
successful completion of the Port of Montreal's container
terminal in Contrecceur, which is slated to open in 2024.

Automnes Autumn 2020 | Maritime Magazine 98 7


https://www.port-montreal.com/en/the-port-of-montreal/projects/terminal-in-contrecoeur

Without action, the report warns that the
annual global flow of plastic into the ocean will
nearly triple by 2040 to about 29 million tonnes
- equivalent to 50 kilograms of plastic for every
metre of coastline worldwide.

Similarly, freshwater is deeply affected. Each
year, 10,000 tonnes of plastics enter the Great
Lakes — with a recent study finding up to 6.7 mil-
lion plastic particles per square kilometre.

Recycling is not a viable solution. Only nine
per cent of plastic has been recycled. Eighty-seven
per cent of the plastic waste we think is being re-
cycled, ends up in landfills and the environment.

Plastic waste exports issue

Canada has exported roughly four million
tonnes of plastic waste over the last 30 years — the
weight of about 800 blue whales worth of plastic
per year — mostly to Asian countries that are ill-
equipped to handle it and which are now refusing
to accept more.

“As Canada boasts the world’s longest coast-
line, touching three oceans, we have a national
and global responsibility, and an opportunity, to
show leadership and to provide Canadians with
what they want: plastic-free choices,” the report
stresses.

“Canada needs to move away from our current
wasteful system where plastic that is made to last

DROWNING
IN PLASTIC

Ending Canada’s contribution to

forever is created, used once and then immediately : fenilict
the global plastic disaster

disposed of,” says Kim Elmslie, campaign director
at Oceana Canada. “The current approach - low
recycling rates, exporting plastic waste to other

o-Oeana.ca

©O0CEANA

countries and shifting responsibility downstream
to consumers - is expensive, irresponsible, and in-
efficient, and doesn’t even scratch the surface of
solving this massive problem.”

In this connection, a recent, related report on
the sustainable development theme by the Paris-
based Organization for Economic Cooperation
and Development (OECD) underlined the urgent
need for countries to work together to defend the
ocean from the steady increase in global warming,
pollution and overfishing.

“While the COVID-19 crisis is hurting key
ocean-based sectors such as tourism and shipping,
demands of marine resources for food, energy, min-
erals, tourism and leisure will persist as the global
population grows towards an anticipated 9 billion in
2050,” affirms the OECD document.

Remedies to consider

Meanwhile, to put a halt to the plastic disaster,
Oceana Canada has issued a call to arms with sev-
eral recommendations:

First, governments and businesses should ban
all unnecessary single-use plastics in Canada by
2021.

Secondly, starting now, municipalities, universi-
ties, public institutions and businesses should pro-
vide plastic-free options.

8 Automnee Autumn 2020 | Maritime Magazine 98

The cover of Oceana Canada’s recent
report tells a grim message.

La couverture d’un récent rapport d’Oceana Canada
annonce un triste message:
«Noyés dans le plastique.
Le Canada doit cesser d’alimenter
le désastre mondial du plastique».

A cet égard, un récent rapport connexe sur le theme du
développement durable, rédigé par I'Organisation de coopé-
ration et de développement économiques (OCDE) basée a Pa-
ris, a souligné I'urgence pour les pays de travailler ensemble
pour défendre 'océan contre 'augmentation constante du
réchauffement climatique, de la pollution et de la surpéche.

«Alors que la crise COVID-19 affecte des secteurs clés
de l'océan tels que le tourisme et le transport maritime, la
demande de ressources marines pour l'alimentation, 1'éner-
gie, les minéraux, le tourisme et les loisirs persistera alors
que la population mondiale devrait atteindre les 9 milliards
en 2050», indique le document de 'OCDE.

Les remédes a envisager

En attendant, pour mettre un terme a la catastrophe
plastique, Oceana Canada a lancé un appel aux armes en
faisant plusieurs recommandations:
- premiérement, les gouvernements et les entreprises de-
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vraient interdire tous les plastiques a usage unique inutiles
au Canada d’ici 2021;

- deuxiémement, les municipalités, les universités, les insti-
tutions publiques et les entreprises devraient dés mainte-
nant offrir des options sans plastique;

- troisitmement, soutenir les politiques et les infrastruc-
tures visant a réutiliser les plastiques, y compris le rem-
plissage des récipients de boissons;

- enfin, mettre fin a l'exportation de déchets plastiques vers
les pays en développement, directement ou indirectement,
et promouvoir des solutions fondées sur la réduction au
niveau international.

Par coincidence, quelques semaines apres la publication
du rapport d’Oceana Canada, le ministre canadien de l'envi-
ronnement, Jonathan Wilkinson, a annoncé 1'interdiction
d’une sélection ciblée de produits en plastique a usage unique
d’ici la fin de 2021. Cette mesure s'inscrit dans le cadre d'un
objectif ambitieux visant a atteindre l'objectif de zéro déchet
plastique d’ici 2030. Les articles interdits, difficiles a recy-
cler, comprenaient les pailles, les sacs d’épicerie, les batons
de mélange, les couverts, les récipients pour emporter et les
anneaux pour l'assemblage de six canettes.

Clest certainement un pas dans la bonne direction, mais
on est loin d’une interdiction totale et de réformes plus im-
portantes dans le cadre d'une politique nationale globale en
matiere de déchets plastiques. Cette derniére, par exemple,
implique que les fabricants paient un prix qui tienne compte
des coits de pollution et d’élimination liés a leurs produits.

Une fois la crise COVID-19 derriere nous, le Canada et
tous les pays devront accorder une attention prioritaire a
I’élimination d’une cause majeure de la détérioration alar-
mante de l'environnement, en particulier des océans de la

planete. NI

Thirdly, support policies and infrastructures to
reuse plastics, including refilling beverage contain-
ers.

Lastly, stop the export of plastic waste to de-
veloping countries either directly or indirectly and
promote reduction-based solutions internationally.

Coincidentally, a few weeks after the Oceana
Canada report came out, Canadian Environment
Minister Jonathan Wilkinson announced a ban on
a targeted selection of single-use plastic products
by the end of 2021. This falls in the framework of
an ambitious goal of achieving zero plastic waste
by 2030. The forbidden difficult-to-recycle items
included straws, grocery bags, stir sticks, cutlery,
take-out containers and six-pack rings.

This is clearly a step in the right direction, but
far from a full ban and promised more challenging
reforms in a national comprehensive plastic waste
policy. The latter, for instance, involves manufac-
turers paying a price that takes into account the
pollution and disposal costs associated with their
products.

Once the COVID-19 crisis is behind us, Can-
ada and all countries must give priority attention
to eliminating a major cause of the alarming en-
vironmental deterioration of the planet’s oceans in

particular. NI

Sauer Compressors

2-stage Air-cooled 3-stage Air-cooled

.
0

150-600 psi | 5-30 scfm | 5-25 HP | | 150-600 psi | 35-200 scfm | 20-125 HP

2-stage Water-cooled
150-450 psi | 40-230 scfm | 25-125 HP

Less temperature due to Less maintenance cost
lower stage pressure ratio

intervals

due to longer maintenance

Less installation cost due
to no cooling water system
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ECHOS DE 'ATLANTIQUE

Tom Peters

Ouvrir la voie
a un super-port

e détroit de Canso, a I'extrémité est de la partie continen-

tale de la Nouvelle-Ecosse, est depuis longtemps reconnu
comme un des plus profonds havres naturellement libres de
glace sur la cote est de 'Amérique du Nord.

1l relie la baie Chédabouctou, au sud de la levée de Canso,
du coté de I'Atlantique, au détroit de Northumberland, du
coté du golfe du Saint-Laurent. La levée de Canso relie la par-
tie continentale de la Nouvelle-Ecosse a I'ile du Cap-Breton.
Elle comporte une écluse permettant le passage de navires qui
peuvent transiter dans la Voie maritime. Le détroit de Canso
fait en moyenne 3 kilometres de largeur et jusqu'a 27 metres de
profondeur. Il peut ainsi recevoir des navires-citernes géants et
d’autres grands navires ayant un tres fort tirant d’eau.

Du c6té atlantique de la levée se trouvent deux ports: le
port de Port Hawkesbury et le terminal maritime de Mulgrave.
La gestion et le controle réglementaire du trafic maritime
dans le détroit relevent toujours de Transports Canada, mais
la Strait of Canso Superport Corporation Limited (SCSCL) a
été constituée pour assumer la propriété et l'exploitation de ces
deux terminaux maritimes et jouer un role dans la gestion et le
développement de l'ensemble.

To enhance its superport ambitions, the Strait of Canso benefits
Jfrom its strategic location close to the Great Circle Route and

de la route orthodromique et de ses liaiso
tats-Unis et le Centre d

e

©STRAIT OF CANSO SUPER P:l,')-R CORPORATION

from intermodal connections with the U.S. and Central Canada.

Le projet de superport dans le détroit de Canso proflte de sa proximité

ATLANTIC HORIZONS

Unlocking the path for a potential
superport

he Strait of Canso, located at the eastern end of main-

land Nova Scotia, has long been recognized as one
of the naturally deepest, ice-free harbours on the East
Coast of North America.

The Strait connects Chedabucto Bay on the Atlan-
tic Ocean side of the Canso Causeway, which connects
Mainland Nova Scotia to Cape Breton Island, to the
Northumberland Strait on the Gulf of St. Lawrence side
of the province. A lock, part of the Causeway, allows the
passage of ships capable of transiting the St. Lawrence
Seaway. The Strait averages three kilometres in width
and up to 27 metres in depth. With that kind of depth,
the Strait has been able to handle ultra-large tankers and
other large vessels with very deep drafts.

On the Atlantic side of the Causeway, there are two
ports, the port of Port Hawkesbury and the Mulgrave
Marine Terminal.

While the management and regulatory control of
shipping in the Strait still lies with Transport Canada,
the Strait of Canso Superport Corporation Limited (SC-
SCL) was formed with a purpose of owning and operat-
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ing these two marine terminals plus play a management
and development role in the overall port.

“The goal of the SCSCL for the future is to obtain
that role for ourselves and the revenue, (harbor dues) that
goes with it. Those fees collected should be reinvested in
the port,” says Superport CEO Tim Gilfoy. Harbor dues,
which are in the hundreds of thousands of dollars annu-
ally, go to the federal government.

In its heyday, the Strait and its marine facilities, some
private and some public common user facilities, had built
its cargo business up to 31 million metric tonnes a year in
2010. The cargo was mainly bulk, breakbulk and project
cargo and included manufactured products, petroleum,
pulp, newsprint, gypsum, seafood, etc. However, over the
years, tonnage dropped to 17 million metric tonnes by
2017, but still one of the busiest cargo ports in the coun-
try.

Mr. Gilfoy says the decline was mainly due to the re-
cession in or around 2008.

“The full impact wasn’t felt until a few years later.
There was a significant drop in tanker business at NuS-
tar Energy (a petroleum storage and transportation com-
pany) and it was around that time that Georgia Pacific
closed its gypsum mine in the area and stopped export-
ing gypsum,” Mr. Gilfoy says.

Now the SCSCL wants to refocus on building port
business and utilizing and developing port facilities.

“The port has not yet reached its full potential.
Over the years mega projects have been contemplated
but haven’'t materialized. It’s time for the area to come
together and become masters of our own destiny,” Mr.
Gilfoy says.

In the port’s overall Master Plan, opportunities were
identified for a common user, deep water, bulk trans-
shipment terminal. These trans-shipments could link to
Great Lakes’ ports through the St. Lawrence Seaway. In
addition, there would be export opportunities from the
Strait for products such as gypsum and armour stone.
Another key feature in developing the harbor as a port
of the future, is the fact it is unencumbered by urban
development with plenty of room to grow.

A geographic plus to reach these future goals is the
Strait’s location. It is in close proximity to the Great Cir-
cle Route to Europe and Asia through the Suez Canal
plus it has intermodal connections to Central Canada
and the U.S. via rail and a major highway link. The near-
by Allan J. MacEachen Port Hawkesbury Airport offers
full aviation services and a 1,524-metre runway. Halifax
Stanfield International Airport is less than three hours
from the port.

Elusive ideal governance model

So what has been blocking the Strait of Canso’s path
to future greatness? Two apparent issues, and likely the
main ones, are a proper governance model and commun-
ity co-operation.

The SCSCL has been struggling with a governance
model for several years. It could apply to become a Can-
ada Port Authority (CPA) or create a model approved by
Transport Canada, to meet their particular needs. The
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«La SCSCL a comme but pour l'avenir de s'assurer ce role
et les revenus connexes (droits de port), dit le PDG du Super-
port Tim Gilfoy. Les droits de port devraient étre réinvestis
dans le Port.» Ces droits représentent des centaines de milliers
de dollars par année. Actuellement, ils vont au gouvernement
fédéral.

A son apogée, le détroit et ses installations maritimes -
certaines privées et certaines publiques - a vu son trafic mar-
chandises atteindre les 31 millions de tonnes métriques en un
an. C'était en 2010. Les cargaisons étaient surtout du vrac, des
marchandises générales et des cargaisons spéciales, y compris
des produits manufacturés, du pétrole, de la pate, du papier
journal, du gypse et des fruits de mer. Au fil des ans toutefois,
le tonnage a baissé. Il était de 17 millions de tonnes en 2017, ce
qui en faisait encore un des ports les plus occupés du pays.

M. Gilfoy affirme que le déclin est principalement attri-
buable a la récession de 2008-2009.

«Les répercussions se sont étalées sur quelques années,
dit-il. T1 y a eu une forte baisse du coté des pétroliers, pour
NuStar Energy (une entreprise d'entreposage et de transport
de pétrole). Cest aussi a cette époque que Georgia Pacific a fer-
mé sa mine de gypse de la région et cessé d’exporter du gypse.»

Maintenant, la SCSCL veut semployer a augmenter la
clientele, de fagon a utiliser et développer les installations
portuaires.

«Le port n'a pas encore atteint son plein potentiel, insiste
M. Gilfoy. Des mégaprojets ont déja été envisagés dans les an-
nées passées, sans qu'ils se matérialisent. Il est temps que les
forces vives de la région sunissent et deviennent maitres de
notre propre destinée.»

Selon le plan directeur du Port, il existe des possibilités
pour un terminal multiusager en eau profonde pour le trans-
bordement de vrac. Le transbordement fournirait un moyen de
relier les ports des Grands Lacs par la Voie maritime du Saint-
Laurent. Par ailleurs, il y aurait des débouchés a I'exportation,
a partir du Port, pour des produits tels que gypse et pierre de
carapace. Autre élément vital a l'essor futur du Port, n'étant
pas confiné par le développement urbain, il a amplement de
place pour l'expansion.

Pour réaliser ses buts futurs, le détroit a aussi 'avantage
de sa situation géographique. Il est trés pres de la route «ortho-
dromique» entre I'Europe et I'Asie via le canal de Suez, et il
a des liaisons intermodales vers le Centre du Canada, avec le
réseau ferroviaire américain et avec le réseau routier. Laéro-
port Allan J. MacEachen de Port Hawkesbury offre des ser-
vices aériens complets et est doté d’une piste de 1 524 métres.
Laéroport international Stanfield de Halifax est 2 moins de
trois heures du Port.

L'insaisissable modéle idéal de gouvernance

Qulest-ce qui a manqué jusqu'a présent pour que le dé-
troit de Canso réalise son immense potentiel? Deux éléments
évidents sont probablement les facteurs principaux: un modele
de gouvernance efficace et la coopération de la communauté.

La SCSCL reste face au probleme du modele de gouver-
nance depuis des années. Elle pourrait demander le statut
d’administration portuaire canadienne ou créer un modele
approuvé par Transports Canada et répondant a ses besoins
particuliers. Le but premier d’'une structure de gouvernance
est de pouvoir percevoir et conserver les droits portuaires.



Largent pourrait étre réin-
vesti dans le développement
et la promotion du Port.
Quand Ottawa sest des-
saisi des installations de
Port Hawkesbury et de Mul-
grave, il n'a pas renoncé au
controle du fond du Port.

Lloyd Hines, ministre
des Transports et du Renou-
vellement de Il'infrastruc-
ture de la Nouvelle-Ecosse
et député provincial dont
la circonscription englobe
Canso, estime que le Super-
port devrait soit continuer
de viser a créer un modele
de gouvernance sur mesure,
soit envisager de devenir une
administration  portuaire
canadienne. Il note toutefois
qu'il y aurait une autre pos-
sibilité pour qu'il récupere
des droits portuaires: «que
Transports Canada renonce
aux droits sur le fond et les
cede a la Corporation du dé-
troit, de sorte qu'elle dispose
d'une solide base de revenu
et quelle puisse continuer
d’assurer le développement
nécessaire». Selon lui, le
montant d’argent en cause
ne serait pas rien pour Ot-
tawa, mais serait énorme
pour le développement de la
région du détroit.

La mairesse de Port Hawkesbury Brenda Chisholm-
Beaton comprend et reconnait le potentiel du détroit. Cepen-
dant, elle a peut-étre visé juste en abordant ce que certains
considérent comme un sujet tabou: il faudra un effort coor-
donné et coopératif de nombreux acteurs pour réaliser ce
potentiel.

«La zone du détroit de Canso dispose d'une magnifique
plaque tournante régionale du transport ferroviaire, routier et
aérien ainsi que d'une infrastructure portuaire qui sera vitale
pour notre développement économique, dit-elle. En particulier,
le Port est un atout formidable, avec un énorme potentiel inex-
ploité. Le conseil municipal de Port Hawkesbury est déterminé
a travailler avec les parties prenantes de toute la région du dé-
troit de Canso pour créer un environnement propice a ce que
le Port réalise son plein potentiel. Il y a de nombreuses muni-
cipalités et communautés des Premiéres Nations dans la zone
du détroit de Canso qui peuvent coopérer avec des intervenants
de 'industrie et du monde des affaires pour tirer parti de nou-
velles possibilités et trouver de nouvelles facons merveilleuses
de stimuler notre économie.»

Cependant, les attitudes envers la coopération et la coor-
dination devront changer pour le mieux afin de pouvoir profi-
ter des nouvelles possibilités qui se présentent. N

F

©STRAIT OF CANSO SUPERPORT

CEO Tim Gilfoy is piloting a master plan to notably link bulk
transshipments to Great Lakes ports via the St. Lawrence Seaway.

Le PDG Tim Gilfoy pilote un plan directeur visant notamment
le transbordement de vrac destiné aux ports des Grands Lacs
via la Voie maritime du Saint-Laurent.

prime reason for a govern-
ance structure is to be able
to collect and keep those
harbor dues. The money
could be reinvested in port
development and market-
ing. When Ottawa divested
itself of the Port Hawkes-
bury and Mulgrave facilities
it did not relinquish control
of the harbor bottom assets.

Lloyd Hines, Nova Sco-
tia’s Minister of Transpor-
tation and Infrastructure
Renewal and MLA for the
Canso, said the Superport
should continue to strive
for either a particular gov-
ernance model or consider
being a Canada Port Au-
thority, but another avenue
to acquire the harbor dues
“would be for Transport
Canada to divest itself of the
bottom fees and give them
to the Strait Port Corpora-
tion which would provide
a basis of solid income for
them and to continue to do
the development that needs
to be done.” He said the
amount of money involved
would not be insignificant
to Ottawa but very signifi-
cant to the development of
the Strait area.

Port Hawkesbury May-
or Brenda Chisholm-Beaton understands and acknowledg-
es the underlying potential of the Strait. But she may have
hit the nail on the head when she addressed what some
consider the ‘elephant in the room.” It will take a coordin-
ated and co-operative effort from many players to make
this all happen.

“The Strait of Canso zone has an amazing regional
transportation hub of rail, road, air and port infrastruc-
ture that will be crucial to our future economic develop-
ment. In particular, the port is a tremendous asset and
holds untapped potential,” she says. “The Town of Port
Hawkesbury council is committed to working regionally
with the Strait of Canso zone stakeholders to be able to
create an enabling environment for the port to reach its
full potential. There are many municipalities and First
Nations’ communities in the Strait of Canso zone who can
work with stakeholders from industry and business to pur-
sue new opportunities to help boost our economy in new
and wonderful ways,” Mayor Chisholm-Beaton said.

However, attitudes toward co-operation and coordina-
tion need to change for the better if new opportunities are

to be realized. N
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Colin Laughlan

Major benefits for regional
First Nations interests

British Columbia’s
unprecedented massive
LNG Canada project

t the end of Douglas Channel, some 75 nautical miles

inland from the open Pacific waters of British Co-
lumbia’s North Coast, a massive construction project
is now visibly transforming the 440-hectare site of the
single largest private sector investment in Canada’s his-
tory. The C$40 billion LNG Canada natural gas lique-
faction and export facility recently completed its second
year of construction this October.

Artist rendering of the $40 billion LNG Canada complex
on build-out..

Représentation du complexe de 40 milliards de dollars
de LNG Canada, une fois complété.
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PACIFIC HORIZONS
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ECHOS DU PACIFIQUE

Des retombées majeures
pour les Premiéres Nations de la région

LNG Canada réalise un projet
d’une ampleur inédite
en Colombie-Britannique

u bout du chenal marin de Douglas, & quelque 75 milles

marins des eaux libres du Pacifique de la cote nord de la
Colombie-Britannique, un énorme projet de construction est
en voie de transformer visiblement les lieux. Les installations
de liquéfaction et d’exportation de gaz naturel liquéfié de LNG
Canada sont le plus grand investissement du secteur privé de
I'histoire du Canada: 40 milliards de dollars. La construction
a commencé il y a deux ans.
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D’ici le milieu de la décennie, le consortium LNG Canada
prévoit acheminer ses premiéres expéditions de gaz liquéfié
vers des marchés asiatiques, en proportion des parts de ses
membres dans l'investissement. Le plus grand actionnaire,
avec 40 % du total, est Shell Canada, filiale de Royal Dutch
Shell. Les quatre autres sont des filiales de groupes asiatiques:
PETRONAS, de Malaisie (25 %); Mitsubishi, du Japon (15 %);
PetroChina (15 %); et Korea Gas (5 %).

Les premiéres expéditions

By mid-decade, the LNG Canada consortium expects
to deliver its first liquefied gas to Asian markets based
on its members’ share of investment. Led by Royal Dutch
Shell’s Canadian affiliate Shell Canada, the largest share-
holder with 40%, there are four other subsidiaries owned
by Asian parent companies: Malaysia’s PETRONAS (25%),
Japan’s Mitsubishi (15%), PetroChina (15%), and Korea
Gas (5%).

Though the first liqui-

de gaz liquéfié (jusqu'a 14 mil-
lions de tonnes par année) se
feront seulement dans quelques
années, mais la région bénéficie
déja de retombées économi-
ques. Clest le cas en particulier
de Premieres Nations de la
région, dont les Haislas, les
Kitselas, les Kitsumkalums, les
Gitxaalas, les Gitga'ats, les Lax
Kw'alaams et les Metlakatlas.

«Au Canada, loccasion
qui se présente de faire du
projet un cadre de développe-
ment économique aidera a
renforcer les capacités de ces
Premieres Nations, qui y trou-
veront des emplois, des possi-
bilités d’affaires — pour assurer
leur autodétermination», a dit
Susannah Pierce, directrice
des affaires corporatives de
LNG Canada, qui a rencontré le
Maritime Magazine en septem-
bre.

Jusque-la, LNG Canada
avait annoncé l'octroi de plus de
2,2 milliards de dollars de con-
trats a des entreprises locales
et autochtones, et 6 millions
de dollars d’investissements
sociaux et de programmes de
formation de la main-d’ceuvre.

Malgré un ralentissement
en mars par précaution face a la
COVID-19, «pour mettre en place divers protocoles», indique
M™e Pierce, «nous sommes maintenant en train de reprendre
notre rythme, avec quelque 2 000 personnes au travail et sans
doute environ 2 500 d’ici la fin de I'année».

Au plus fort de la construction, I'entreprise estime qu'il
faudra peut-étre 7 500 personnes pour travailler a l'usine de
liquéfaction du gaz et aux deux postes d’accostage de navires.
Par la suite, elle prévoit créer 300 a 450 emplois permanents
dans ses installations.

Il y a des possibilités en matiére d’emplois, de contrats,
d’approvisionnements, d’éducation et de formation, et des
possibilités combinées d’ici la transition du projet au stade
des opérations», précise M™ Pierce.

Dans un des divers domaines des opérations, il y a une
coentreprise entre HaiSea Marine, une entreprise apparte-
nant a la Premiére Nation Haisla, et SeaSpan ULC, groupe

to the Haisla First Nation.

a la Premiere Nation Haisla.

Crystal Smith extols the first operational contract awarded

Crystal Smith applaudit a I'octroi d’un premier contrat opérationnel

fied gas exports (up to 14 mil-
lion tonnes annually) are a
few years off, local economic
benefits are already being rea-
lized, particularly by regional
First Nations among whom
the Haisla, Kitselas, Kitsum-
kalem, Gitxaala, Gitga'at, Lax
Kwalaams, and Metlakatla
are significant beneficiaries.

“In Canada, the oppor-
tunity to turn the project into
an economic development
agreement will help to build
capacity with these First Na-
tions, where they now have
opportunity to work, oppor-
tunity to build business - to
create their own self-determi-
nation,” LNG Canada’s Direc-
tor of Corporate Affairs, Su-
sannah Pierce, told Maritime
Magazine in September.

At that time, LNG Cana-
da had announced over $2.2
billion in contracts to local
and indigenous companies,
and an another $6 million in
social investments and work-
force development programs.

Despite a ramp-down
precaution in March from
Covid-19 “to put various pro-
tocols in place,” Ms. Pierce
said “we are now at the point
of ramping back up again to around 2,000 people working
and expect to be at about 2500 by the end of the year.”

At the peak of construction, the company estimates
it will need as many as 7,500 people to construct the LNG
processing plant and two vessel berths, while in its opera-
tions it expects to create 300 to 450 permanent jobs.
“There are opportunities for employment, contracting,
procurement, education and training, and combined
opportunities as we progress the project through opera-
tions,” she said.

One of those operational areas involves a notable joint
venture between HaiSea Marine, a wholly owned corpora-
tion of the Haisla First Nation on whose traditional terri-
tory the LNG Canada site is located, and SeaSpan ULC, a
multi-division West Coast ship building and marine ser-
vices corporation headquartered in North Vancouver.

OHAISLA FIRST NATION
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First Nations members to operate tugs guiding
LNG carriers

The project will provide virtual training to First
Nations members in the operation of the escort tugs
and harbour tugs that will guide the LNG carriers
though the Douglas Channel and assist in their ber-
thing and unberthing in the Kitimat harbour.”There’s
something really beautiful about the opportunity that
has come together between Haisla and SeaSpan,” said
Ms. Pierce, adding: “A project with our nations in some-
thing they've been doing for thousands of years — which
is navigating the channel.”

Crystal Smith, elected Chief Councillor of the
Haisla First Nation, elaborated on the training pro-
gram which also includes a component delivered by
the British Columbia Institute of Technology allowing
students to “attain other certification required and
then work their way up” in SeaSpan.

“This is the first operational contract that’s been
awarded to our nation and that is significant,” she said.
“This is the first of many that were working towards,
so the reality is that long-term employment - careers! -
are an option through HaiSea.

“But there are also other areas,” she explained.
“For centuries, our nations have been underfunded
when it comes to being able to provide programs and
services that meet the needs of our people. We would
accept that we need more teachers, nurses, more
lawyers, more accountants. Essentially, it’s by revenues
generated through economic activity on reserves that
we are able to go above and beyond what is dictated
by the Indian Act and ISC [Indigenous Services
Canada]. So, the significance of these revenues is
that they meet the needs of our people, wherever they
may reside, in ways that we've never been able to do

before.” NI
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basé a North Vancouver faisant de la construction navale et four-
nissant des services maritimes sur la cote Ouest. Linstallation
de LNG Canada est située sur le territoire traditionnel des Hais-
las.

Des membres des Premiéres Nations commanderont des
remorqueurs guidant les navires transporteurs de GNL

Le projet prévoit a I'intention de membres des Premiéres Na-
tions une formation virtuelle sur I'exploitation de remorqueurs
d’escorte et de remorqueurs portuaires comme ceux qui guider-
ont les navires transporteurs de gaz naturel liquéfié (GNL) dans
le chenal de Douglas et lors de leur accostage et de leur appareil-
lage a Kitimat. «Il y a quelque chose de vérita-blement merveil-
leux dans l'occasion qui s'est présentée d'une collaboration entre
les Haislas et SeaSpan, note M™ Pierce. «Il s’agit d'un projet
autour d’'une activité que les Haislas pratiquent depuis des mil-
liers d’années, clest-a-dire naviguer dans le chenal.»

Crystal Smith, conseillere en chef élue de la Premiére Na-
tion Haisla, a donné des précisions sur le programme de forma-
tion, qui comprend un volet de 1'Institut de technologie de Co-
lombie-Britannique faisant que «les étudiants pourront obtenir
d’autres certifications pertinentes et gravir les échelons» au sein
de SeaSpan.

«Clest le premier contrat opérationnel qui a été accordé a
notre Nation, et il est important, dit-elle. Nous travaillons a de
nombreux autres contrats, donc il y a des perspectives d’'emplois
— et de carrieres - sur le long terme avec HaiSea.

«Mais il y a aussi d’autres domaines, ajoute-t-elle. Depuis
des siecles, nos nations ont manqué de financement pour four-
nir des programmes et des services répondant aux besoins
de nos membres. Nous savons qu'il nous faut davantage
d’enseignants, d’infirmiéres, d’avocats, de comptables. Pour
l'essentiel, cest grace aux revenus générés par une activité
économique sur nos réserves que nous pouvons aller au-dela des
prescriptions de la Loi sur les Indiens et de SAC [Services aux
Autochtones Canada]. Ainsi, I'importance de ces revenus, c'est
qu'ils nous permettent de répondre aux besoins de nos membres,
ol quils vivent, comme nous navons jamais pu le faire

avant.» NI
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ECHOS D’EUROPE

Nick Savvides

Coup dur pour le secteur maritime
Le Parlement européen étend son
systeme d’échange d’émissions

Les députés du Parlement européen ont approuvé l'inclu-
sion du secteur maritime dans le Systéme d’échange de
quotas d’émission (SEQE) de 1'Union européenne (UE), a la
suite d'un vote final a4 la mi-septembre. La décision est un
coup dur pour le secteur, qui avait exposé une série de raisons
faisant que l'inclusion du transport maritime dans le SEQE
serait préjudiciable.

Le World Shipping Council (WSC), qui représente 18
grandes lignes de porte-conteneurs, a produit un document
de discussion de 13 pages soulignant les difficultés possibles.
Les transporteurs de conteneurs seraient particuliérement
touchés par le SEQE car ils consomment le plus de combus-
tibles fossiles.

Selon une déclaration a la presse, le Parlement européen
a adopté la proposition de la Commission européenne (CE)
visant la révision du systeme de I'UE pour la surveillance, la
déclaration et la vérification des émissions de CO, du secteur
des transports maritimes (le « réglement MRV de I'UE ») par
520 voix contre 94 et 77 abstentions.

Un porte-parole du Parlement européen a mentionné au
Maritime Magazine que la proposition en ce sens de la Com-
mission européenne devait initialement étre soumise I'année

Container carriers
could be hit especially
hard by the introduction
of ETS.

Les transporteurs de
conteneurs seraient
particulierement touchés

par le SEQE.

EUROPE HORIZONS

Blow to maritime sector
European Parliament extends
Emissions Trading System

Members of the European Parliament (MEP) have
approved the extension of the EU’s Emissions
Trading Scheme (ETS) to the maritime sector follow-
ing a final vote in mid-September. The move represents
a serious blow to the maritime sector which had previ-
ously laid out a raft of reasons why including shipping
in the ETS would be detrimental.

In this regard, the World Shipping Council (WSC),
which represents 18 leading container lines, produced
a 13 page discussion paper outlining the possible dif-
ficulties. Container carriers could be particularly hard
hit by the introduction of the ETS as they consume the
most fossil fuels.

According to a press statement from the European
Parliament, it has adopted the European Commission’s
proposal to revise the EU system for monitoring, re-
porting and verifying CO2 emissions from maritime
transport (the “EU MRV Regulation”) by 520 votes to
94 and 77 abstentions.

A European Parliamentary spokesman recalled
to Maritime Magazine, that the initial proposal was
to be brought forward by the European Commission
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WSC’s John Butler urged EU to make
decisions on the basis of the most
effective global solution.

John Butler, du WSC, incite 'UE a
prendre des décisions en fonction de
la solution globale la plus efficace.

next year, but that MEPs had
agreed with the Commis-
sion’s stance on the issues
and had wanted to expedite
the process. The Council of
Ministers and member states
will now negotiate a common
position for the EU to enforce
the new regulation.

John Butler, president &
CEO of the WSC said, “What
is critical during that process
[the negotiations between the
Council and EC and Parlia-
ment] is that the EU makes
decisions on the basis of the
most effective global solution
for reducing GHG emissions
from shipping.”

The WSC voiced its “ser-
ious concerns” regarding the

expansion of the EUs ETSto  \A/ORLD SHIPPING COUNCIL

prochaine, mais que les députés eu-
ropéens avaient accepté le point de
vue de la Commission sur les enjeux
en cause, et avaient voulu expédier le
processus. Le Conseil des ministres
et les Etats membres négocieront
maintenant une politique commune
de I'UE sur l'application du nouveau
réglement.

Pour John Butler, président-
directeur général du WSC: «Ce qui
est essentiel dans ce processus [les
négociations entre le Conseil, la
Commission et le Parlement] est que
I'UE prenne des décisions en fonc-
tion de la solution la plus efficace
pour la réduction des émissions de
GES du secteur maritime.»

Le WSC a exprimé ses «graves
préoccupations» au sujet de l'appli-
cation du SEQE de I'UE au secteur
maritime.

Dénonciation des implications

encompass shipping.

PARTMERS IMN

Extra-territorial
implications assailed

In a paper published on September 10, the WSC said
that the EC, by using its Monitoring Recording and Veri-
fication (MRV) tool as the basis for its ETS charges, will
cover a geographical area that goes far beyond the scope
of the EU.

“The MRV regulations and those applicable in an EU
ETS or in ‘EU operational efficiency standards,” if applied
to extraterritorial voyages, would be quasi-global in their
reach and would impose emission charges on voyages
that extend thousands of miles across the globe and with-
in the jurisdiction of multiple States that are far removed
from the EU,” said the WSC report.

According to Mr. Butler the ETS, if imposed on the
industry, could cost up to €3.45 billion (US$4.08 bil-
lion) a year, if the charge is imposed at the rate of €25
(US$29.62)/tonne of carbon, the charge for the ETS at the
beginning of this year. More recently the charge has in-
creased to over US$30/tonne.

Another concern for the WSC is that other nation
states could adopt a similar stance and impose a carbon
charge with an overlapping geographical reach.
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extraterritoriales
Dans un document publié le

10 septembre, le WSC affirme que
la CE, en utilisant son outil de surveillance, déclaration
et vérification (Monitoring, Recording and Verification —
MRYV) comme base des calculs pour son SEQE, dépassera
largement la zone géographique de compétence de 'UE.

«Le réglement MRV et les reglements applicables
dans un SEQE de I'UE ou dans le cadre des normes d’ef-
ficacité opérationnelle de I'UE, s'ils sont appliqués a des
voyages extraterritoriaux, auraient une portée presque
mondiale, et imposerait des frais pour les émissions de
voyages a des milliers de milles de par la planéte, jusque
dans les zones de compétence de nombreux FEtats tres
éloignés de I'UE», indique le rapport du WSC.

Selon M. Butler, si le SEQE est imposé a I'industrie,
il colitera jusqu'a 3,45 milliards d’euros (4,08 milliards
de dollars américains) par année, avec les frais de 25 €
(29,62 $ US) la tonne de carbone qui étaient prévus pour
le SEQE au début de I'année. Récemment, le taux a été
augmenté a plus de 30 § US la tonne. )

Autre sujet de préoccupation du WSC, d’autres Etats-
nations pourraient adopter une politique semblable et
imposer un prix carbone, ce qui créerait des chevauche-
ments géographiques.


https://www.worldshipping.org/

Selon M. Butler: «La multiplication de régimes uni-
latéraux créerait de multiples chevauchements, & moins
d’ententes bilatérales ou multilatérales. 11 faut parfois des
années pour conclure de telles ententes, quand il est méme
possible d’en conclure, donc il est irréaliste ou naif, a notre
avis, de croire que le probléme de réglementation et frais se
chevauchant puisse étre réglé efficacement et rapidement
par des accords internationaux.»

Par ailleurs, M. Butler fait remarquer que I'imposition
d’un systeme ne produit pas toujours les résultats prévus.
«En clair, dit-il, “agir” n'est pas la méme chose qu’“agir de
facon a réduire les émissions”.»

Le WSC fait encore valoir que 'imposition d'une péna-
lité pour une activité qui cause de la pollution atmosphé-
rique afin d’inciter a réduire cette pollution n'a de sens que
s'il existe une technologie pour atténuer les émissions.

«En d’autres termes, un incitatif financier a un chan-
gement de comportement n'est efficace que si un compor-
tement différent est possible; or il n'y a pas aujourd’hui
d’autres comportements possibles. Cest 1a une des raisons
pour lesquelles I'industrie insiste tellement pour créer
sous l'égide de 1'Organisation maritime internationale
(OMI) une commission internationale de recherche-dé-
veloppement maritime qui entreprendra les travaux de
recherche, de génie et de développement nécessaires pour
faire passer les carburants de remplacement du concept a
la réalité.»

La question, selon M. Butler et le WSC, consiste a
savoir si le SEQE de I'UE ajoutera quoi que ce soit aux
politiques de I'OMI visant la décarbonisation. La réponse,
dit-il, est que le SEQE a été critiqué méme par des indus-
tries qu'il est plus facile de décarboniser que le secteur

maritime. NI _

Mr. Butler argues, that “multiple unilateral sys-
tems would either cause multiple overlapping charges
or the need for bilateral or multilateral agreements.
Such agreements can take years to be agreed, if indeed
they can be agreed at all, so it would be unrealistic or
naive in our view to think that the overlapping regula-
tion/charge problem can be neatly and quickly handled
through international agreements.”

Moreover, Mr. Butler points out that just because
you impose a system it does not mean that system will
operate as expected. “Put bluntly ‘doing something’ is
not the same as ‘doing something that will reduce emis-
sions’,” he said.

In addition the WSC points out that imposing a
penalty for an activity that causes air pollution, in or-
der to encourage a reduction in that pollution is only
feasible if the technology exists to mitigate the emis-
sions.

“In other words, a financial incentive to change be-
haviour only works if there is an alternative behaviour
available, and those alternatives are not in fact avail-
able today. This is one of the reasons that the industry
is pushing so hard to set up an International Maritime
Research and Development Board (IMRB) through the
IMO to do the research, engineering, and development
work necessary to bring alternative fuels from concept
to reality.”

The question, according to Mr. Butler and the WSC,
is whether the EU’s ETS will add anything to the Inter-
national Maritime Organization (IMO) policy moves to
decarbonise. And the answer to that, he says, is that
the ETS has been criticised even by industries that are
easier to decarbonise than the maritime sector. NI _

FONDATION

I'Institut maritime du Qu

Campagne majeure de financement 2019-2024

Fondation de ’'IMQ

Objectif:2,5M S

Faites comme nos généreux partenaires.
Embarquez dans le mouvement en
faisant un !

Audrey Navarre, coordonnatrice - 514 226-6033
! En savoir plus : www.fondationimq.ca

CAP SUR L’AVENIR
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Louis Fortier

Giant of Arctic Research
Pionnier de la recherche en Arctigue

Leo Ryan

P

—
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Louis Fortier, an oceanographer of world renown who re-
volutionized Arctic research in Canada, recently passed
away in Québec City, leaving behind a unique legacy admired
by countless other colleagues, science students, Inuit partners
and defenders of the ecosystem of the Far North. The leader of
many multidisciplinary ventures devoted to studying and sol-
ving issues notably triggered by global warming, the professor
at Laval University died on October 4 at the age of 66 following
a courageous battle with leukemia.

His accomplishments, regrettably cut short by illness,
were saluted by awards of distinction which included the Or-
der of Canada (2007), the Ordre national du Québec, the Go-
vernor General’s Medal for Northern Affairs (2014) and knight
of France’s I'Ordre national de la Légion d’honneur (2017).

The middle child in a family of five siblings, Louis Fortier
was born in Québec City, but grew up in Trois-Riviéres on the
banks of the St. Lawrence River. The marine environment had
a profound influence on his worldview and interests.

He received his undergraduate and master’s degrees
from Laval and McGill University in the late 1970s and then a
PhD from McGill in 1983. He was a post-doctoral fellow in
Plymouth, UK in 1984-85 and returned in 1989 to Laval U. as
a professor.

Over the course of his career, Dr. Fortier has accorded
special attention to zooplankton and fish larvae, especially
Arctic cod, to determine how climate change is affecting the
unique ecosystem of the Arctic and the lives of all its residents.

Three initiatives stand out
among his accomplishments

Dr. Fortier was the driving force behind the conversion
of the decommissioned, rusting CCGS Sir John Franklin
into a modern research icebreaker. It was renamed the CCGS
Amundsen after Norwegian explorer Roald Amundsen. In
August 2003, Canada’s first such research vessel set sail for
the Beaufort Sea where it remained in the icepack for 390
days with geologists, microbiologists and other specialists on
board. There have been regular Arctic expeditions ever since,
with also science students and political figures taking part.

The above initiative led to the establishment of ArcticNet,
a pan-Canadian Network of Centres of Excellence, and most
recently the Institut nordique du Québec. NI
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ouis Fortier, océanographe de renommée mondiale, a révolu-

tionné la recherche dans I'Arctique au Canada. Il sest éteint
récemment, & Québec, laissant un héritage exceptionnel admi-
ré par d’innombrables collegues, étudiants, partenaires inuits
et défenseurs de I'écosysttme du Grand Nord. Professeur a
1'Université Laval, il a dirigé de nombreux projets multidiscipli-
naires visant a étudier et a résoudre des problemes causés,
notamment, par le réchauffement climatique. Louis Fortier est mort
le 4 octobre, 4 66 ans, aprés un courageux combat contre la leucémie.

Ses réalisations, malheureusement interrompues par la mala-
die, lui ont valu de nombreux honneurs, y compris 1'Ordre du
Canada (2007), 1'Ordre national du Québec, la Médaille du
Gouverneur général pour la nordicité (2014) et le titre de chevalier
de la Légion d’honneur de France (2017).

Louis Fortier est né a Québec, troisieme d'une famille de cinq
enfants, mais a grandi a Trois-Rivieres sur les rives du fleuve Saint-
Laurent. Lenvironnement maritime a profondément influencé sa
vision du monde et ses intéréts.

11 obtenu ses diplomes de premier cycle et de maitrise des uni-
versités Laval et McGill a la fin des années 1970, puis un doctorat
de McGill en 1983. 1l fera des études postdoctorales a I'Université de
Plymouth (Royaume-Uni) en 1984-1985, et reviendra a 1'Université
Laval, comme professeur, en 1989.

Au cours de sa carriére, le Pr Fortier a porté une attention par-
ticuliere au zooplancton et aux larves de poissons, notamment de
la morue polaire. Il voulait déterminer comment le changement cli-
matique affectait I'écosysteme arctique et la vie de tous ses résidents.

Parmi ses réalisations,
trois initiatives se démarquent

Le Pr Fortier a été la force motrice dans la transformation
du NGCC Sir John Franklin, qui était désarmé et abandonné a la
rouille, en brise-glace de recherche moderne. Le navire sera re-
baptisé NGCC Amundsen, en |'honneur de l'explorateur norvégien
Roald Amundsen. En aotit 2003, le premier navire de recherche en
son genre au Canada part pour la mer de Beaufort. Il y restera 390
jours, dans la glace, avec des géologues, des microbiologistes et au-
tres spécialistes a bord. Il y retournera par la suite régulierement,
emportant aussi des étudiants en sciences et des personnalités poli-
tiques.

Cette initiative a mené a la création d’ArcticNet, un réseau pan-
canadien de centres d’excellence, et tout récemment a la mise sur

pied de I'Institut nordique du Québec. NI



ECHOS DE L'ARCTIQUE

Carroll McCormick

Concept de maison innovant de
Cambridge Bay pour la toundra
arctique

Le logement dans 'Arctique laisse beaucoup a désirer et il n'y
a pas assez de maisons familiales pour tout le monde. «Il y
a un besoin criant pour davantage de logements. Nous avons
des groupes de 10 a 15 personnes vivant sous le méme toit. Il y
a un surpeuplement grave », déclare Marla Limousin, directrice
administrative de Cambridge Bay.

Déterminée a remédier a cela, Cambridge Bay, pres de la
frontiere ouest du Nunavut, a concu deux maisons fascinantes
qu'elle commencera a fabriquer 'année prochaine. «Lidée de la
petite maison / maison intelligente a été congue lorsque, alors
que la crise du logement avait été discutée lors d'une réunion
du Conseil consultatif de la jeunesse des maires, un membre a
déclaré qu'il n'avait jamais dormi dans un lit», dit M™ Limousin.

«Nous travaillons sur deux modeles. Lune, une maison uni-
familiale individuelle de deux chambres et d’environ 680 pieds
carrés, répond aux besoins d’acces a la propriété et au logement
abordable. Lautre, que nous appelons un “pod”, compte quatre
unités et favorisera le marché du logement social; par exemple,
la santé mentale, les groupes de jeunes et les ainés. Ils se joignent
a un batiment central et partagent un systéme mécanique, une
buanderie et des installations de stockage. Cette zone centrale

ARCTIC HORIZONS

Cambridge Bay’s innovative
home concept for the Arctic
tundra

Arctic housing leaves much to be desired, and there
are not nearly enough family homes to go around.
“There is a crying need for more housing. We have
groups of 10-15 people living in one place. There is se-
rious overcrowding,” says Marla Limousin, Chief Admi-
nistrative Officer, Cambridge Bay.

Determined to remedy this, Cambridge Bay, near
Nunavut’s western border, has designed two intriguing
homes it will begin manufacturing next year. “The idea
of the small home/smart home was conceived when, as
the housing crisis was discussed during a meeting of
the Mayors Youth Advisory Council a member stated
that he had never slept in a bed,” Limousin says.

“We are working on two models. One, a detached,
two-bedroom and about 680 square-foot single-family
house, meets the need for homeownership and affor-
dable housing. The other we refer to as a “pod”. It has
four units and will [serve] the social housing market;
for example, mental health, youth groups, and elders.
They join to a central building and share a mechanical
system, laundry facility and storage facilities. This cen-

© JANE GEORGE

Two different views of the remote hamlet of Cambridge Bay in Nunavut.

Deux vues du hameau isolé de Cambridge Bay, au Nunavut.

© NUNATSIAQ.COM
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The planned detached homes are sized and priced for a small family to enter the housing market.

Les maisons unifamiliales prévues sont de dimensions et de prix tels qu’une petite famille

puisse accéder au marché du logement.

tral area has an open space that can be adapted for mee-
tings, socializing and workshops. We consider this pod
an intergenerational space where we can bring different
people together to support each other, as is the Inuit way,”
Marla Limousin explains.

According to a 2019 CBC report, around 5,000 people
in Nunavut are waiting for public housing and half of the
territory’s 38,780 souls live in overcrowded homes.

Mason White, University of Toronto Faculty of Archi-
tecture, Landscape and Design, and Lola Sheppard, Uni-
versity of Waterloo School of Architecture, in an essay
titled Arctic Architecture: Standards, Experiments, and
Consensus, for the 2019 book Canadian Modern Architecture:
1967 to the present, discuss the history of permanent struc-
tures in the Arctic during what they term the “internal
colonialism” of the North. They describe housing designs
introduced since thel950’s as “grossly insensitive to the
Arctic’s unique social structures and harsh climate.”
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dispose d'un espace ouvert qui peut étre adapté pour des
réunions, des rencontres et des ateliers. Nous considérons
ce pod comme un espace intergénérationnel ott pourront
se réunir différentes personnes pour sentraider, ce qui est
la fagon de faire chez les Inuits», explique Marla Limousin.

Selon un reportage de CBC de 2019, environ 5 000
personnes au Nunavut attendent un logement social, et la
moitié des 38 780 occupants du territoire vivent dans des
maisons surpeuplées.

Mason White, Faculté d’architecture, de paysage et de
design de I'Université de Toronto, et Lola Sheppard, Ecole
d’architecture de I'Université de Waterloo, dans un essai
intitulé Arctic Architecture: Standards, Experiments, and
Consensus, publié dans le livre paru 2019 Canadian Mod-
ern Architecture: 1967 to the present, discutent de I'histoire
des structures permanentes de 'Arctique pendant ce qu'ils
appellent le «colonialisme interne» du Nord. Ils décrivent
les conceptions de logements introduites depuis les an-



nées 1950 comme «extrémement insensibles aux structures
sociales uniques de I'Arctique et au climat rigoureux».

Ils comprennent une unité de contreplaqué préfabriquée
appelée «boite d’allumettes» — une habitation chiche de moins
de 300 pieds carrés. Un autre a été nommé le 512 — en référence
a son empreinte. «De toute évidence, I'intention était de four-
nir uniquement la structure et l'espace minimum qui pour-
raient étre considérés comme un abri. La boite d’allumettes et
le 512 sont devenus une force coloniale unité par unité, ayant
engendré des problemes sociaux et culturels importants qui
perdurent aujourd hui», écrivent White et Sheppard.

Quand jai commenté l'adéquation pitoyable dune si
grande partie des logements du Nord par rapport au climat,
les premiers mots de M™ Limousin ont été: «Oui, ce type de
construction congu au 20¢ siecle, complétement inadapté aux
climats extrémes, est tout simplement insensé!»

Mumilaaqg Qaggaq, députée libérale du Nunavut, a
publié sur Facebook des photos de maisons montrant de
la peinture écaillée, de la moisissure, des dégats d'eau, etc.
«Linfrastructure est horrible», écrit-elle.

M. White m’a écrit: «Le logement dans le Nord chez les
Inuits est une question vitale, ayant un immense potentiel en
vue d’'améliorer tous les aspects de la vie et de la société».

Les caractéristiques comprennent les fondations
triodétiques™

La vision de Cambridge Bay est passionnante, d’apres
M™e Limousin. «La maison individuelle est de taille et de prix
appropriés pour une petite famille qui souhaite entrer sur le
marché du logement. Notre objectif visait un cofit de moins de
200 000 §. Elle a été concue dans le but de garder nos jeunes
dans la communauté. Ces derniers vont a 1'école dans le sud
et nous voulons qu'ils reviennent; actuellement ils ne peuvent
le faire en raison d'une incapacité a vivre de fagon indépen-
dante.»

«Chaque maison individuelle dispose de deux chambres,
chacune avec deux lits doubles intégrés. Nous avons mis un lit
escamotable dans le salon. Si les parents dorment la-bas, il y
a un lit pour eux... Beaucoup de gens couchent sur le canapé
a cause de la surpopulation. Ils sont considérés comme des
sans-abri cachés.»

Les autres caractéristiques comprennent la réutilisation
des eaux grises, 1'énergie solaire et éolienne, les panneaux
structurels en mousse isolante, la collecte des eaux de pluie
et les fondations triodétiques™, permettant a la maison de
se déplacer au-dessus du pergélisol en mouvement tout en la
protégeant.

L'espace central arrondi des pods reflete la préférence
des ainés pour les maisons en forme d’igloo construites par
les Inuits. Les unités indépendantes, qui se fixent a la nacelle
centrale, chacune faisant face a 90 degrés de la suivante,
respectent le désir des gens de ne pas vivre cote a cote — un
probleme culturel avec les plexes de ce monde (duplex, triplex-
es, etc.).

De plus, en fabriquant les maisons, Cambridge Bay
créera des emplois, gardera de l'argent en ville et procurera
aux Inuits la fierté allant de pair avec la conception et la
construction de leur maison par eux-mémes. NI _

They include a prefabricated plywood unit called
the “matchbox” - a stingy dwelling of less than 300
square feet. Another was named the 512 - referring to
its footprint. “Evidently, the intent was to provide only
the minimum structure and space that might qualify
as shelter. The matchbox and the 512 became a unit-
by-unit colonial force that created significant social
and cultural problems that continue today,” White and
Sheppard write.

When I commented on the pitiful fit of so much
of Northern housing to the climate, Limousin’s first
words were, “Yes and [it] stems back to the unsuitable
style for extreme climates they built in the 1950’s - it is
just insane.”

Mumilaaq Qaqqagq, Liberal Member of Parliament
for Nunavut, has posted photographs on Facebook of
homes showing peeling paint, mold, water damage,
and worse. “The infrastructure is horrific,” she writes.

Mr. White wrote to me, “Housing in the North
among Inuit is an urgent matter, which has the poten-
tial to improve all aspects of life and society.”

Features include triodetic™ foundations

Cambridge Bay’s vision is exciting, comments Ms.
Limousin. “The detached home is sized and priced
for a small family to enter the housing market. Our
target has been for it to cost under $200,000. It was
[conceived of] really to kind of keep our youth in the
community. They go south to school and we want them
to come back but they don't because they [cannot] live
independently.

“Each detached home has two bedrooms, each
with two built-in double beds. We put a Murphy bed
in the living room. If relatives sleep over there is a bed
for them ... Many people are couch surfing because
of overcrowding. They are considered the hidden ho-
meless.”

Other features include reusing grey water, solar
and wind power, structural insulated foam core pane-
ling, rainwater collection, and triodetic™ foundations
allowing the house to shift above moving permafrost
while protecting it.

The pods’ roundish central space reflects Elders’
desire for the igloo shaped houses that Inuit built. The
independent units that attach to the central pod, each
facing 90 degrees away from the next, respect people’s
desire to not live side-by-side — a cultural problem with
plexes.

And by manufacturing the homes, Cambridge Bay
will create employment, keep money in town and give
Inuit the pride that comes with designing and building
their homes themselves. NI _
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A busy year for the
St. Lawrence
Economic
Development
Council

magine, for a moment, that the St. Law-
rence Seaway is closed. All of a sudden,
an entire facet of our economy would
decline and our consumer habits would

Une année remplie
pour la Société

de développement
économique du
Saint-Laurent

maginonsuninstantla fermeture delavoie
navigable du Saint-Laurent. Tout a coup,
tout un pan de notre économie seffriterait et
nos habitudes de consommation en seraient

be turned upside down. Most people are
unaware that 80% of consumer goods
transit by ship and that the maritime in-

Mathieu St-Pierre
President/CEQ, SODES
Président-directeur général, SODES

chamboulées. La plupart des gens ignorent
que 80 % des biens de consommation tran-
sitent par navire et que cette industrie

dustry represents close to 400 companies,

generates 16 000 direct jobs, pays $1 billion

in salaries and contributes $2.3 billion to

Québec’s gross domestic product. Is the Québec mari-
time industry important? More than ever.

So much so, that it must be central to governments’
economic recovery strategies, according to the St. Law-
rence Economic Development Council (SODES), which
is mandated to protect and promote the economic in-
terests of the St. Lawrence maritime community from
a sustainable development perspective.

Despite the fact that 110 million tonnes of cargo
are transshipped annually, the maritime industry’s
impact is still under-estimated.

“The industry is an economic recovery lever of
unsuspected magnitude. We are working actively with
the authorities to be able to align with government
policy directions and implement measures specific to
our industry” explains SODES President-CEO Mathieu
St-Pierre, who has been heading the organization for a
year now.

SODES groups together shippers, port authorities,
municipal and regional governments, maritime asso-
ciations, service and equipment suppliers, institutions,
elevators and terminals.

This year, marks the organization’s 35th anniver-
sary. But, due to the unprecedented health crisis, cele-
brations have been sidelined in order to focus on man-
aging a challenge that requires dexterity, resilience and
audacity.

COVID-19: bringing out the best

The pandemic forced SODES to reorganize and
coordinate a crisis cell, which included members of
the industry, government representatives and the Min-
ister for Transport, who is responsible for maritime
affairs. In recent months, we have had to realign,
reviewing priorities while remaining true to the route
SODES had set in its latest strategic planning exercise.
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représente pres de 400 entreprises, génére

16 000 emplois directs, verse un milliard en

salaires et contribue pour 2,3 milliards de
dollars au produit intérieur brut du Québec. Importante, I'indus-
trie maritime québécoise? Plus que jamais.

Elle doit méme étre au ceeur des stratégies de relance éco-
nomique des gouvernements, selon la Société de développement
économique du Saint-Laurent (SODES) dont la mission est de
protéger et de promouvoir les intéréts économiques de la commu-
nauté maritime du Saint-Laurent dans une optique de dévelop-
pement durable.

Bien que ce soient 110 millions de tonnes de marchandises
qui sont transbordées annuellement, I'impact de I'industrie mari-
time demeure encore sous-estimé.

«Clest un levier de relance économique d’'une ampleur in-
soupconnée. Nous travaillons activement avec les autorités pour
quon puisse sarrimer aux orientations gouvernementales et
mettre en place des mesures spécifiques a notre industrie», ex-
plique son président-directeur général, Mathieu St-Pierre, arrivé
en poste il y a un an.

Lorganisation qu'il dirige regroupe des expéditeurs, des
administrations portuaires, des transporteurs, des administra-
tions municipales et régionales, des associations maritimes, des
fournisseurs de services et d’équipements, des institutions, des
élévateurs et des terminaux.

La SODES souligne d’ailleurs cette année son 35¢ anniver-
saire de fondation. Mais, en cette année marquée par une crise
sanitaire sans précédent, disons que les festivités ont été relé-
guées a l'arriere-scéne pour se concentrer sur la gestion d'un défi
qui demande agilité, résilience et audace.

COVID-19: quand le meilleur émerge

Cette pandémie aura forcé l'organisation a se redéployer et
a coordonner une cellule de crise ol siégeaient des membres de
I'industrie, des représentants gouvernementaux et la ministre
déléguée aux Transports a qui incombe la responsabilité des
affaires maritimes. Au cours des derniers mois, il a fallu ajuster le
gouvernail, revoir les priorités, mais en gardant le cap sur l'itiné-
raire que la SODES avait déterminé lors de son dernier exercice
de planification stratégique.



A la SODES, toute I'équipe est mobilisée autour des
orientations stratégiques de l'organisation. «Nous souhai-
tons tous accroitre |'influence de I'industrie et en faire mieux
connaitre les différents avantages. Nos membres ont aussi
une lecture commune des enjeux qui jalonnent I'industrie;
ils sont fortement mobilisés, ce qui facilite notre travail et
favorise l'atteinte des objectifs et des résultats», philosophe
M. St-Pierre.

Pendant que le Québec se mettait sur pause pour limiter
la propagation de la COVID-19, I'industrie maritime devait, au
méme moment, apprendre & composer avec une nouvelle réa-
lité. Elle jongle simultanément avec l'intégration des mesures
sanitaires et les chamboulements que cette crise induit sur les
activités maritimes. Mais un défi encore plus grand se pointe.
Avec la fermeture des frontiéres, une pression sajoute sur les
entreprises maritimes pour que la chaine d’approvisionnement
ne soit jamais rompue.

Au plus fort de la pandémie - alors que les approvision-
nements en nourriture, en matériel de protection médical et
en biens de consommation courante deviennent une source
de vives inquiétudes et d’angoisse collective — les activités
portuaires et les entreprises spécialisées en transport de mar-
chandises sont sur la ligne de front.

Aussi néfaste fut cette pandémie, Mathieu St-Pierre y dé-
cele un élément positif. «Lentement mais stirement, on assiste
a une prise de conscience collective de I'importance que joue
le Saint-Laurent dans notre quotidien. A bord des navires, il
y a des vétements, des meubles, des voitures, du sel, du sucre,
des matériaux stratégiques. Plusieurs de ces biens qu'on trouve
généralement en quantité abondante sont soudainement en
rupture de stock. Et cette rareté nous fait réaliser notre dépen-
dance au transport par navire. Sans navire, ce sont des entre-
prises d'ici qui ne peuvent plus expédier leurs produits et faire
la démonstration de leur savoir-faire a travers le monde. Sans
navire, ce mobilier de bureau quon utilise pour le télétravail
n'existerait pas.»

Bien queelle représente l'un des modes de transport les
plus anciens, I'industrie maritime ne cesse d’'innover. Ceci est
sans compter ses vertus environnementales.

2 000+

EMPLOYES / EMPLOYEES

By 35

TERMINAUX / TERMINALS

The entire SODES team is fully committed to the or-
ganization’s strategic directions. “We all hope to increase
the industry’s influence and make people more aware of
its various advantages. Our members also agree on the
issues facing the industry. The fact that they are highly
mobilized facilitates our work and helps achieve goals
and results”, clarifies Mr. St-Pierre.

While Québec put itself on hold to limit the spread
of COVID-19, the maritime industry had to learn instan-
taneously to deal with a new reality, simultaneously jug-
gling the integration of health measures and the crisis’
disruptive impact on maritime activities. However, an
even bigger challenge loomed ahead. As borders closed,
pressure grew on maritime companies to maintain the
supply chain uninterrupted.

At the height of the pandemic - when supplying food,
medical protective equipment and everyday consumer
goods became a source of alarm and collective anguish -
port activities and companies specializing in goods trans-
port were on the front lines.

As harmful as the pandemic has been, Mathieu St-
Pierre sees an upside to it. “Slowly but surely, we are see-
ing a collective awakening to the importance the St. Law-
rence plays in our daily lives. Ships brought us clothing,
furniture, cars, salt, sugar, strategic materials. Many of
these goods that are generally abundant were suddenly
out of stock. And this scarcity made us realize how much
we depend on transport by ship. Without ships, Québec
companies can no longer export their products and dem-
onstrate their know-how the world over. Without ships,
we wouldn’t have the office furniture we use for telework-
ing.

Although it represents one of the oldest means of
transport, the maritime industry continues to innovate.
And that’s not counting its environmental virtues.

“Every ship that navigates the St. Lawrence is the
equivalent of removing 301 railcars from our railways or
963 trucks from our highways, with all of the attendant
environmental gains”, explains Mr. St-Pierre. Other data
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is even more telling: with one liter of fuel per tonne of
cargo carried, a truck covers 41 kilometers, a train,
225 kilometers and a ship, 358 kilometers.

Québec Marine Day

At the dawn of its 20" edition, Québec Maritime
Day was revisiting its traditional formula, which this
year coincided with the organization of the first As-
sises québécoises du secteur maritime. The formula -
borrowed from France - was to be held on October 27.

This event, organized by SODES in collaboration
with Green Marine, the St. Lawrence Shipoperators
and the Maritime Sectorial Committee was postponed
to a later date since October 27" coincided with the
end of the 28-day challenge to break the second wave
of COVID-19.

In this context, we are working with our partners
to position and promote the maritime industry as it
should be with decision-makers and the Quebec popu-
lation.

The current crisis demands that we stick together
as never before. After all, we are all in the same boat!

NL

To learn more about the
“Allin the same boat™
campaign staged by the St. Lawrence Economic
Development Council (SODES):

http://www.st-laurent.org/en/tous-dans-le-meme-bateau/

ALLIN THE

SAME
BOAT

QUEBEC MARITIME INDUSTRY
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«Pour chaque navire qui vogue sur le Saint-Laurent, clest
I'équivalent de retirer 301 wagons de la voie ferrée ou 963
camions de nos routes avec tous les gains environnementaux
que cela peut générer», explique M. St-Pierre. D’autres don-
nées sont encore plus parlantes: avec un litre de carburant
par tonne de marchandises transportées, un camion parcourt
41 kilometres, un train 225 kilometres et un navire 358 kilo-
metres.

Journée maritime québécoise

A Tl'aube de sa 20¢ édition, la Journée maritime revoyait
sa formule traditionnelle qui coincidait cette année avec
l'organisation des premiéres Assises québécoises du secteur
maritime. La formule - empruntée a la France - devait se tenir
le 27 octobre.

Cet événement organisé par la SODES en collaboration
avec 'Alliance verte, les Armateurs du St-Laurent, le Comité
sectoriel de main-d'ceuvre de I'industrie maritime a été remis
a une date ultérieure puisque la date du 27 octobre coincidait
avec la fin du défi de 28 jours destiné a casser la deuxiéme
vague de COVID-19.

Dans ce contexte, nous travaillons de concert avec nos
partenaires afin de positionner et promouvoir I'industrie
maritime comme il se doit auprés des décideurs et de la popu-
lation québécoise.

La crise actuelle demande quon se serre les coudes
comme jamais auparavant. Apres tout, nous sommes tous

dans le méme bateau! NI _

Pour en apprendre davantage sur la campagne
«Tous dans le méme bateau»
propulsée par la Société de développement
économique du Saint-Laurent (Sodes) :

http://www.st-laurent.org/tous-dans-le-meme-bateau/

TOUS DANS
LE MEME

BATEAU

INDUSTRIE MARITIME QUEBECOISE


http://www.st-laurent.org/tous-dans-le-meme-bateau/
http://www.st-laurent.org/en/tous-dans-le-meme-bateau/
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North Atlantic
trade weathers
CovViID-19
relatively well

Le commerce
de I'Atlantique
Nord résiste
relativement
bien a la
COVID-19

Leo Ryan
Nick Savvides

London, the historic commercial and financial capital
of the United Kingdom on the River Thames, remains
a major centre of trade between Canada and Europe.

Londres, capitale commerciale et financiere historique
du Royaume-Uni, reste un centre majeur du commerce
entre le Canada et ’'Europe.

across the North Atlantic has been characterized

by steady, moderate growth and certainly much
less turbulence than the world’s busiest trade lane be-
tween Europe and Asia. Entering 2020, for instance,
Canada’s leading east coast ports, Montreal and Hali-
fax, were showing increased benefits from the 2017
free trade agreement with the European Union, more
widely known as CETA (Comprehensive Economic and
Trade Agreement). Bilateral Canada-EU merchandise
trade in 2019 amounted to $125.4 billion compared
with $108 billion two years earlier, thanks notably to a

For a number of years now, maritime commerce
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I'Atlantique Nord affiche une croissance constante

et modérée, et certainement beaucoup moins de
turbulence que la route commerciale la plus occupée du
monde, entre I'Europe et I'Asie. Au début de 2020 par
exemple, les plus grands ports de I'est du Canada, Montréal
et Halifax, bénéficiaient de 'accord commercial de 2017
entre le Canada et 'Union européenne — 1'Accord écono-
mique et commercial global (AECG). En 2019, le commerce
bilatéral de marchandises Canada-UE s'élevait a 1254
milliards de dollars, contre 108 milliards de dollars deux
ans plus tot. La progression est attribuable, entre autres, a

Depuis des années, le commerce maritime sur



une forte augmentation des exportations canadiennes en Alle-
magne et au Royaume-Uni.

En 2020 toutefois, pour le Canada, le contexte commer-
cial sur I'Atlantique Nord est entré dans une période vérita-
blement unique. La propagation rapide de la pandémie de
COVID-19 a déclenché la plus grande récession mondiale a
survenir depuis des décennies. Elle a miné les volumes dans
le secteur manufacturier et dans de nombreux autres.

En outre, les clients canadiens des lignes de navigation
océanique ont été touchés par une série de gréves menées en
juillet et aotit par le syndicat représentant 1 100 débardeurs du
Port de Montréal. Les répercussions se faisaient encore sentir

good surge in Canadian exports to Germany and the
United Kingdom.

But then 2020 happened and it turned the North
Atlantic trade environment in Canada into a truly
unique period. The onset and acceleration of the
devastating COVID-19 pandemic triggered the worst
global recession in decades. It has impacted market
volumes in the manufacturing industry as well as in
many other sectors.

Another impact felt by Canadian customers
of ocean shipping lines was the series of strikes
launched in July and August by the union repre-
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en octobre, aprés que des cargaisons normalement destinées a
Montréal ont été détournées vers d’autres ports de I'Atlantique
comme Halifax et Saint-Jean. Ceux-ci n'avaient pas I'habitude
de gérer les forts volumes qui sont apparus subitement, non
plus que ne l'avaient leurs fournisseurs ferroviaires. Il en a
découlé beaucoup de congestion et de conteneurs restant sur
le quai a attendre d’étre pris en charge.

Commentaires des compagnies maritimes

«La situation a mis en lumiére la nécessité d'un dévelop-
pement de l'infrastructure portuaire et ferroviaire du Canada
pour quelle permette de réagir face aux futurs volumes de
marchandises et aux perturbations de la chaine d’approvi-
sionnement, a fait valoir Omar Shamsie, président de Maersk
Canada. Il s'agit d’assurer la résilience de la chaine d’approvi-
sionnement et la capacité des ports et des chemins de fer du
Canada d’attirer des volumes futurs de marchandises.»

Interrogé par le Maritime Magazine, le dirigeant des opé-
rations canadiennes de la plus grande compagnie de porte-
conteneurs du monde a insisté: «Nous espérons bien voir les
volumes de commerce sur I'Atlantique Nord reprendre de
I'élan - et l'infrastructure portuaire et intermodale cana-
dienne acquérir la capacité voulue pour la croissance future.
En tant qu'intégrateur mondial de logistique de conteneurs,
nous travaillerons avec nos clients et nos partenaires pour
trouver des gains en efficience dans la chaine d’approvi-
sionnement, y compris par l'utilisation accrue d’applications
informatiques.»

Un autre dirigeant de grande compagnie maritime, Fritz
King, directeur général pour le Canada d’Atlantic Container

© MAERSK

Maersk Canada’s Omar Shamsie sees North Atlantic trade increasing as Canadian port
and transportation infrastructure capacity are enhanced.

Omar Shamsie, de Maersk Canada, croit que le commerce sur ’Atlantique Nord augmentera
quand la capacité des ports et de 'infrastructure des transports sera rehaussée.

senting 1,100 longshore workers at the Port of Montreal.
The repercussions were still being felt in October after
Montreal cargo was diverted to such Atlantic gateway
ports as Halifax and Saint John. The latter were not ac-
customed to handling sudden high volumes of diverted
cargo - and nor were the rail providers. Much conges-
tion with stranded containers on dock ensued.

Shipping line comments

“This situation highlighted the need for Canadian
port and rail infrastructure to grow to handle future
cargo volumes and supply chain disruptions,” re-
marked Omar Shamsie, President of Maersk Canada.
“This will be required to achieve supply chain resili-
ency and ensure Canada port and rail providers are
able to attract future cargo volumes with confidence.”

Responding to questions from Maritime Magazine,
the head of the Canadian operations of the largest con-
tainer shipping line in the world stressed: “We look
forward to seeing North Atlantic trade volumes regain
momentum — and to Canadian port and intermodal
infrastructure developing the capacity to accommo-
date future growth. As the global integrator of contain-
er logistics, we will be working with our customers and
business partners to improve supply chain efficiencies,
including the increased use of digital applications.”

Another prominent shipping executive, Fritz King,
Managing Director Canada for Atlantic Container
Line — whose ro/ro ships call regularly at Halifax - de-
scribed 2020 as “a year that does not adhere to histor-
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The Port of Montreal, which handles the biggest volume of Canadian maritime trade with Europe,

broke several records in 2019.

Le port de Montréal, qui est au premier rang pour le commerce maritime du Canada avec I'Europe,

ical trends and where forecasting becomes a roll of the
dice.”

“As COVID19 gathered momentum at the end of
the first quarter, we expected a significant downturn
in shipments, especially when factories began shutting
down in Europe and North America,” he recalled.

“However, while most ocean carriers went the
route of blank sailings to deal with reduced demand,
ACL elected to keep its schedule intact, maintaining
our weekly sailings. As things worked out, reduced sail-
ings by the big alliances resulted in reduced terminal
congestion. Add to that the improved spring and sum-
mer weather and ACLs on-time schedule performance
began its best run in several years. As a result of the
service improvement, ACL's market share improved. So
we did not suffer as much as we expected to.”

Mr. King remarked that the knock-on effect of the
Montreal labour conflict did not have the deep impact
on a Halifax-carrier like ACL. "So our liftings were
helped by multiple factors.”

“Imports from Europe into North America have
surged in September much more strongly than ex-
pected — probably due to our highly reliable schedule
and equipment availability,” Mr. Fritz continued. Ex-
ports from North America to Europe seem to be show-
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a battu plusieurs records en 2019.

Line (ACL) - dont les navires rouliers font régulierement es-
cale a Halifax -, dit de 2020 que c'est «une année qui ne suit
pas les tendances historiques et pour laquelle les prévisions
deviennent un coup de dés».

«Quand la COVID-19 s'est répandue a la fin du premier
trimestre, nous pensions qu'il y aurait une forte baisse des
expéditions, surtout quand les usines ont commencé a fermer
en Europe et en Amérique du Nord, se rappelle-t-il.

«Cependant, alors que la plupart des transporteurs
océaniques ont choisi d’annuler des trajets en réponse a une
demande réduite, ACL a décidé de maintenir son calendrier
tel quel, avec ses départs hebdomadaires. La réduction des
départs des grandes alliances a réduit la congestion dans les
terminaux. Comme par ailleurs la météo a été favorable au
printemps et a I'été, ACL a connu sa meilleure période depuis
des années pour ce qui est du respect des horaires. Grace a
I'amélioration du service, la part de marché d’ACL a augmen-
té. Nous n'avons donc pas souffert autant que nous l'avions
prévu.»

M. King ajoute que les répercussions du conflit de travail
a Montréal n'ont pas eu un grand effet pour un transporteur
utilisant Halifax, comme ACL. «Il y a donc divers facteurs qui
ont joué en notre faveur.»

«Les importations d'Europe en Amérique du Nord ont
monté en septembre bien plus que prévu, probablement en
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ing a positive uptick as well, helping trade imbalance.
The outlook for the rest of the year remains positive
- no significant disruptions on the horizon and more
stability; the caveat being winter bringing a stronger
second wave of uncontrolled COVID19 than currently
forecast.”

Among Great Lakes dry bulk carriers, Montreal-
based Fednav Limited, which accounts for more than
half of the international traffic on the Great Lakes/St.
Lawrence Seaway System, serves Antwerp and other
ports in Northern Europe. Steel and grain are key car-
goes.

“For Fednav, business has resumed after the initial
pandemic setback struck in mid-March,” said Fednav in
an email. “Tonnage today in and out of the Great Lakes
are back to normal with a healthy inbound/outbound
direction.

“As the Great Lakes season started April 1, vessels
loaded with cargoes of steel, other bulk, or general mer-
chandise were already well on their way. Midwest silos
were full and demand for ships in the Lakes was higher
than usual due to congestion on the West Coast caused
by the rail shutdown. As a result, there was an initial
abundance of ships en route to the head of the Great
Lakes—Thunder Bay in particular-to load grains.

Now, as winter approaches and crops are in, we
are seeing an increased flow of industrials goods com-
ing into the Lakes for stockpiling before the Seaway
closure and good volumes of grain being loaded for
dispatch throughout the world on outbound voyages.”

Mixed CETA benefits

Michael Broad, President of the Shipping Federa-
tion of Canada, notes that The North Atlantic trade
route has experienced many of the same COVID-related
challenges as other trade lanes over much of the past
year, including decreased demand, new and changing
operational restrictions and a pervasive sense of uncer-
tainty over what the future holds. “That being said, the
North Atlantic route has also seen some bright spots,
including fewer “blank” or cancelled sailings than other
routes, which is testament to the ability of businesses
on both continents to continue operating in some fash-
ion, despite the pandemic.”

“Another positive element - albeit one with mixed
results - is the CETA trade agreement,” Mr. Broad ex-
plained. “Although the agreement has increased trade
between Canada and the European Union, early results
show that the volume of westbound cargo into Canada
has grown faster than the volume of exports to Eur-
ope. Indeed, some Canadian exporters, including the
agricultural export sector, have complained that the
agreement has not done enough for them, pointing to
the need for additional work on this front.

In addition to reducing or removing tariffs on a
wide range of goods, the CETA trade agreement also
provides a number of targeted exemptions from Can-
ada’s Coasting Trade Act. This includes exemptions
that allow certain foreign-flagged carriers to provide
feedering or transshipment services between the ports
of Halifax and Montreal.
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raison de notre horaire fiable et de la disponibilité d’équi-
pement, dit encore M. Fritz. Les exportations d’Amérique
du Nord vers I'Europe semblent aussi progresser, aidant
face au déséquilibre commercial. Le reste de I'année se
présente bien aussi — sans perturbation notable a 'hori-
zon, et avec une plus grande stabilité. Il reste toutefois le
risque que I'hiver apporte une deuxiéme vague plus forte
de COVID-19 incontrolée quon ne le prévoit actuelle-
ment.»

Parmi les transporteurs de vrac sec des Grands Lacs,
la montréalaise Fednav, qui fait plus de la moitié du trafic
international sur le réseau Grands Lacs-Voie maritime du
Saint-Laurent, dessert Anvers et d’autres ports d’Europe
du Nord. Lacier et les céréales sont des marchandises clés.

«Pour Fednav, 'activité a repris apres le choc initial de
la pandémie, a la mi-mars, a indiqué la compagnie dans un
courriel. Aujourd’hui, le tonnage au départ et a destination
des Grands Lacs est revenu a la normale, avec un bon équi-
libre entre les deux sens.

«Quand la saison sur les Grands Lacs a débuté le 1
avril, des navires chargés d’acier, d’autre vrac ou de car-
gaisons générales étaient déja bien en route. Les silos du
Midwest étaient pleins, et la demande a 1'égard des navires
sur les Lacs était plus grande que d’habitude par suite de
la congestion sur la cote Ouest en raison des perturbations
ferroviaires. Par conséquent, il y a eu initialement un af-
flux de navires en route vers la téte des Grands Lacs - en
particulier Thunder Bay - pour charger des céréales.

«Maintenant que 1'hiver approche et que les récoltes
sont arrivées, nous constatons une augmentation dans
l'arrivée de biens industriels aux Lacs pour constituer des
réserves avant la fermeture de la Voie maritime. Il y a aussi
de solides volumes de céréales qui sont chargés pour étre
envoyés dans le monde entier.»

Avantages mitigés de 'AECG

Michael Broad, président de Fédération maritime
du Canada, fait remarquer que la route commerciale de
I'Atlantique Nord a connu bon nombre des mémes diffi-
cultés entrainées par la COVID que d’autres routes com-
merciales pendant une bonne part de I'année écoulée. Il y
a eu une baisse de la demande, des restrictions opération-
nelles changeantes et une incertitude envahissante quant
a l'avenir. «Cela dit, la route de I'Atlantique Nord a aussi
connu des points positifs, y compris un moindre nombre
d’appareillages annulés ou a vide que sur d’autres routes,
ce qui témoigne de la capacité des entreprises des deux
continents de continuer a travailler malgré la pandémie.

«Un autre aspect positif — quoique ce soit avec cer-
taines nuances - est 'AECG, explique M. Broad. Laccord
a fait augmenter le commerce entre le Canada et 'Union
européenne, mais les premiers résultats indiquent que le
volume de cargaisons vers le Canada a augmenté davan-
tage que le volume d’exportations vers 'Europe.» Effective-
ment, certains exportateurs canadiens, y compris dans le
secteur agricole, se sont plaints de ce que 1'accord ne les a
pas suffisamment aidés et qu'il faudrait consacrer davan-
tage de travail a cette question.

En plus de réduire ou supprimer les tarifs douaniers
sur un éventail de biens, 'TAECG prévoit aussi diverses
exemptions ciblées a la Loi sur le cabotage du Canada.



Photo MGT/Wayne D. Smith

CANADA o
Phone : 514-257-3040

Fax:514-254-4298 -

S

)


https://www.mtrtml.com/login.php

Tony Boemi, VP Growth and Development,
considers the Port of Montreal is well-
positioned for recovery following a difficult
in 2020 marked by three disruptions: rail
blockades in February, the summer docker

strikes and the impact of COVID-19.

Tony Boemi, vice-président, Croissance et
Développement, considere que le port de
Montréal est en bonne posture pour une

4. | reprise aprés une année perturbée par trois
facteurs : des blocus ferroviaires en février,
une greve des débardeurs en été, puis les
o ; répercussions de la COVID-19.

Not only do these exemptions create new business
opportunities for the Halifax — Montreal trade corri-
dor, they also provide a means of injecting additional
capacity into the transportation system in response to
specific needs and situations. As an example, qualify-
ing carriers could potentially use the CETA exemptions
in order to employ their own ships to clear the backlog
of containers that were diverted to Halifax because of
the recent labour situation at the Port of Montreal and
are now stranded due to a lack of rail capacity.

When 2020 began, the Port of Montreal was com-
ing off a record year in 2019, having surpassed 40 mil-
lion tonnes in total cargo and 1.75 million TEUs (20-ft
equivalent container units).

“Northern and Southern Europe accounted for 55%
of our business in 2019,” Tony Boemi, VP Growth and
Development, told Maritime Magazine. Other highlights
included strong growth in the Mediterranean, Asia and
U.S. Midwest markets.

However, in 2020, three major disruptions affected
and continue to impact cargo volumes. The rail block-
ades in February hampered grain shipments. The pan-
demic has impacted all sectors. And the summer port
strikes hurt container traffic.

Thus, at the end of August, containers were down
9.1%, the Midwest business was down 13.5% and Euro-
pean traffic was down slightly at 53% of the port’s total
throughput.

“In summary,” Mr. Boemi said, “we expect to com-
plete the year with a 13% decline in containers and a
15% drop in all sectors combined.”

Michael Fratianni, President of Montreal Gateway
Terminals Partnership, declared earlier this fall: “Like
many North American terminal operators, MGT’s vol-
umes both inbound and outbound have been impacted
by the decrease in demand. But the decline in cargo has
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Ainsi, certains transporteurs étrangers peuvent fournir des
services de cabotage et de transbordement entre les ports de
Halifax et de Montréal.

Ces exemptions non seulement créent de nouvelles pos-
sibilités d’affaires dans le corridor commercial Halifax-
Montréal, mais aussi fournissent un moyen d’accroitre la ca-
pacité d’action du systéme de transport pour des situations et
des besoins particuliers. Par exemple, les transporteurs ad-
missibles pourraient éventuellement se prévaloir des exemp-
tions de 'AECG et utiliser leurs propres navires pour dégager
l'excédent de conteneurs détournés vers Halifax en raison du
conflit de travail au port de Montréal. Ces conteneurs restent
actuellement coincés faute de capacité ferroviaire suffisante.

Le Port de Montréal entamait 2020 aprés une année
record en 2019, ayant surpassé les 40 millions de tonnes de
volume total et 1,75 million d’EVP (conteneurs équivalents 20
pieds).

«LEurope du Nord et I'Europe du Sud ont représenté
55 % de notre activité en 2019», a dit au Maritime Magazine
Tony Boemi, vice-président, Croissance, du Port de Montréal.
Il y a aussi eu une forte croissance pour les marchés de la
Méditerranée, de 'Asie et du Midwest américain.

Cependant, en 2020, trois grandes perturbations ont tou-
ché et continuent d’influencer les volumes de cargaisons. Les
blocus ferroviaires de février ont entravé les expéditions de
céréales. La pandémie a touché tous les secteurs. Les greves
de I'été au Port ont nui au trafic de conteneurs.

Ainsi, a la fin d’aofit, les conteneurs étaient en baisse de
9,1 %, le volume du Midwest était en baisse de 13,5 %, et le
trafic européen était en légére baisse, représentant 53 % du
volume total du Port.

«Au final, dit M. Boemi, nous prévoyons terminer 'année
avec une baisse de 13 % pour les conteneurs et de 15 % pour
I'ensemble des secteurs.»

Michael Fratianni, président de la Société Terminaux
Montréal Gateway (MGT), dressait ce bilan plus tot cet
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been somewhat less severe than originally anticipated,
at least for now.”

At the Port of Halifax, spokesman Lane Farguson
said the pandemic was having an impact on all aspects
of port operations, but “the port was working closely
with critical partners to keep cargo moving through
our international gateway and be ready to move quickly
once the recovery takes hold.”

Last year, Europe accounted for 34% of the con-
tainerized cargo of 547,000 TEUs through the Port of
Halifax, while Asia accounted for 54%. Cumulative box
throughput in the first six months of 2020 fell by 23%
at 217,972 TEUs, though the numbers could improve
thanks to extra cargo handled as a result of vessels di-
verted by Montreal’s summer labour disruption.

In-depth analysis of North Atlantic maritime trends

In a year of dynamic change where events have
transformed the economic landscape in a rapid and
often unexpected way, the Atlantic trades have seen
little in the way of fireworks compared to the explo-
sive Pacific market and the locomotives of the Asia to
Europe services.

Like the ponderous tortoise, the Atlantic has of-
fered little of striking interest until Covid-19 lit the blue
touch paper. And even then the trades between North
America and Europe have spluttered rather than daz-
zled.

Pandemics aside the Atlantic trades have been
steady for a number of years, managing a compound
annual growth rate (CAGR) of around 4%, overall,
while the headhaul leg, to North America, has man-
aged to develop at a healthy 5.5% CAGR, in the eight
years from 2012 to 2019, according to Dutch consult-
ancy Dynaliners.

That CAGR is deemed pretty good given that the
Atlantic trade operates between two regions considered
to be mature economies, with limited growth potential.
This year, however, growth not only hit the buffers, but
went into reverse, in similar fashion to the Atlantic’s
larger east/west trades out of Asia to Europe and the
UsS.

Dynaliners said in its analysis that there was a
slow-down in growth and added: “A little concerning is
that the Transatlantic trade grew by less than 3% year-
on-year 2019, although this was in the context of global
growth of just 1.5%.”

If last year was troubling, 2020 will be of far greater
concern. This year, in the first six months the Trans-
atlantic trade fell by around 8% and the indications for
latter part of the year are not positive either, said the
consultancy.

A port of Antwerp spokesman observed: “In the
first months of the pandemic we saw that the demand
for healthy foodstuffs and long-life foodstuffs grew.
There was also a noticeable increase in the volume of
pharmaceuticals and e-commerce.”

Even so, at Antwerp, where the trade between Can-
ada and Europe tends to be highest, the dreaded virus
has hit both imports and exports - with volumes for all
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automne: «Comme de nombreux exploitants de terminaux en
Amérique du Nord, MGT a vu une baisse de la demande dans
son volume tant entrant que sortant. La diminution a toute-
fois été un peu moins grave qu'initialement prévu, du moins
jusqu’a présent.»

Au Port de Halifax, le porte-parole Lane Farguson dit
que la pandémie a des répercussions sur tous les aspects
des opérations portuaires. Cependant, dit-il, «le Port tra-
vaille étroitement avec des partenaires vitaux pour que les
marchandises continuent de passer par notre porte d’'entrée
internationale et soient prétes a repartir rapidement une fois
que la reprise sera lancée».

Lannée passée, I'Europe représentait 34 % des 547 000
EVP de fret en conteneurs du Port de Halifax, et 1'Asie,
54 %. Dans les six premiers mois de 2020, le volume a été
de 217 972 EVP, en baisse de 23 %. Les choses pourraient
cependant saméliorer, vu l'augmentation attribuable aux
navires détournés en raison des greves de 1'été a Montréal.

Les tendances maritimes sur I'’Atlantique Nord

En cette année de constants changements, ol les événe-
ments ont transformé le paysage économique de facon subite
est souvent inattendue, le commerce sur le front de I'Atlan-
tique n'a guére brillé en comparaison de ce qui se passait
du coté du Pacifique, ot le marché tournait a fond et les
locomotives des services Asie-Europe fonctionnaient a plein
régime.

Comme la tortue, I'Atlantique progressait sans guére
se faire remarquer avant l'arrivée de la COVID-19. Et méme
alors, les échanges entre I'’Amérique du Nord et I'Europe pro-
gressaient par a-coups plutot que d’éblouir.

En dehors de toute pandémie, le commerce sur 'Atlan-
tique a été stable depuis des années. Il a augmenté a un taux
de croissance annuel composé (TCAC) global d’'environ 4 %,
et méme 5,5 % dans le sens Europe-Amérique du Nord, entre
2012 et 2019, selon la firme néerlandaise de consultants Dy-
naliners.

Un tel TCAC est considéré comme passablement bon,
étant donné que le commerce sur l'Atlantique se fait entre
deux régions a I'économie mature, avec un potentiel limité
de croissance. Cette année toutefois, la croissance a été
non seulement amortie, mais inversée, un peu comme les
routes est-ouest plus importantes de I'Atlantique entre I'Asie,
I'Europe et les Etats-Unis.

Selon l'analyse de Dynaliners, il y a un ralentissement
de la croissance: «Il est un peu préoccupant que le commerce
transatlantique ait augmenté de moins de 3 % en 2019, bien
que ce soit dans le contexte d’une croissance mondiale d’a
peine 1,5 %.»

Si l'année passée était préoccupante, 2020 le sera encore
bien davantage. Cette année, au premier semestre, le com-
merce transatlantique a baissé d’environ 8 %, et tout indique
que le reste de 'année ne sera pas positif non plus, selon les
consultants.

«Dans les premiers mois de la pandémie, affirme un
porte-parole du Port d’Anvers, nous avons vu que la demande
d’aliments sains et d’aliments a longue conservation a aug-
menté. Il y a aussi eu une augmentation notable dans le
volume de produits pharmaceutiques et dans le cybercom-
merce.»



Sfurther boosting its BIG SHIP vocation.

renforgant encore sa vocation de port pour grands navires.

Il nempéche qu'a Anvers, ou le commerce entre le
Canada et I'Europe tend a étre au plus fort, le redoutable
virus a miné tant les importations que les exportations.
Les volumes de l'ensemble des marchandises ont chuté de
13,7 % dans les huit premiers mois de cette année. Les conte-
neurs ont perdu 4 % dans la méme période, par rapport aux
1,84 million d’EVP exportés au Canada depuis Anvers et
1,76 million d’'EVP importés a Anvers entre janvier et aofit
2019.

Les industries des deux cotés de I'Atlantique ont souffert
de la pandémie, et la contraction de la demande est tres vite
devenue évidente. Des le début des fermetures en raison de
la pandémie, on a vu que «les importations et exportations
d’automobiles et de matériel industriel ont baissé du fait que
diverses industries étaient a I'arrét», a confirmé le porte-pa-
role du Port d’Anvers.

«De toute évidence, la pandémie a joué un role majeur
dans la diminution par rapport a I'année passée», dit-il.

Partenariat Anvers-Montréal

Malgré tout, les liens entre le Port d’Anvers et des ports
canadiens, en particulier Montréal et Halifax, restent solides.
Les administrations des ports d’Anvers et de Montréal ont un
protocole d’entente en place depuis de nombreuses années,
et il y a eu de trés bons rapports personnels entre les deux
organisations au fil des ans, selon le représentant du Port
d’Anvers.

Montréal et Anvers ont conclu des ententes de coopéra-
tion dans les domaines de 1'échange d’information, du mar-
keting, des ventes, de la numérisation et de la durabilité.

OSTEVE FARMER

The Port of Halifax has recently begun handling mega container vessels in the 15,000-TEU category,

Le port de Halifax a récemment commencé a recevoir des méga-porte-conteneurs de 15 000 EVP,

cargo falling in the first eight months of this year by
13.7%. Containers showed a contraction of 4% in the
same period compared to the 1.84 million TEU export-
ed to Canada from Antwerp in the period from January
to August 2019, and 1.76 million TEU imported to Ant-
werp over the same period.

Industries on both sides of the so-called ‘pond’ have
suffered under the pandemic and the contraction in de-
mand became evident very rapidly. It became appar-
ent early on in the pandemic shutdown that “There has
been a fall in imports and exports of cars and other
industrial components due to various industries closing
down,” confirmed the Antwerp Port spokesman.

“Obviously the corona pandemic played a major
part in the decrease compared to last year,” said the
spokesman.

Antwerp-Montreal partnership

Nevertheless, the connection between the Port of
Antwerp and Canadian ports, particularly in Montreal
and Halifax remains strong.

The Port of Antwerp and the Port of Montreal have
had a Memorandum of Understanding for many years,
and there has been very good personal relationships be-
tween the two facilities over the years, according to the
Antwerp Port representative.

Both Montreal and Antwerp have made clear agree-
ments on co-operation in the fields of the exchange of
information, joint marketing, targeted sales efforts,
digitalisation and sustainability.
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Additionally, both ports are pullers within ChainPort,
an initiative of 11 world ports to work together on in-
novation and digitalisation.

That partnership may well stand the two ports
in good stead as supply chains affected by Covid-19
rapidly change with digital technology an enabler of
those changes. The US in particular has seen a marked
and rapid shift to e-commerce with consumers shift-
ing their behaviour and ordering goods directly to the
home.

This shift could see an increase in less than con-
tainer load (LCL) logistics and will be a boost to the
non-vessel operating common carriers (NVOCCs) who
will find a market in the consolidation of goods.

Fewer cancellations on Atlantic services

This transition has been particularly marked on the
US West Coast, as massive volume increases have seen
rollover cargo in Asia as demand increased. This has
not occurred in the more benign Atlantic trade where
rate increases have been a factor, but the carriers have
not had the ability to raise prices to the historic highs
seen on the Pacific.

According to the Freightos Baltic Index (FBX), the
FBX22 which measures the European exports to North
America, showed a steady decline from June onwards
when the index showed spot rates reached just below
the US$2,000/FEU mark. Westbound Atlantic spot rates
fell to US$1,627/FEU by 30 September, until on 1 Octo-
ber this year when the index spiked at US$1,926/FEU.
Before falling back to US$1,852/FEU on 8 October, well
below the US$2,015/FEU seen in October 2019.

The FBX21 index from North America to Europe
has seen a little gain, recently reaching US$332/FEU,
below the October 2019 level of US$378/FEU.

Unlike the other major east/west trades the Atlantic
services have seen fewer cancellations of services with
only four sailings, two in each direction slated for can-
cellation in October and November by the THE Alliance
partners.

Dynaliners gives a broader picture of Transatlan-
tic rates, arguing that the lines capacity management is
helping to push up the price.

“Westbound rates (along the dominant leg) are rela-
tively healthy, and that may be a reflection of the cap-
acity discipline. The rates were at an average approach-
ing US$2,400/FEU for 2020 to date. They were around
US$2,250 in 2019 and (well) below US$2,000 for 2018
and 2017 [based on World Container Index figures from
Drewry].”

The trend is also confirmed by consultants Con-
tainer Trade Statistics (CTS) whose Europe to North
America rate index is around 5% up per month for the
first six months of 2020, and was 7% up, on average, for
2019 over 2018.

CTS also states that the overall year-on-year vol-
umes in the global container trade are up, comparing
August 2019 to August 2020, by 1.5%. However, the Eur-
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En outre, les deux ports sont des acteurs de premier plan
dans l'initiative ChainPort. Celle-ci regroupe 11 ports d’enver-
gure mondiale unissant leurs efforts en matiére d’'innovation
et de numérisation.

Ce partenariat pourrait savérer précieux pour les deux
ports, a I'heure ou les chaines d’approvisionnement touchées
par la COVID-19 changent rapidement en sappuyant sur la
technologie numérique. Aux Etats-Unis, en particulier, il y a
eu une transition importante et rapide vers le cybercommerce.
Les consommateurs changent leurs habitudes, commandant
des biens a livrer directement a domicile.

Le changement pourrait mener a une augmentation de la
logistique de conteneurs de groupage (LCL) et a un essor des
transporteurs nexploitant pas de navires (NVOCC), qui trou-
veront un marché pour le groupage de biens.

Moins d’annulations de services sur 'Atlantique

Cette transition a été particulierement évidente sur la
cote ouest des Etats-Unis. D'ailleurs, a la suite de fortes aug-
mentations de volume, des cargaisons sont restées sur le quai
en Asie. Ce n'est pas arrivé du coté de I'Atlantique, ot les aug-
mentations de tarif ont été un facteur, mais les transporteurs
n'ont pas pu augmenter les prix jusquaux sommets historiques
observés sur le Pacifique.

Selon le Freightos Baltic Index (FBX), le FBX22 qui me-
sure les exportations européennes vers I'’Amérique du Nord
a baissé constamment a partir de juin, quand l'indice affi-
chait des taux au comptant un peu sous les 2 000 § US/EQP
(conteneur équivalent 40 pieds). Pour l'expédition vers l'ouest
sur I'Atlantique, les taux au comptant avaient baissé jusqu’a
1 627 $ US/EQP le 30 septembre, avant de grimper a 1 926 $
US/EQP le 1¢ octobre. Ils sont retombés a 1 852 $ US/EQP le
8 octobre, largement sous les 2 015 $ US/EQP d’octobre 2019.

Lindice FBX21 pour 'Amérique du Nord vers I'Europe a
légerement progressé, parvenant récemment a 332 $ US/EQP.
11 était 4 378 § US/EQP en octobre 2019.

Au contraire des autres grandes dessertes est-ouest, les
services sur l'Atlantique ont vu peu d’annulations. Il n'y en a
eu que quatre, deux dans chaque sens, en octobre et novembre,
par les partenaires de THE Alliance.

Dynaliners présente un tableau plus complet des taux
transatlantiques, soutenant que la gestion de la capacité des
lignes aide a faire grimper le prix.

«Les taux vers l'ouest (sur le trajet dominant) sont relati-
vement sains, ce qui est peut-étre le signe d’un controle de la
capacité. Les taux approchaient en moyenne 2 400 $ US/EQP
jusqu'a présent en 2020. Ils étaient a environ 2 250 § US en
2019, et (bien) en-dessous de 2 000 § US en 2018 et 2017 [selon
les données du World Container Index de Drewry].»

La tendance est confirmée par les analystes Container
Trade Statistics (CTS), dont l'indice des taux Europe-Amé-
rique du Nord est en hausse d’environ 5 % chaque mois au
premier semestre de 2020, et de 7 %, en moyenne, en 2019 par
rapport a 2018.

CTS affirme aussi que les volumes mondiaux de conte-
neurs sont en hausse d'une année a l'autre, de 1,5 % en com-
parant aolit 2019 a aofit 2020. Cependant, les volumes de
I'Europe vers I'Amérique du Nord, le trajet aller sur la route
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The Port of Antwerp continues to constitute the biggest European gateway for Maritime trade with Canada.

Le port d’Anvers reste le plus important port d’Europe pour le commerce maritime avec le Canada.

ope to North America volumes, the headhaul leg of the
transatlantic are down by 0.1%. More significantly the
return leg to Europe has seen US exports fall by a far
more substantial 24.5% year-on-year in August.

Carriers have not been able to manage the Atlan-
tic services as successfully as they have with the Asia
to Europe and the Pacific trades in particular, and the
rates have shown a little more stability than these other
major routes.

Nevertheless, it is clear, that even if the rates stag-
nate, the final quarter of 2020 will be critical for the
carriers, if demand continues to rebound and the lines
can keep rates, at least stable, it could be a very good
year for them in this minor east/west trade. All the indi-
cations are that North American shippers are willing to
spend and that might see rates on the Atlantic, including
to Canada, rise in the short term. Whether that trans-
lates to a more sustained period of growth may well de-
pend on the US election outcome and the progress of the
global fight against the Covid-19 virus. NI _
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transatlantique, ont baissé de 0,1 %. Sur le trajet retour vers
I'Europe, les exportations américaines ont baissé nettement
davantage: -24,5 %, en aofit, d'une année a l'autre.

Les transporteurs n'ont pas réussi a gérer les services
sur I'Atlantique aussi efficacement que cela a été fait sur
les routes Asie-Europe et les routes du Pacifique. Les taux
sont restés un peu plus stables que sur ces autres routes
majeures.

Il reste évident que méme si les taux sont stagnants, le
dernier trimestre sera vital pour les transporteurs. Si la de-
mande continue de remonter et que les lignes parviennent
2 maintenir les taux du moins 2 un niveau stable, 'année
pourrait étre trés bonne pour elles sur cet axe mineur de
commerce est-ouest. Tout indique que les expéditeurs nord-
américains sont préts a dépenser, ce qui pourrait mener a
court terme a une montée des taux sur ’Atlantique, y compris
a destination du Canada. Il reste a voir si cela se traduira
par une période soutenue de croissance, ce qui pourrait bien
dépendre du résultat de 1'élection américaine et des progres
dans le combat mondial contre la COVID-19. NA_
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© PORT OF SAINT JOHN
CP’s new international intermodal service via the Port of Saint John
allows goods to be shipped more rapidly for the East Coast.

Le nouveau service intermodal international de CP a partir du port de Saint-Jean permet
d’expédier plus rapidement des biens destinés a la cote Est.

CP launches strategic direct
access to the Atlantic

Le CP lance un accés direct
stratégique a I'’Atlantique

Leo Ryan

Canadian Pacific is looking forward to capturing
new markets after introducing an international inter-
modal service through the Port of Saint John last
August.

As seen by CP officials, the service’s 200-mile
route reduction allows goods to be shipped more
rapidly from the East Coast. It notably offers shor-
ter access and more shipping options between Saint
John and Montreal, Toronto and the U.S. Midwest.

An industry source suggested that shipping lines
making multi-port calls on North America’s East
Coast represent a key target.

“The service allows CP to compete for additio-
nal business from carriers that may not be calling at

Le Canadien Pacifique se réjouit de conquérir de nou-
veaux marchés apres avoir introduit un service intermodal
international par le Port de Saint John en aofit dernier.

Comme l'ont constaté les responsables du CP, la
réduction de l'itinéraire de 200 milles du service permet
d’expédier plus rapidement les marchandises depuis
la cote Est. Il offre notamment un acces plus court et
plus d'options d'expédition entre Saint John et Montréal,
Toronto et le Midwest américain.

Une source de I'industrie a suggéré que les compagnies
maritimes faisant des escales multi-ports sur la cote est de
I'’Amérique du Nord représentent une cible clé.

«Le service permet au CP de faire concurrence a des
transporteurs qui ne font peut-étre pas escale a Montréal
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pour obtenir des contrats supplémentaires et compléte ainsi
les activités déja importantes du CP & Montréal», a indiqué la
source.

D’ici la fin de l'année, le CP prévoit pouvoir offrir un
service 24 heures sur 24 entre Saint John et Montréal.

Le premier train de marchandises transportait les
conteneurs du navire Hapag-Lloyd Detroit Express pour les
terminaux intermodaux du réseau transcontinental du CP
au Canada et aux Etats-Unis.

Le service repose sur des liaisons entre le New Brunswick
Southern (NBSR) et I'Eastern Maine Railway (EMRY) et la
Central Maine and Quebec Railway (CMQ) achetée par le CP
en juin dernier.

S'adressant aux analystes financiers au début de
l'automne & l'occasion des résultats financiers du deuxieéme
trimestre, Keith Creel, président et directeur général du CP,
sest montré optimiste quant aux perspectives d’avenir. «A
cette époque de I'année prochaine ou d'ici la fin 2021», a-t-il
affirmé, «je suis convaincu et je serais extrémement décu si
nous ne célébrions pas une ligne de navires a vapeur dont le
drapeau flotte au Port de Saint John».

A cette méme occasion, John Brooks, vice-président et
directeur du marketing, ne pouvait pas non plus cacher son
enthousiasme.

«Je suis extrémement enthousiaste a propos de notre nou-
vel accés au port de Saint John par I'intermédiaire de la CMQ.
Ce port a le potentiel d’étre le joyau de la couronne des ports
de I'Atlantique Est grace a nos solides partenariats avec DP
World, au Nouveau-Brunswick, et les partenaires commer-
ciaux de cette région. Le Port de Saint John offre une capacité
existante a faible cotit qui fait I'objet d'un projet de modernisa-
tion de plus de 200 millions de dollars canadiens. Ce projet,
combiné a I'itinéraire le plus court et au service le plus rapide
du CP vers l'ouest, offre a nos clients une nouvelle option con-
currentielle convaincante dans l'est du Canada».

M. Brooks a poursuivi en disant que le CP «est enthou-
siaste a 1'idée de voir la fabrication de biens de consomma-
tion se déplacer de plus en plus vers des endroits comme 1’Asie
du Sud-Est, I'Inde et 'Amérique du Sud, et potentiellement
méme vers des possibilités de quasi-courtage. Le Port de Saint
John nous place en bonne position pour, je pense, toutes ces
catégories».

En conclusion, il a également souligné que la CMQ offre
au CP l'acces a un deuxieéme port sur I'Atlantique - Searsport
dans le Maine. Situé au cceur de la baie de Penobscot,
Searsport a récemment fait l'objet d'une reconstruction ma-
jeure. Avec des installations qui comprennent un terminal
intermodal avec un quai pour cargaisons seches, Searsport
effectue des importations et des exportations et distribue des
produits a travers le cceur des Etats-Unis et du Canada via son
chantier ferroviaire sur place. NI _

Montreal and thus complements CP’s already subs-
tantial business in Montreal,” the source noted.

By the end of this year, CP anticipates it will be
able to offer 24-hour service between Saint John and
Montreal.

The inaugural freight train carried containers
from the Hapag-Lloyd vessel Detroit Express for
intermodal terminals on the CP transcontinental
network in Canada and the United States.

The service is built on connections between
the New Brunswick Southern (NBSR) and Eastern
Maine Railway (EMRY) with the Central Maine and
Quebec Railway (CMQ) purchased by CP last June.

Speaking to equity analysts earlier this fall on
the occasion of the Q2 financial results, Keith Creel,
CP President and CEO, was bullish on future pros-
pects. “This time next year or by the end of 2021,” he
affirmed, “T am convinced and I'd be extremely di-
sappointed if we wouldn't be celebrating a steamship
line that’s got a flag flying at the Port of Saint John.”

On the same occasion, John Brooks, VP and
Chief Marketing Officer, also could not hide his en-
thusiasm.

“I am extremely excited about our new access
through the CMQ to the Port of Saint John. This
port has the potential to be the crown jewel of Eas-
tern Atlantic ports through our strong partnerships
with DP World, New Brunswick, and the business
partners throughout that region. The Port of Saint
John offers a low-cost existing capacity that is un-
dergoing over a CAD $200 million modernization
project. This project combined with CP’s shortest
route and fastest service to the west offers our cus-
tomers a new compelling competitive Eastern Cana-
dian option.”

Mr. Brooks went on to say that CP “is excited
about the prospects of seeing manufacturing of
consumer goods shifting more and more to places
like Southeast Asia, India and South America and
potentially even near-shoring opportunities. Port of
Saint John sets us up well for, I think, all those cate-
gories.”

In conclusion, he also stressed that CMQ offers
CP access to a second port on the Atlantic - Sears-
port in Maine. Located at the heart of Penobscot
Bay, Searsport has recently undergone major recons-
truction. With facilities which include an intermodal
terminal with a dry cargo pier Searsport ships im-
ports and exports and distributes products through
the U.S. and Canadian heartlands via its on-site rail

yard. NI _
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heat has been one of Canada’s saving
Wgraces during this pandemic year with ex-

ports up 13 per cent at the end of July and
expected to continue strongly for the rest of 2020.
“We've seen global demand skyrocket with earlier
lockdowns causing some challenges in accessing
wheat-made products, especially flour, and that
has led to significant food insecurity and a rebuil-
ding of stocks in Europe and Asia,” says Andrea
Gardella, an EDC Senior Economist.
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cette année de pandémie: les exportations étaient

en hausse de 13 % a la fin de juillet, et la suite de
2020 s'annone aussi bien. «Nous avons vu la demande
mondiale monter en fleche, dit Andrea Gardella, écono-
miste principale 4 Exportation et développement Canada
(EDC). Les premiers confinements ont compliqué 'acces
a des produits a base de blé, surtout la farine. Il en a
découlé une importante insécurité alimentaire, et une
volonté de reconstituer les stocks en Europe et en Asie.»

Le blé a été une des planches de salut du Canada en



Dans la campagne agricole 2019-2020 prenant fin en juil-
let, 18,04 millions de tonnes métriques (mtm) de blé canadien
ont été expédiées a I'étranger, a peine moins que les 18,25 mtm
de 2018-2019, selon l'organisme Céréales Canada. La récolte
d’automne 2020 devrait toutefois étre sensiblement plus abon-
dante.

Le temps humide et froid a limité la récolte de l'au-
tomne passé, mais le Canada est maintenant en voie d’enre-
gistrer des rendements records. Cam Dahl, président de
Céréales Canada, prévoit aussi des récoltes supérieures a

The promising 2020-2021 harvest coupled with strong global
demand, including from China, could propel Canada into the
world’s second-largest grain exporter after Russia this year.

Vu la récolte prometteuse de 2020-2021 et la forte demande
mondiale, y compris en Chine, le Canada pourrait devenir
le deuxieme plus grand exportateur de céréales cette année,
apres la Russie.

Canada’s 2019-2020 crop year ending in July
saw 18.04 million metric tonnes (mmt) of wheat
shipped overseas, just slightly lower than the
18.25 mmt transported in 2018-2019, according
to Cereals Canada, but the 2020 fall harvest is
anticipated to be much stronger.

While cold damp weather reduced last au-
tumn’s harvest, Canada is now back on track to
achieve record yields. Cam Dahl, Cereals Cana-
da’s president, also expects above-average crops
in future years as a result of improved seed
technology and agronomy. “Improved farming
practices, such as minimal tillage that encou-
rages organic matter and moisture preservation
in dry years, have contributed to 50-per-cent
increases in yields in recent years,” he says.

While CP and CN have each made signifi-
cant investments in new equipment for grain,
Mr. Dahl notes that the railways have been more
readily able to keep up with this year’s strong
volumes because the demand for other commo-
dities, most notably oil products, fell significant-
ly under the pandemic circumstances that kept
people at home.

As a result, freight trains were readily avai-
lable for 94% to 96% of the cargo as of late Au-
gust with a higher number of vessels awaiting
those deliveries, according to Cliff Jamieson,
DNT’s Canadian grains analyst.

Canada is benefitting from China being an
aggressive buyer even though China already
holds just over 50% of the wheat stocks for the
upcoming year (that began in August). It’s uncer-
tain why China is buying so much. “I did read
the government is no longer permitting waste
food to be a source of animal feed because of the
coronavirus, so farmers are switching to corn
and possibly wheat,” Mr. Jamieson shares.
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The promising 2020-2021 harvest coupled with
strong global demand have the potential to make Ca-
nada the world’s second largest grain exporter after
Russia this year, with the top four nations within two
million tonnes of each other in early September. (Top
four in 2019 were Russia, United States, Canada and
Australia).

Canada could climb to second biggest
grain exporter

“Canada’s lower dollar has certainly worked in our
favour,” Mr. Jamieson says. “An earlier start to the sales
program based on producers and exporters recogni-
zing this year’s volume and quality were superior also
helped.”

The excessive heat that devastated Australia’s wheat
crops last year also worked to Canada’s advantage.
“Australia, normally a huge producer, actually impor-
ted Canadian wheat over several months last year,
which opened some doors for Canada to Asia, too,” Mr.
Jamieson says.

Russia and Ukraine’s plantings this year were de-
layed by drought, but the outcome of those crops won’t
be known until later this fall.

Canola is the year’s other success story. Canada’s
2019-2020 crop year saw a record 10.1 mmt shipped
compared to 9.3 mmt the year prior, according to Ce-
reals Canada.
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The excessive heat that devastated Australia’s wheat crops last year
has worked to Canada’s export advantage, notes Cliff Jamieson,

Calgary-based analyst of DNT.

La canicule qui a dévasté les récoltes de blé de I'an passé
en Australie a favorisé les exportations du Canada,
selon Cliff Jamieson, de Calgary, analyste chez DNT.

la moyenne dans les années a venir, grace aux progrés de
la technologie des semences et de l'agronomie. «De meil-
leures pratiques agricoles, comme un labourage minimal
favorisant la préservation de matiére organique et d’hu-
midité les années séches, ont contribué a des augmenta-
tions de 50 % des rendements ces derniéres années», dit-il.

Les chemins de fer CP et CN ont tous deux effectué
de grands investissements dans du matériel pour les céréales.
M. Dahl note que de toute fagon, ils ont été mieux & méme de
gérer les forts volumes de céréales parce que la demande a for-
tement fléchi pour d’autres produits, notamment les produits
pétroliers, parce que les gens restaient a la maison en raison
de la pandémie.

Conséquence, des trains de marchandises étaient dispo-
nibles pour 94 a 96 % des chargements a la fin aoit, et un
nombre accru de navires attendaient ces cargaisons, d’aprées
Cliff Jamieson, analyste du secteur canadien des céréales chez
DNT.

Le Canada profite des forts achats de la Chine, qui détient
déja un peu plus de 50 % des stocks de blé pour I'année a venir
(& partir d’aofit). On ne sait pas au juste pourquoi la Chine
achete tant de blé. «J’ai lu qu'en raison du coronavirus, le gou-
vernement ne permet plus 'utilisation de déchets alimentaires
pour nourrir les animaux, donc les agriculteurs optent pour le
mais et peut-étre le blé», dit M. Jamieson.

Vu la récolte prometteuse de 2020-2021 et la forte de-
mande mondiale, le Canada pourrait devenir le deuxieme
exportateur de céréales cette année, apres la Russie. Les
quatre premiers pays étaient tous a 2 millions de tonnes les
uns des autres au début de septembre. (En 2019, les quatre
premiers pays étaient la Russie, les Etats-Unis, le Canada et
I'Australie.)

Le Canada pourrait devenir
le deuxiéme exportateur de céréales

«La faiblesse du dollar canadien nous a certainement
aidés, dit M. Jamieson. En outre, le programme de vente a
commencé plus tot, car les producteurs et les exportateurs ont
compris que le volume et la qualité seraient supérieurs cette
année.»

La canicule qui a dévasté les récoltes de blé de I'an passé
en Australie a aussi favorisé le Canada. «LAustralie est d’ha-
bitude un énorme producteur, mais a en fait importé du blé
canadien pendant plusieurs mois l'année passée, ce qui a aussi
ouvert des portes pour le Canada en Asie», note M. Jamieson.

Une sécheresse a retardé l'ensemencement de cette année
en Russie et en Ukraine, mais le rendement des récoltes ne
sera connu que plus tard cet automne.

Le canola est l'autre vedette de I'année. La récolte 2019-
2020 du Canada a permis dexpédier un volume record de
10,1 mtm, contre 9,3 mtm un an plus t6t, selon Céréales
Canada.
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Wheat and canola shipments have increased substantially this year, reports the Hamilton-Oshawa Port Authority.

L’Administration portuaire Hamilton-Oshawa rapporte que les expéditions de blé

Lower rapeseed yields in Europe and dry condi-
tions in Brazil, the world’s largest soybean producer,
have boosted the demand for Canadian exports. “Cano-
la prices are at a two-year high with people worldwide
buying more vegetable oils to cook and bake at home
during the pandemic restrictions,” Mr. Jamieson adds.

China’s replenishing of hog stocks after last year’s
severe culling of herds to stop the spread of African
swine flu is also prompting the rebound in global de-
mand for canola.

“There were some trade issues with China regar-
ding canola last year, but Canadian producers were able
to find other markets,” Ms. Gardella says, who is among
those hearing anecdotally that some of the canola sold
to the U.A.E. has ended up in China.

Great Lakes ports see traffic gains

Strong export demand has the Port of Thunder Bay
on track to ship 9 mmt of grain by the end of 2020 to
bring its overall tonnage to 10 mmt — a 27-per-cent inc-
rease from last year.

“We've definitely seen an increased demand for
wheat after some countries delayed or stopped exports
because of pandemic concerns,” Tim Heney, Thunder
Bay Port Authority’s CEO, says. “Italy and Belgium are
two of the countries that suddenly required greater sup-
ply.”

On June 7, the port welcomed CP’s longest train
in Canada’s grain history with 224 hopper cars trans-
porting 22,000 mt of durum from southwest Saskat-
chewan. “It’s 2.5 miles long but loaded and unloaded
in record time because the cars are shorter and deeper
with only three hatches to handle rather than four,” Mr.
Heney shares.
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et de canola ont fortement augmenté cette année.

Des rendements réduits de colza en Europe et le temps
sec au Brésil, deuxieme producteur mondial de soja, ont fait
grimper la demande d’exportations canadiennes. «Les prix
du canola sont a leur plus haut niveau depuis deux ans, in-
dique M. Jamieson. Dans le monde entier, les gens achétent
davantage d’huiles végétales pour cuisiner a la maison par
suite des restrictions dues a la pandémie.»

En Chine, la reconstitution du cheptel de porcs — aprés
I'abattage massif de I'année passée visant a endiguer la pro-
pagation de la peste porcine africaine - engendre aussi une
hausse de la demande mondiale de canola.

«Il y a eu des problemes de relations commerciales avec
la Chine en ce qui concerne le canola I'année passée, mais les
producteurs canadiens ont pu trouver d’autres marchés», dit
M™e Gardella. Celle-ci note quapparemment, une partie du
canola vendu aux Emirats arabes unis a abouti en Chine.

Trafic en hausse dans les ports
des Grands Lacs

La forte demande a l'exportation fait que le Port de
Thunder Bay devrait expédier 9 mtm de céréales d’ici la fin
de 2020. Son tonnage total grimperait a 10 mtm, 27 % de plus
que l'année passée.

«Nous constatons assurément une demande accrue de
blé, aprés que certains pays ont retardé ou interrompu les
exportations en raison de la pandémie, dit Tim Heney, PDG
de 'Administration portuaire de Thunder Bay. LTtalie et la
Belgique sont deux des pays qui ont subitement demandé
davantage de volume.»

Le 7 juin, le Port a accueilli le plus long train de céréales
dans I'histoire du CP: 224 wagons-trémies transportant 22
000 tonnes métriques de blé dur du sud-ouest de la Saskat-
chewan. «Il faisait 2,5 milles de longueur, mais le chargement
et le déchargement se sont faits en un temps record, parce
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Ample port track and dock space continue to
make Thunder Bay among the fastest ports in terms
of rail and vessel turnaround times, according to
Quorum’s monitoring of grain handling and trans-
portation.

The Port of Windsor is also handling a record
12.5% higher grain volume of shipments from Thun-
der Bay to keep up with the greater Canadian de-
mand for vegetable oils. “That’s the highest in five
years and good news for Prairie canola and Ontario
soybean producers,” notes Steve Salmons, Windsor
Port Authority’s CEO. “And once the oil is extracted,
were exporting the seed to Europe and South Ame-
rica as high-protein animal feed.”

Windsor was the first port named by the Cham-
ber of Marine Commerce as a trusted COVID-19
partner. “It was important to put the necessary
health protocols in place to guard against the virus,
but also to reassure both the sailors coming into our
port and the local community that there was no rea-
son to fear each other,” Mr. Salmons says. “I think we
did a great job at all of our ports in the Great Lakes-
St. Lawrence network in assuring everyone’s health.”

Bruce Burrows, President of the Chamber of
Commerce, agrees. “The ports immediately put the
necessary distancing, sanitizing and fever-checking
measures in place and - knock wood - there hasn’t
been any major outbreak at those facilities.”

He says there’s no doubt that higher grain ship-
ments have saved the season at a number of the Great
Lakes-Seaway ports, especially after the pandemic
halted delivery of construction materials and other
commodities for weeks.

The Hamilton-Oshawa Port Authority saw a slow
start to the year because of the weaker 2019 harvest
but this year’s crops have resulted in a combined one
mmt of grain being shipped. The amount reflects a
66-per-cent increase in wheat shipments while ca-
nola transport was up by 33 per cent. However, it’s

Furthest inland port in Canada
jiLargest,Export,Port on the Great Lakes—
jStilawrence!Seaway.System
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que les wagons sont plus courts et plus profonds, avec seulement
trois trappes au lieu de quatre», explique M. Heney.

Les voies ferrées et les quais bien dégagés font du Port de
Thunder Bay un des plus rapides pour le déchargement et le
chargement des trains et des navires, selon les données de la
société Quorum sur la manutention et le transport de céréales.

Le Port de Windsor a recu un volume record de céréales en
provenance de Thunder Bay, aprés une hausse de 12,5 % pour
satisfaire a la demande canadienne d’huiles végétales. «Nous
sommes au plus haut niveau en cing ans, et cest des bonnes
nouvelles pour les producteurs de canola des Prairies et de soja
de 1'Ontario, affirme Steve Salmons, PDG de I'’Administration
portuaire de Windsor. Et une fois 'huile extraite, nous expor-
tons les graines vers I'Europe et 'Amérique du Sud, comme ali-
ment a haute teneur protéinique pour animaux.»

Windsor a été le premier port désigné par la Chambre de
commerce maritime comme partenaire de confiance dans le
contexte de la COVID-19. «Il était important de mettre en place
les protocoles sanitaires nécessaires pour parer au virus et pour
rassurer tant les marins arrivant chez nous que la communau-
té locale qu'ils n'avaient rien a craindre les uns des autres, dit
M. Salmons. Je crois que nous avons fait du bon travail a tous
nos ports du réseau Grands Lacs-Voie maritime du Saint-
Laurent pour protéger la santé de tous.»

Bruce Burrows, président de la Chambre de commerce, est
d’accord: «Les ports ont immédiatement pris les mesures vou-
lues de distanciation, de désinfection et de détection de la pré-
sence de fievre. Et, touchons du bois, il n'y a pas eu d’éclosion
notable dans les ports.»

Pour M. Burrows, il ne fait aucun doute que les plus fortes
expéditions de céréales ont sauvé la saison de plusieurs ports du
réseau Grands Lacs-Voie maritime, surtout apres que la pandé-
mie a entrainé 'arrét du transport de matériaux de construction
et d’autres produits pendant des semaines.

LAdministration portuaire Hamilton-Oshawa a connu un
début d’année lent en raison de la faible récolte de 2019, mais
la production de cette année a fait grimper le volume total de
céréales de 1 mtm. Iy a eu une augmentation de 66 % des expé-
ditions de blé, et de 33 % pour le canola. I faut toutefois noter
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onto large ocean-going bulkers for delivery to overseas markets.

que ces forts pourcentages sont a partir des faibles volumes de
I'année passée.

Hamilton et Oshawa se sont tous deux préparés a recevoir
davantage de volume agroalimentaire a l'avenir. «Nous avons
dépensé plus de 200 millions de dollars dans l'infrastructure
et la capacité de stockage, indique Tan Hamilton, PDG de I'Ad-
ministration portuaire Hamilton-Oshawa. Nous sommes aussi
préts a doubler la taille de I'installation que nous avons ouverte
a Oshawa I'année passée, et a construire un deuxiéme silo quand
ce sera nécessaire.»

Sucro Can est l'autre source de bonnes nouvelles au Port de
Hamilton. «Le moulin a augmenté les volumes de sucre du Port
de 23 % par rapport a 'année passée», dit M. Hamilton.

Au Port de Montréal, la situation a été mitigée. LAdminis-
tration portuaire de Montréal (APM) prévoit boucler 'année sur
3,8 mtm de céréales en vrac, 20 % de moins que 'an dernier.

Le Port a été handicapé par des blocus ferroviaires anti-pi-
peline. Ils ont commencé le 7 janvier aux quatre coins du pays,
et certains se sont prolongés jusquau début mars. Le méme
mois, pour cause de coronavirus, il y a eu des arréts des activités
qui allaient durer des semaines.

Ensuite, en juillet et aofit, il y a eu une série de gréeves
des débardeurs. «Les céréales en vrac n'ont pas été touchées,
parce que leur transport est considéré comme un service es-
sentiel, mais les récoltes conteneurisées ont été détournées vers
d’autres ports», dit Tony Boemi, vice-président, Croissance, de
I'’APM. Une tréve de sept mois a été conclue a la fin aot entre
les employeurs maritimes et le syndicat des débardeurs face a
une impasse dans la négociation pour le renouvellement d'une
convention collective échue en 2018.

«Jespére seulement quune entente est proche, affirme M.
Boemi. Sinon, nous risquons de voir nos clients partir ailleurs

©LOUIS RHEAUME

Grain cargo delivered to the deep water Port of Quebec by Laker vessels is subsequently transferred

Des céréales transportées par des laquiers jusqu’au port en eau profonde de Québec
sont transbordées sur de grands vraquiers océaniques en route vers des marchés d’outre-mer.

important to note those high percentages are based
on last year’s subdued numbers.

Both Hamilton and Oshawa have prepared to
welcome more agri-food shipments in future. “We've
spent over $200 million in new infrastructure and
storage capacity,” relates Ian Hamilton, Hamilton-
Oshawa Port Authority’s CEO. ‘We're also ready to
double the size of the Oshawa facility that we opened
last year and build a second silo when required.”

Sucro Can is the other great news at the Port of
Hamilton. “The mill has increased the sugar volumes
handled by the port by 23 per cent over last year,” Mr.
Hamilton shares.

For the Port of Montreal, the news has been
mixed. The Montreal Port Authority expects to
conclude 2020 by handling 3.8 mmt of bulk grain -
20 per cent less than last year.

The port was affected by the rail-line blockades
to protest against pipeline development. They began
January 7 across the country with some extending
into early March. Later that month, partial shu-
tdowns took place for weeks to curb the coronavirus.

Then, for a number of weeks in July and August,
stevedores staged a series of strikes. “Bulk grain
wasn't affected because it’s considered an essential
service, but containerized crops were diverted to
other ports,” recalled Tony Boemi, MPA’s vice-pre-
sident of Growth & Development. A seven-month
truce was called in late August between maritime
employers and the stevedoring union deadlocked in
negotiations to renew a collective agreement that ex-
pired in 2018.
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“I just hope that a deal can be reached soon,” Mr.
Boemi says. “Otherwise, we're likely to see our clients
start to divert their business to ensure they receive ship-
ments without interruption again.”

CanEst Transit business growing sharply

On a positive note, CanEst Transit handled ap-
proximately 24,000 TEUs of special crops (primarily
soybeans but also lentils and peas) as of July - a 58-per-
cent increase from the previous year.

“And we anticipate this business to increase by ano-
ther 40 to 50 per cent in 2021,” Mr. Boemi says.

Various infrastructure projects are under way or
being negotiated to increase the port’s overall capacity,
including $55 million in rail upgrades.

Mr. Burrows points out how foresight by all the
ports on the St. Lawrence and Great Lakes has or could
develop additional capacity with minimal investment.
“Our ports are well positioned to play a key sustainable
role in Canada’s economic recovery from the pande-
mic. But we have to ensure the federal government
recognizes the need to regard shipping as an essential
service that can operate without disruptions.”
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CanEst Transit at the Port of Montreal is handling a sharp increase of business,
notably in specialty crops, and further strong growth is anticipated in 2021.

Le volume de CanEst Transit, au port de Montréal, est en nette augmentation,
surtout dans les cultures spéciales. Selon les prévisions, il y aura encore
une progression en 2021.

pour sassurer de recevoir leurs cargaisons sans nouvelle
interruption.»

CanEst Transit en plein essor

Fait encourageant, CanEst Transit a manutentionné
environ 24 000 EVP de cultures spéciales (surtout du soja,
mais aussi des lentilles et des pois) jusquen juillet, 58 % de
plus que 'année précédente.

«Nous prévoyons que le volume augmentera encore de
40 2 50 % en 2021», dit M. Boemi.

Divers projets d'infrastructure ont été entrepris ou sont
en négociation pour augmenter la capacité globale du Port.
En font partie des améliorations de 55 millions de dollars
aux dispositifs ferroviaires.

M. Burrows fait remarquer que grace a leur prévoyance,
tous les ports du réseau Grands Lacs-Voie maritime ont aug-
menté ou pourraient augmenter leur capacité a peu de frais.
«Nos ports sont bien placés pour jouer un role essentiel et du-
rable dans la relance économique du Canada a la suite de la
pandémie, dit-il. Cependant, nous devons faire en sorte que
le gouvernement fédéral reconnaisse la nécessité de considé-
rer le transport maritime comme un service essentiel devant
étre assuré sans interruptions.»
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New grain-handling capacity at the Port of Vancouver has helped Canada’s biggest port

to set a mid-year record for bulk and containerized grain.

Laugmentation de la capacité de manutention de céréales au port de Vancouver a aidé le plus grand port
du Canada a établir un nouveau record de mi-année pour les céréales en vrac et en conteneurs.

New capacity at Port of Vancouver

New capacity at the Port of Vancouver pres-
ents some major competition for Eastern Canada.
Strong global demand for Canadian grain allowed
the port to set a mid-year record of 16.3 mmt for
bulk and containerized grain — up more than 10 per
cent from last year.

The pandemic-related downtick in other com-
modities afforded more space for grain transport.
The larger story, however, is years of efficiency
modeling and upwards of $7.5 billion in capacity
building through Asia-Pacific Gateway and Corri-
dor projects and more recent National Trade Corri-
dors Fund initiatives in anticipation of burgeoning
crops.

“Working in partnership with the federal and
provincial governments and private stakeholders
we've invested in capacity-increasing projects that
don’t necessarily expand our footprint but improve
efficiencies to be able to handle record grain vo-
lumes,” says Doug Mills, Vancouver Fraser Port
Authority’s senior accounts representative.

“For instance, the port has been involved in
modeling the rail and road networks to identify and
eliminate bottlenecks with new overpasses and to
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Capacité accrue au Port de Vancouver

Laugmentation de la capacité du Port de Vancouver en fait
un grand concurrent pour 1'Est canadien. La forte demande
mondiale de céréales canadiennes a permis au Port d’établir un
record, pour un premier semestre, de 16,3 mtm de céréales en
vrac et conteneurisée — 10 % de plus que 'année passée.

La baisse de trafic d’autres produits en raison de la pan-
démie a laissé plus de place au transport de céréales. Au-dela
de cela toutefois, il y a eu des années de recherche de gains en
efficience et plus de 7,5 milliards de dollars consacrés a l'aug-
mentation de la capacité, dans le cadre de projets de la Porte et
du Corridor de I'’Asie-Pacifique. Récemment, il y a aussi eu des
initiatives liées au Fonds national des corridors commerciaux,
en prévision de 'augmentation des récoltes.

«En partenariat avec les autorités fédérales et provinciales
et des acteurs privés, dit Doug Mills, chargé de comptes princi-
pal 2 "Administration portuaire Vancouver-Fraser, nous avons
investi dans des projets d'augmentation de la capacité qui n'ac-
croissent pas nécessairement notre superficie, mais bien notre
efficacité. Nous pourrons ainsi recevoir des volumes records de
céréales.»

«Par exemple, explique-t-il, le Port a participé & une modé-
lisation des réseaux ferroviaire et routier pour repérer et élimi-
ner les goulots d’étranglement, par exemple avec de nouveaux



ponts d’étagement. Il y a aussi eu une reconfiguration d’ins-
tallations pour pouvoir accueillir des trains plus longs. Les
projets financés ont donné a I'industrie la confiance voulue
pour investir a son tour. Presque tous les terminaux céréa-
liers ont bénéficié d'une forme ou l'autre d’'amélioration de la
capacité, depuis les moyens d’accélérer le déchargement des
trains jusqu'a notre tout nouveau terminal G3.»

Des investissements ont aussi été consentis pour parer
aux vulnérabilités au mauvais temps. Celles-ci ont dans le
passé menacé de miner la réputation de fiabilité du Port.

Le Port prépare maintenant son plan pour 2030. «Cette
année record vient encore une fois rappeler la nécessité d'in-
vestissements pour continuer d’accroitre la capacité qui sera
vitale dans la relance économique d’aprés la pandémie au
Canada, insiste M. Mills. Aujourd’hui, nous investissons sans
doute davantage dans le secteur des céréales, pour ce qui est
des terminaux, que dans tout autre aspect de notre port.»

M. Dahl, de Céréales Canada, souligne aussi la nécessité
que le gouvernement fédéral garantisse le mouvement de tous
les produits agricoles en tant que service essentiel. «Toute
perturbation du service touche non seulement les expéditions
du moment, mais aussi la réputation quont les Canadiens,
sur le long terme, de fournir constamment des produits de
qualité. Nous devons aussi assurer notre capacité d'expédi-
tion toute l'année, surtout dans les mois de I'automne-hiver,
quand la demande et les prix sont a leur plus fort, mais les
conditions dans notre réseau sont variables et exigent des
investissements supplémentaires.»

reconfigure space to accommodate longer trains,” Mr.
Mills explains. “The funded projects gave the industry
the confidence to subsequently invest and we've seen al-
most every grain terminal undergo some form of capa-
city improvement, ranging from faster train unloading
to our brand-new G3 Terminal.”

Investments have also addressed weather vulne-
rabilities that with earlier bottlenecks threatened to
harm the port’s reputation for reliability.

The port is now working on its 2030 plan.
“This record year points again to the need for additio-
nal investment to keep increasing capacity, which is
key to Canada’s post-pandemic economic recovery,” Mr
Mills stresses. “We're probably investing more in our
grain sector in terms of dollars in our terminals than
any other aspect of our port right now.”

Mr. Dahl at Cereals Canada also underscores
the need for the Canadian government to ensure
the movement of all agricultural products as an
essential service. “Any disruption in service not only
affects the current shipments but the long-term
reputation of Canadians to deliver quality products on
a consistent basis. We also need to ensure that we have
shipping capacity year-round, especially during the
fall-into-winter months when peak demand and higher
prices go together but conditions in our system are
brittle and require additional investments.”

Providing planned maintenance &
emergency environmental

services for over 35 years!

Fluid and solid waste disposal
e (il spill clean-up

¢ Tank clean-up

¢ Ship engine room clean-up

¢ Ship de-icing

e Mooring / unmooring service
e Hose connection / disconnection

¢ (argo hold cleaning & water disposal
e Supervision of cargo transfer

* Booming around ship

e Sea container cleaning

e Transport by barge or truck
¢ (ontainer rental ﬁ
{15
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www.urgencemarine.com

Montreal (Quebec) Canada
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As for 2021...

“The pandemic lockdown and related global eco-
nomic crisis prompted a lot of concern about food se-
curity, which drove up demand and prices,” Ms. Gar-
della says. “Were unlikely to see those same concerns
next year.”

“However, there has been a shift in consumer
spending patterns away from restaurants towards
more home-cooking that may favour Canada’s higher
quality wheat, even with more competitors in the
space,” she adds.

Russia’s exports dropped significantly this year
due to earlier arid conditions and greater domestic
stockpiling to ensure food security, but they are ex-
pected to pick up next year. Likewise, Australia has
made a huge rebound in its wheat production this
year and will likely be major competition to Canada
once again. “The wheat market is quite bearish which
makes finding new markets quite challenging,” Mr.
Jamieson warns.

COVID-19 exposed agricultural vulnerabilities.
“One of the biggest illuminations is how dependent
our agriculture is on the food services/restaurant sec-
tor, both domestically and in the U.S.,” Ms. Gardella
affirms. “Some producers have been adept at quickly
re-orienting products, but Canada should re-examine
its competitive space to see how it can become more
flexible and resilient in meeting consumer demands.”

The pandemic lockdowns also exposed Canada’s
dependency on seasonal foreign workers as well as the
lack of personal space both within their accommo-
dations and at protein-based processing facilities. “I
think we’ll have more thought-out systems next year,
especially if there isn't yet a vaccine readily available,”
Ms. Gardella says. NI

Leading world grain exporters in 2019
(in‘millions of-metric tons)

Les principaux exportateurs mondiaux
de céréales en 2019
(en millions de tonnes métriques)

Country/Pays Total

—1._-Russia/Russie — 325
— 2. USA/E-U. 210
-3-Canada ="~ 215
4: “France 20.2 :
5. Ukraine 20.0 :

Source: Index-Box A¥platform: Total global'exports — 178 tonnes.
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En 2021...

«Le confinement pour la pandémie et la crise économique
mondiale qui en a découlé ont suscité de grandes inquiétudes
pour la sécurité alimentaire, faisant grimper la demande et les
prix, dit M™ Gardella. Nous ne verrons sans doute pas la méme
situation 'année prochaine.

«Cependant, 1'évolution des dépenses des consommateurs,
délaissant les restaurants en faveur de la cuisine a la maison,
pourrait favoriser le blé canadien de qualité supérieure, méme
avec davantage de concurrents sur le marché.»

Les exportations russes ont baissé sensiblement cette an-
née en raison de conditions arides et d'une augmentation des
stocks nationaux visant a accroitre la sécurité alimentaire. Elles
devraient remonter 'an prochain. TAustralie retrouvera sans
doute aussi sa place de grand concurrent pour le Canada, sa pro-
duction de blé ayant fortement remonté cette année. «Le marché
du blé est passablement baissier, de sorte qu'il est tres difficile de
trouver de nouveaux débouchés», prévient M. Jamieson.

La COVID-19 a révélé des vulnérabilités du secteur agricole.
«Une des plus grandes lecons est la mesure dans laquelle notre
agriculture compte sur le marché des services alimentaires et
de la restauration, au pays et aux Etats-Unis, affirme M™ Gar-
della. Certains producteurs ont été trés habiles pour réorienter
rapidement leurs produits, mais le Canada devrait reconsidérer
sa position concurrentielle pour voir de quelle fagon il pourrait
devenir plus souple et résilient en vue de répondre aux besoins
des consommateurs.»

Le confinement a aussi exposé la dépendance du Canada a
I'égard de travailleurs étrangers saisonniers ainsi que le manque
d’espace personnel dans I'hébergement qui leur est fourni et
dans les usines de transformation alimentaire. «Je crois que
nous aurons des systemes mieux réfléchis 'an prochain, surtout
s'il n'y a pas encore de vaccin qui soit largement disponible», dit
M Gardella. NI

©TPOUIS RHEAUME



Le CP et le CN établissent
de nouveaux records
de transport de céréales

CP and CN
breaking grain-transport
records

© ALBERTA WHEAT COMMISSION

In midst of his vast wheat fields, Alberta farmer Kevin Bender checks the quality of a bumper crop.

Au milieu de ses vastes champs de blé, I'agriculteur albertain Kevin Bender vérifie la qualité d’une récolte exceptionnelle.

Julie Gedeon

Partout dans le monde, la pandémie a déclenché une hausse
subite de la demande de farine et d’autres produits du blé
pour cuisiner a la maison. En conséquence, les chemins de
fer canadiens ont été plus occupés que jamais.

CP Rail a transporté davantage de céréales canadiennes
et de produits connexes en 2019-2020 quen toute année dans
ses 139 ans d’histoire. A la fin de juillet 2020, la compagnie
avait déplacé 27,5 millions de tonnes métriques (mtm), soit
2,75 mtm ou 10 % de plus que 'année précédente.

Le chemin de fer était prét. CP avait annoncé en juin
2018 qu'il dépenserait 500 millions de dollars sur quatre ans
pour améliorer sa flotte de wagons-trémies. «CP aura 3 300
nouveaux wagons-trémies de grande capacité en service d’ici
la fin d’'octobre, dit Joan Hardy, vice-président du CP respon-
sable des ventes et du marché des céréales et des engrais.
Nous prévoyons que 5 900 nouveaux wagons-trémies seront
intégrés a la flotte a la fin 2022, quand ils représenteront en-
viron 40 % de notre flotte céréaliere.»

«CP a pu transporter 1 tonne métrique de céréales de
plus par wagon au cours de la derniére campagne agricole,
ajoute M™ Hardy en parlant des nouveaux wagons-trémies
déja en circulation. En outre, la plus grande longueur des
trains et le mouvement efficace du matériel ferroviaire grace
a la réalisation du chargement et du déchargement par le
client ont contribué a notre nouveau record.»

Sudden pandemic demand for home baking flour
and other wheat products globally has kept Cana-
dian railways busier than ever.

CP Rail hauled more Canadian grain and related
products during the 2019-2020 crop year than in any
other such year in its 139-year history. By the end of
July 2020, the railway had transported 27.5 million
metric tonnes (mmt) — 2.75 mmt or 10% more than the
previous year.

The railway was at the ready with CP announcing
in June 2018 that it would spend $500 million over four
years to upgrade its fleet of hopper cars. “CP will have
3,300 new high-capacity hopper cars in service by the
end of this October,” says Joan Hardy, CP’s vice-pre-
sident, sales and market for grain and fertilizer. “We
expect all 5,900 newly built hoppers in the fleet by late
2022 at which point they will comprise approximately
40 per cent of our entire grain fleet.”

“CP was able to move one metric tonne of grain
more per car this past crop year,” Ms. Hardy adds in re-
ference to the new hoppers already in service. “Additio-
nally, longer train lengths and the efficient movement
of rail assets through customer loading and unloading
contributed to our latest record.”
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For its part, CN reported the best first half of the
year, with 15mmt moved compared to the previous
record of 13.9 mmt. It also reported a record crop-
year-to date pace through June of 26.9 mmt versus the
previous record of 26.5 mmt.

CP began introducing the first of its new high-ef-
ficiency product (HEP) trains in the summer of 2019
and has been adding them to its system as more grain
elevators are expanded or built to accommodate the
8,500-foot trains with a loop track or ladder tracks.

As of September, there were 14 elevators on the
railway’s Canadian network that could welcome the
HEP trains. “By the end of this year, 30 per cent of
our high throughput elevators will be able to handle
an 8,500-foot train,” Ms. Hardy adds.

CP’s investments in longer sidings and track
network upgrades are permitting the approximately
2.5-mile-long trains to move seamlessly between ele-
vators and ports. “The elevators are capable of recei-
ving an intact 8,500-train with the empty hoppers
placed clear of our main track operations,” Ms. Har-
dy explains. “Theyre loaded on those side tracks and
made ready for pickup again.”

Other CP records are in the process of being
achieved in the 2020-2021 crop year through impro-
ved communication, forecasting and quicker loading
and unloading of railcars. “The continued progress
towards 24/7 operations at various terminals is a key
development,” Ms. Hardy emphasizes.

As a result, CP moved 2.33 mmt in August - the
second largest August volume in its history. “The
start of the 2020-2021 crop has been very strong,”
Ms. Hardy says. “We expect to move 31.4 mmt of grain
and grain products — a volume similar to last year’s

forecast.” NI

CEREALS CANADA
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Pour sa part, le CN a enregistré le meilleur premier se-
mestre de 'année, avec un déplacement de 15 mmt par rap-
port au précédent record de 13,9 mmt. Il a également fait état
d’un record de 26,9 mmt en juin, contre 26,5 mmt précédem-
ment.

CP commencé a utiliser le premier de ses nouveaux trains
HEP (haute efficacité) a I'été 2019, et en ajoute sur son ré-
seau a mesure que des élévateurs a grains sont aménagés ou
construits pour pouvoir recevoir les trains de 8 500 pieds, avec
une voie de raccordement ou des faisceaux de triage.

En septembre, il y avait 14 élévateurs sur le réseau cana-
dien de CP qui pouvaient accueillir les trains HEP. «A la fin de
I'année, 30 % de nos élévateurs a débit élevé pourront recevoir
un train de 8 500 pieds», ajoute M™ Hardy.

Les investissements de CP dans des voies d’évitement
plus longues et des améliorations du réseau permettent aux
trains faisant quelque 2,5 milles de longueur de passer aisé-
ment des élévateurs aux ports. « Les élévateurs peuvent rece-
voir un train de 8 500 pieds avec ses wagons-trémies vides a
I'écart de la voie principale, explique M™ Hardy. Le train est
chargé sur la voie d’évitement et y est préparé au départ. »

CP est en voie d’établir d’autres records en 2020-2021
grice a une amélioration des communications et des prévi-
sions, et une accélération du chargement et du déchargement
des wagons. «Le progrés qui se poursuit vers des opérations 24
heures sur 24, sept jours sur sept, est un élément clé», insiste
M™e Hardy.

CP a transporté 2,33 mtm en aott, le deuxieme plus fort
volume de son histoire pour un mois d’aofit. «Le début de ré-
colte 2020-2021 a été tres fort, dit M™ Hardy. Nous prévoyons
transporter 31,4 mtm de céréales et de produits de céréales,
un volume semblable aux prévisions de I'année passée.» NI
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Prince Rupert et Vancouver

ourraient accroitre leur part

u marché des conteneurs sur
la cote Ouest

Prince Rupert and
Vancouver seen
increasing West Coast
container market share

es désavantages majeurs

des grands ports de la
cote Ouest américaine, sur le
plan du coat de l'itinéraire,
meneront sans doute a ce
quune plus grande part des
importations d’Asie recourant
au transport  multimodal
passe par Vancouver et Prince
Rupert. Le mouvement sera
favorisé par lagrandissement
prévu de terminaux aux deux
ports canadiens. Cest ce que
soutient un récent rapport de
la société d’experts-conseils
Mercator commandé par la
Pacific Maritime Association
(PMA), basée a San Francisco.

«Méme sans le Terminal 2
a Roberts Bank dans le Port de
Vancouver, qui sera construit
d’ici la fin de la décennie, les
projets déja en cours d'ex-
pansion de terminaux a con-
teneurs a Prince Rupert et a
Vancouver pourraient donner a
ces deux ports la capacité ma-
térielle de détourner environ
15 % du volume des impor-
tations  multimodales  qui
passent aujourd hui par la baie
de San Pedro et la baie Puget»,
indique le rapport en faisant
référence aux ports américains
de Los Angeles, Long Beach,
Seattle et Tacoma.

The strong expansion of the Port of Prince Rupert has been attracting
rising business with Asia from North America’s West Coast.

La forte expansion du port de Prince Rupert a attiré un volume croissant
de commerce entre la cote Ouest ’Amérique du Nord et I'Asie.

©JAN VOZENILEK

he major route cost dis-

advantages of the U.S.
West Coast gateways will
likely lead to further capture
of intact intermodal Asian
import traffic flows by Van-
couver and Prince Rupert,
especially as planned ter-
minal expansions are com-
pleted at the two Canadian
ports, according to a recent
report by the Mercator
consulting firm commis-
sioned by the San Francisco-
based Pacific Maritime As-
sociation (PMA).

“Even without the dev-
elopment of Port Metro

Vancouver’s Roberts Bank
Terminal 2 later this decade,
capacity expansion projects
already underway in con-
tainer terminals in Prince
Rupert and Vancouver could
provide those two ports
with the physical ability to
divert approximately 15%
of the intact intermodal
import volumes now moving
through San Pedro Bay
and Puget Sound,” said the
report referring to the U.S.
ports of Los Angeles, Long
Beach, Seattle and Tacoma.
Higher terminal-to-rail
costs and higher land trans-




port costs are the key factors
underpinning the route
cost advantages that the BC
ports have vis-a-vis the U.S.
gateways for Chicago and
other inland markets such as
Memphis and Minneapolis.

Mercator estimates that
U.S. West Coast ports hand-
led 2.85 million TEUs of
intact intermodal cargo in
2019. The ports of Vancouver
and Prince Rupert, which
have steadily eroded U.S.
West Coast market share
for intact intermodal cargo
over the past five years, will
have the capacity to handle
at least 400,000 TEUs of
new capacity by 2022. This
is roughly equivalent to
15 percent of the intact
intermodal cargo currently
flowing through San Pedro
Bay and the Puget Sound,
according to Mercator.

The volume that is at
risk could grow even higher
as the Canadian ports
expand their capacities in
coming years. Mercator
identifies the Chicago and
Memphis markets as the
most susceptible to Canadian
competition because of their
direct connection to the
British Columbia ports by
the two primary Canadian
railroads.

For intermodal cargo,
the British Columbia ports
have significant route cost
advantages as high as $600
per container over U.S.

West Coast ports. This cost
advantage is due to signifi-
cantly lower rail rates char-
ged by the Canadian rail-
roads, as well as lower
terminal costs to move the
containers from ships to
trains. The Canadian ports’
costadvantage is even greater
due to surcharges imposed at
U.S. gateways, including the
Harbor Maintenance Fee
applied to carriers at West
Coast ports and a transit
fee for cargo in Southern
California to access the
Alameda Corridor.

“The U.S. West Coast
ports continue to be the lar-
gest North American gateway
for Asian imports, but that
lead is being eroded not just
by U.S. ports in the Gulf and
East Coasts, but also by the
two major ports in British
Columbia,” said PMA CEO
Jim McKenna. “While the
intact intermodal cargo iden-
tified in the Mercator study
may account for a small
percentage of our overall
volume, it’s still hundreds of
thousands of containers each
year representing millions
of dollars in economic acti-
vity. This growing source
of competition for valuable
discretionary cargo is yet
another wake-up call, espe-
cially for the Ports of LA,
Long Beach, Seattle and
Tacoma where most inter-
modal cargo is currently

handled.” NA_

Pour la transition terminal-
réseau ferroviaire et pour le
transport  terrestre  jusqu’a
Chicago ou d’autres marchés
intérieurs comme Memphis
ou Minneapolis, les cofits sont
plus élevés a partir des ports
américains qu'a partir des ports
de Colombie-Britannique.

Mercator estime que les
ports de la cote Ouest améri-
caine ont manutentionné 2,85
millions d’EVP de trafic multi-
modal en 2019. Les ports de
Vancouver et Prince Rupert,
qui ont graduellement gagné de
la part de marché sur ce trafic
depuis cing ans, augmenteront
leur capacité dau moins
400 000 EVP d’ici 2022. Clest
I’équivalent d’environ 15 % du
trafic multimodal qui passe
actuellement par la baie de San
Pedro et la baie Puget, selon
Mercator.

Le volume que risquent
de perdre les ports américains
pourrait encore augmenter a
mesure que les ports canadiens
augmenteront leur capacité dans
les années a venir. Mercator
désigne le trafic a destination de
Chicago et de Memphis comme
le plus susceptible de passer aux
ports canadiens, car les deux
grands chemins de fer canadiens
rejoignent directement ces deux
marchés depuis les ports de
Colombie-Britannique.

Pour le transport multi-
modal, les ports de Colombie-
Britannique offrent un avan-
tage important — jusqu'a 600 $
par conteneur - par rapport

aux ports de la cote Ouest
américaine. Les tarifs pratiqués
par les compagnies ferroviaires
canadiennes sont sensiblement
plus bas. Les frais au terminal,
pourtransférerles conteneurs du
navire au train, sont également
inférieurs. Lavantage des ports
canadiens est encore accru
par des frais supplémentaires
imposés aux ports américains,
comme les frais d'entretien
portuaire que doivent payer les
transporteurs aux ports de la
cote Ouest et les frais de transit
de marchandises par le corridor
Alameda, en Californie du Sud.

«Les ports de la cote Ouest
américaine restent les plus
importantes portes d’accés a
I'Amérique du Nord pour les
importations venant d’Asie, mais
leur domination est en voie
d’étre érodée non seulement par
des ports américains du Golfe et
de la cote Est, mais aussi par les
deux grands ports de Colombie-
Britannique, affirme le PDG
de la PMA, Jim McKenna. Le
trafic multimodal examiné par
Mercator ne représente quun
faible pourcentage de notre vo-
lume total, mais il donne quand
méme des centaines de milliers
de conteneurs par année et des
millions de dollars d’activité
économique. Cette source de
concurrence croissante a I'égard
d'un précieux trafic est un
nouveau signal d’alarme pour
les ports de Los Angeles, Long
Beach, Seattle et Tacoma, par
ol passe le plus de trafic

intermodal.» N

Seaport footprints  will
need to expand by up to
3,689 square kilometers (1,424
square miles) worldwide in
the next three decades to cope
with the combination of sea-
level rise and rising demand,

1. https://agupubs.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1029/2020EF001543

according to a new study!
published in Earth’s Future,
a peer-reviewed scientific
journal focusing on climate
change and future sustaina-
bility.
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Jempreinte des ports mari-

times devra s’étendre jusqu'a
3 689 kilometres carrés (1 424
milles carrés) dans le monde au
cours des trois prochaines décen-
nies pour faire face a la combi-
naison de 1'élévation du niveau

de la mer et de la demande crois-
sante, selon une nouvelle étude!
publiée dans Earth’s Future, une
revue scientifique axée sur le
changement climatique et la du-
rabilité future.


https://agupubs.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1029/2020EF001543

Aerial view

of the mighty Port of
Los Angeles, among the
world ports likely
destined to further
enlarge their footprint.

Vue aérienne du grand
port de Los Angeles, un
des ports

mondiaux qui
augmenteront sans
doute encore leur
empreinte.

©Port of LA

La nouvelle étude a modélisé
la croissance du commerce et la
demande portuaire jusquen 2050
sous quatre combinaisons d'inter-
ventions de politique climatique
et d’augmentation de la tempéra-
ture mondiale. Tous les scénarios
conduisent a une augmentation du
trafic dans les ports, nécessitant le
doublement ou le quadruplement
des zones portuaires.

Selon la nouvelle étude
publiée par AGU [https:/www.
agu.org/], une organisation mon-
diale soutenant 130 000 passion-
nés et experts des sciences de la
Terre et de I'espace, le cott de la
construction de nouvelles capa-
cités portuaires pour répondre
a la demande de trafic de fret
dépassera les cofits d’adaptation
a I'élévation du niveau de la mer.
Le scénario avec les restrictions
minimales de gaz a effet de serre a
produit les projections de cott les
plus élevées, soit 750 milliards de
dollars américains, générés prin-
cipalement par lexpansion des
ports pour répondre 4 la demande
croissante.

Des études antérieures sur
les impacts économiques du chan-
gement climatique sur les ports
se sont concentrées sur les colits
d’adaptation des installations por-
tuaires existantes a 1'élévation du
niveau de la mer et aux tempétes

———— . —

plus fortes et plus fréquentes.
Mais la demande de services
portuaires continuera également
d’augmenter, selon les projections
de 'ONU sur le commerce mari-
time et I'industrie.

Selon la nouvelle étude, les
politiques congues pour limiter
l'augmentation de la température
mondiale & 2 degrés Celsius d’ici
la fin du siecle devraient ralen-
tir la croissance du commerce
dans son ensemble, et modifier
la distribution des biens échan-
gés, augmentant, par exemple, le
mouvement des produits bioéner-
gétiques et la demande en baisse
des combustibles fossiles. Les
matiéres premieres énergétiques
représentent actuellement environ
40 % du commerce maritime.

Les navires transportent
80 % des marchandises commer-
ciales dans le monde. Les ports se
sont développés depuis les années
1980 pour répondre 4 la croissance
du secteur tirée par la libéralisa-
tion des échanges, l'ouverture de
I'économie chinoise et 'utilisation
accrue des conteneurs.

Selon les auteurs de I'étude,
l'intégration de stratégies d’adap-
tation dans les nouvelles construc-
tions est un moyen relativement
peu coliteux de prévenir les per-
turbations futures dues aux effets
du changement climatique. NI

The new study mode-
led trade growth and port
demand through 2050 under
four combinations of climate
policy interventions and glo-
bal temperature increases.
All scenarios lead to inc-
reased traffic through ports,
requiring doubling or qua-
drupling port areas.

The cost of building
new port capacity to meet
demand for freight traf-
fic will dwarf sea level rise
adaptation costs, according
to the new study published
by AGU https://www.agu.org/
a global organization sup-
porting 130,000 Earth and
space science enthusiasts
and experts. The scenario
with minimal greenhouse
gas restrictions produced the
highest cost projections, 750
billion US dollars, generated
mostly from port expansion
to meet rising demand.

Previous studies of the
economic impacts of climate
change on ports have focused
on the costs of adapting exis-
ting port facilities to sea
level rise and stronger, more
frequent storms. But demand
for port services will also

continue to rise, according
to UN maritime trade and
industry projections.

Policies designed to li-
mit global temperature rise
to 2 degrees Celsius by the
end of century are expected
to slow trade growth ove-
rall, according to the new
study, and shift distribution
of traded goods, increasing,
for example, movement of
bioenergy commodities and
decreasing demand for fossil
fuels . Energy commodities
currently account for about
40% of seaborne trade.

Ships transport 80% of
trade goods worldwide. Ports
have been expanding since
the 1980s to meet increasing
growth in the sector driven
by liberalization of trade, the
opening of China’s economy
and increased use of contai-
ners.

Incorporating adapta-
tion strategies into new
construction is a relatively
low-cost means to prevent
future disruption from the
effects of climate change,
according to the study’s au-

thors. NI
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The Maritime Forecast to 2050 is part of a series of Energy Transition Outlook reports produced by DNV GL.

Le rapport Maritime Forecast to 2050 fait partie d’'une série de documents de DNV GL portant sur la transition énergétique.

Ammonia and methanol
seen likeliest future
fuels in shipping
decarbonization

n a new study, DNV GL, a

leading world classifica-
tion society, has examined
the future fuels landscape
within the context of global
shipping preparing a decar-
bonization pathway to meet
International Maritime Or-
ganization (IMO) emissions
reduction goals in 2050 and
eventual full decarbonisation
as soon as possible before
2100.

Industry observers stress
the path is rather formidable,
considering that barely 10%
of the ships currently on
order will run on alterna-
tive fuels upon delivery. This
proportion will need to rise
sharply if the IMO target of
50% emissions cut is to be
achieved by mid-century.

In its key findings, the
study points to dual-fuel me-
thanol and ammonia engine
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[’ammoniac et le méthanol,
carburants de I"avenir pour
la décarbonisation
du transport maritime

Leo Ryan

and fuel and engine systems
“as the most promising solu-
tions towards 2050. Dual-fuel
LNG engines gain a signifi-
cant share of the IMO ambi-
tions pathway with many
ships retrofitting to metha-
nol or ammonia engine and
fuel systems towards mid-
century.”

Such a model, the study
indicates, assumes favoura-
ble fuel prices and investment
costs for onboard imple-
mentation. Also, investment
costs for onboard storage
solutions for these fuels are
lower than for others, inclu-
ding hydrogen.

“However, ammonia en-
gines and fuel systems are
presently immature, and
significant technical and
safety challenges need to be
solved,” cautions DNV GLs
Maritime Forecast to 2050.

ne nouvelle étude de DNV

GL, une des grandes socié-
tés de classification, se penche
sur lavenir des carburants a
I'heure ot le secteur maritime
mondial prépare la marche a la
décarbonisation. Il y a d’abord la
réduction des émissions selon les
objectifs fixés par I'Organisation
maritime internationale (OMI)
en 2050, puis la décarbonisation
compléte aussitot que possible
avant 2100.

Des observateurs de l'in-
dustrie insistent sur le fait que
le défi a relever est formidable,
sachant qu'a peine 10 % des
navires actuellement comman-
dés utiliseront des carburants
de remplacement. La proportion
devra monter en fleche pour que
la réduction de 50 % des émis-
sions voulue par 'OMI soit réa-
lisée d’ici le milieu du siecle.

Létude désigne les solu-
tions mixtes utilisant le métha-

nol et l'ammoniac, pour les
moteurs et les systemes d’ali-
mentation en carburant, comme
les plus prometteuses d'ici 2050.
Elle soutient que les moteurs
a bicarburation au GNL (gaz
naturel liquéfié) occuperont une
place importante sur la voie des
objectifs de 'OMI. Vers le milieu
du siécle, de nombreux navires
adopteront une motorisation et
des systemes de carburation au
méthanol ou & 'ammoniac.

Ce scénario repose sur
I'hypothése de prix favorables
des carburants et de besoins
raisonnables en investissements
pour 'aménagement des navires.
Par ailleurs, les investissements
requis pour les solutions de
stockage de ces carburants a
bord sont moins élevés que pour
d’'autres carburants, comme
I’hydrogene.

Le rapport Maritime Fore-
cast to 2050 de DNV GL fait



toutefois une mise en garde: les
moteurs et systémes de carbu-
ration a 'ammoniac ne sont pas
encore au point; il reste d’impor-
tants enjeux techniques et de sé-
curité a résoudre.

L'étude se fonde sur 30 scé-
narios qui projettent la composi-
tion future de la flotte, l'utilisation
d’énergie, les carburants utilisés
et les émissions de CO, d'ici 2050.
En tout, 16 types de carburant et
10 technologies de systemes de
carburation sont examinés dans
le rapport.

«Le grand défi a relever au-
jourd’hui est de trouver le moyen
d’arriver a2 la décarbonisation,
dit Knut @rbeck-Nilssen, PDG de
DNV GL-Maritime. La volonté
de réduire les émissions de GES
est en train de devenir le facteur
déterminant dans la prise de dé-
cisions pour l'avenir du secteur
maritime.

«La pression d’agir de facon
décisive est en hausse. Le mieux
étant 'ennemi du bien, nous ne
devons pas attendre larrivée
d’une solution idéale, au risque de
ne faire aucun progres du tout. Au
départ d'un éventail de scénarios
avec différents types de carbu-
rants, différentes technologies et
des degrés variables d’exigences
réglementaires, notre nouveau
rapport aide a tracer une voie a
suivre. Il offre aux armateurs de
I'information précise sur la fagon
de surmonter les difficultés et sai-
sir les possibilités.»

Le rapport soutient que le
choix de carburant est le facteur
essentiel dans la décarbonisation
du transport maritime. L'industrie
est a I'aube d'une transition, étant
placée devant de nombreuses
options possibles a coté des car-
burants usuels. La diversification
croissante des carburants signifie
que le choix de motorisation et de
carburant présente maintenant
le risque de se retrouver avec des
actifs échoués. Le choix devient
encore plus complexe quand on
prend en compte les répercussions
de la disponibilité, des prix et des
politiques sur les différents carbu-
rants.

Pour cerner cette complexité
et aider a clarifier la situation, le
rapport présente une vaste gamme
de scénarios faisant ressortir les
risques possibles de différents
choix de carburant. Pour bien

illustrer les ramifications, outre
les voies a suivre, le rapport com-
prend une analyse détaillée de la
construction de vraquiers Pana-
max. En mettant les décisions sur
la technologie a 1'épreuve selon
diverses démarches et divers scé-
narios, le rapport indique le ren-
dement potentiel et lefficacité
des divers choix sur le plan de la
décarbonisation.

Il'y a 30 scénarios, menant a
des résultats tres différents quant
aux carburants utilisés dans la
flotte. Dans les scénarios sans
volonté de décarbonisation, le ma-
zout lourd a tres faible teneur de
soufre, le gazoil marin et le GNL
dominent. Dans les voies menant
a la décarbonisation, une variété
de carburants carboneutres pren-
nent une part de marché allant de
60 2 100 % en 2050.

Dans les scénarios de dé-
carbonisation, il est difficile de
discerner les gagnants parmi les
nombreux carburants possibles.
Le GNL fossile acquiert une forte
part jusqu'a ce que la réglemen-
tation soit resserrée en 2030 ou
2040. Le biogazoil marin, le gazoil
marin-électrocarburant, le bio-
GNL et le GNL-électrocarburant
ressortent comme carburants de
substitution pour les navires ac-
tuels. D’ici 2050, 'ammoniac-élec-
trocarburant, 'ammoniac bleu et
le biométhanol ont une forte part
de marché et sont les carburants
carboneutres les plus prometteurs
sur le long terme.

Fait étonnant, le modele
indique que I'hydrogéne sera
relativement peu adopté comme
carburant de navire, en raison a
la fois du prix estimé de ce car-
burant et de I'investissement né-
cessaire pour le moteur et le sys-
teme de carburation. Cependant,
I'’hydrogene joue un role essentiel
dans la production de plusieurs
carburants carboneutres comme
I’'ammoniac-électrocaburant,
l'ammoniac bleu et le méthanol-
électrocarburant, qui seraient
tous largement adoptés sur les
voies de la décarbonisation. Lhy-
drogéne pourrait aussi trouver
des créneaux sur certains types
de navires, tels que traversiers et
bateaux de croisiéres, ainsi que
dans certaines régions ou des
investissements ont été effectués
dans la production et la distribu-

tion. NI

The study is based on
a library of 30 scenarios
which project future fleet
composition, energy use,
fuel mix, and CO, emissions
to 2050. Sixteen different
fuel types and 10 fuel tech-
nology systems are model-
led in the report.

“The grand challenge
of our time is finding a
pathway towards decarbo-
nization,” said Knut ©Or-
beck-Nilssen, CEO of DNV
GL - Maritime. “Reducing
GHG emissions is rapi-
dly becoming the defining
decision-making factor for
the future of the shipping
industry.

“The pressure to act
decisively is mounting. Per-
fect is the enemy of good,
and so we mustn't wait for
an ideal solution to arrive
and risk making no pro-
gress at all. Using a wide
range of scenarios involving
different fuel types and
technologies, and varying
degrees of regulatory pres-
sure, our new report helps
to map a way forward, of-
fering shipowners clear
insights on how to meet the
challenges and opportuni-
ties ahead.”

The Maritime Forecast
identifies the choice of fuel
as the essential factor in de-
carbonizing shipping. The
industry is at the beginning
of a transition phase, with
many potential options
emerging alongside conven-
tional fuels. This increasin-
gly diverse fuel environment
means that engine and fuel
choice now represent poten-
tial risks that could lead to
a stranded asset. Factoring
in the impacts of availabi-
lity, prices and policy, on
different fuels, makes the
choice even more complex.

To capture this com-
plexity and help make this
picture clearer the report
offers a wide range of sce-
narios, outlining the poten-
tial risks of a particular
fuel choice. To make the
ramifications concrete, a-
longside the pathways, it
includes detailed analysis

of a Panamax bulk carrier
newbuilding. By stress tes-
ting technology decisions
under the various pathways
and scenarios, the Fore-
cast presents potential per-
formance and the carbon
robustness of the various
design choices.

The 30 scenarios result
in widely different out-
comes for the fuel mix in
the fleet. In the scenarios
with no decarbonization
ambitions, very low sulphur
fuel oil, marine gas oil and
LNG dominate. While un-
der the decarbonization pa-
thways, in 2050 a variety of
carbon-neutral fuels holds
between 60% and 100%
market share.

Under the decarboni-
zation scenarios it is hard
to identify clear winners
among the many different
fuel options. Fossil LNG
gains a significant share
until regulations tighten in
2030 or 2040. Bio-MGO, e-
MGO, bio-LNG and e-LNG
emerge as drop-in fuels for
existing ships. By 2050, E-
ammonia, blue ammonia
and bio-methanol frequent-
ly end up with a strong
share of the market and are
the most promising carbon-
neutral fuels in the long
run.

A surprising result
from the model is the rela-
tive limited uptake of hy-
drogen as a ship fuel, as a
result of both the estimated
price of the fuel and the
investment costs for the en-
gine and fuel systems. Hy-
drogen, however, plays an
integral role as a building
block in the production of
several carbon-neutral fuels
such as e-ammonia, blue
ammonia and e-methanol,
all of which gain significant
uptake under the decarbo-
nization pathways. It may
also find niche applications
in some vessel types, such
as ferries and cruise vessels,
as well as in specific regions
where investments have
been made into local pro-
duction and distribution.

NL
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Québec’s big pension
fund and DP World plan
to invest $4.5 billion
in world ports

aisse de dépot et place-

ment du Québec (CDPQ)
and DP World recently an-
nounced they will inject an
additional $4.5 billion in
their joint, global portfolio
of port terminals. This will
raise to $8.2 billion the com-
bined investment by the two
parties since they formed
their joint venture in 2016.

In Canada, the Dubai-
based enterprise already has
a substantial footprint, with
terminals at the ports of Van-
couver, Prince Rupert, Na-
naimo, Saint John and, most
recently, at Fraser Surrey
Docks in British Columbia.
The fresh funds will be used
expand the platform’s subs-
tantial footprint worldwide,
including in Europe.

The investment plat-
form will pursue its deploy-
ment and diversification ob-
jectives by expanding across
a wider part of the integrated
marine supply chain, such as
logistics services linked to
terminals.
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“The opportunity lands-
cape for the port and logis-
tics industry is significant
and the outlook remains po-
sitive as consumer demand
triggers major shifts across
the global supply chain,” said
Sultan Ahmed Bin Sulayem,
group chairman and CEO of
DP World. “Best-in-class well
connected ports and efficient
supply chains will conti-
nue to play an active role in
advancing global trade and
cultivating the business en-
vironments closest to their
operations. We look forward
to working together on new
investments that will connect
key international trade loca-
tions worldwide,” Bin Sula-
yem added.

As an investor, the
CDPQ has shown increased
interest in infrastructure
assets that offer steady long-

term returns. NI

Centerm at the Port of Vancouver is part
of a global network; of terminals operated
by DP World, including several on the east
and west coasts of Canada.

Le terminal Centerm du port de Vancouver
fait partie d’un réseau mondial de terminaux
exploités par DP World, qui en comprend
plusieurs sur les cotes Est et Ouest du Canada.

La grande caisse de retraite
du Québec et DP World
prévoient d'investir
4,5 milliards de dollars

dans les ports mondiaux

a Caisse de dépot et place-
ment du Québec (CDPQ) et
DP World ont annoncé qu'elles
injecteraient 4,5 milliards de
dollars supplémentaires dans
leur portefeuille mondial com-
mun de terminaux portuaires.
Cela portera a 8,2 milliards de
dollars l'investissement combiné
des deux parties depuis la créa-
tion de leur coentreprise en 2016.
Au Canada, l'entreprise ba-
sée a Dubai a déja une empreinte
substantielle, avec des terminaux
aux ports de Vancouver, Prince
Rupert, Nanaimo, Saint John et,
plus récemment, & Fraser Surrey
Docks en Colombie-Britannique.
Les nouveaux fonds seront uti-
lisés pour étendre la présence
substantielle de la plateforme
dans le monde entier, y compris
en Europe.

La plateforme d’investis-
sement poursuivra ses objectifs
de déploiement et de diversifica-
tion en s'étendant sur une partie
plus large de la chaine d’appro-
visionnement maritime intégrée,
comme les services logistiques
liés aux terminaux.

«Le contexte d'occasions
d’affaires pour le secteur por-
tuaire et logistique est impor-
tant et les perspectives restent
positives, car la demande des
consommateurs déclenche des
changements majeurs dans la
chaine d’approvisionnement
mondiale», a déclaré Sultan
Ahmed Bin Sulayem, président
du groupe et PDG de DP World.
«Les meilleurs ports bien
connectés de leur catégorie et
des chaines d’approvisionne-
ment efficaces continueront de
jouer un role actif dans la pro-
motion du commerce mondial et
dans le développement des envi-
ronnements commerciaux les
plus proches de leurs opérations.
Nous sommes impatients de tra-
vailler ensemble sur de nouveaux
investissements qui relieront les
principaux sites de commerce
international dans le monde en-
tier», a ajouté Bin Sulayem.

En tant qu'investisseuse, la
CDPQ a manifesté un intérét ac-
cru pour les actifs d'infrastruc-
ture qui offrent des rendements
stables 2 long terme. N



CSL dévoile

son Rapport de
développement durable

Le Groupe CSL, le plus grand
propriétaire et exploitant
de navires autodéchargeurs au
monde, a publié son septiéme
Rapport annuel sur le dévelop-
pement durable' de l'entreprise,
détaillant les performances de
la société en 2019 et les progres
réalisés par rapport a ses objec-
tifs de durabilité a court et a long
terme.

Le rapport couvre les ré-
sultats de CSL et les initiatives
en cours dans les domaines de
la gouvernance, de la sécurité,
de la responsabilité environne-
mentale, de 1'éthique, du lieu de
travail, de I'engagement commu-
nautaire et de la valeur pour les
clients. De plus, cette année, le
rapport décrit la vision et la stra-
tégie de transformation numé-
rique de CSL.

Parmi les faits saillants
notables, citons: CSL a livré six
navires et lancé quatre projets
de construction et de conversion,
et une réduction de 3,8 % des
gC0,eq / tonne-nm a été obtenue
pour les voyages en charge par
rapport a 2018.

«Chaque année, le Rapport
de développement durable de
CSL informe nos clients,
nos employés et nos par-
tenaires de ce que fait
CSL pour améliorer les
impacts environnemen-
taux et sociaux de ses
activités et rend compte de
ses valeurs profondes et de
SON engagement envers une
économie mondiale viable»,

a fait observer Louis Martel,
président et chef de la direc-
tion, Groupe CSL.

«En 2019, le secteur ma-
ritime et CSL ont continué de
se moderniser et d’évoluer, et
nous avons redoublé d'efforts
pour faire de la durabilité un
moteur de transformation clé.

Nous estimons quun comporte-
ment socioresponsable est bon
pour les gens, la planéte et l'en-
treprise», a poursuivi M. Martel.

Parmi les autres faits sail-
lants du rapport: un projet de
R&D sur la technologie éolienne
a été lancé et des tests ont été
menés sur les additifs pour car-
burants, les biocarburants et le
nettoyage robotisé de la coque;
des systemes de traitement des
ballasts et des unités de protec-
tion contre les rejets d’eaux hui-
leuses ont été installés a travers
la flotte, et une stratégie de trans-
formation numérique ambitieuse
a été lancée pour améliorer 'ex-
périence client et améliorer 'effi-
cacité et la durabilité de l'entre-
prise.

Le rapport 2019 a été pré-
paré en utilisant les directives
de durabilité G4 de la Global Re-
porting Initiative (GRI) comme
référence. Les domaines dans
lesquels le rapport est conforme
aux objectifs de développement
durable des Nations Unies ont
également été notés. N

CSL Group releases
Corporate Responsibility
Report

he CSL Group, the largest

owner and operator of
self-unloading ships in the
world, recently released its se-
venth annual Corporate Sus-
tainability Report!, detail-
ing the company’s 2019 per-
formance and progress on its
short and long-term sustai-
nability goals.

The report covers CSLs
results and ongoing initia-
tives in the areas of gover-
nance, safety, environmen-
tal responsibility, ethics, the
workplace, community enga-
gement, and value for custo-
mers. Additionally, this year,
the report outlines CSLs
digital transformation vision
and strategy.

Notable highlights in-
clude: CSL delivered six ves-
sels and began four newbuild
and conversion projects, and
a 3.8 percent reduction in
gC02eq/tonne-nm was achie-
ved for loaded voyages com-
pared to 2018.

«Every year, the CSL
Corporate Sustainability Re-
port informs our customers,
employees and partners on

»

SUSTAINABILITY
REPORT
2019

1. https://www.cslships.com/fr/centre-medias/brochures/rapport-de-developpement-durable-2019
https://www.cslships.com/en/media-center/brochures/csls-corporate-sustainability-report-2019

our efforts to improve the
environmental and social
impacts of our activities and
tells the story of CSL's deeply
rooted values and commit-
ment to a sustainable global
economy,» said Louis Martel,
President and CEO of The
CSL Group.

«In 2019, as the shipping
industry and CSL continued
to modernize and change, we
doubled up on our resolve to
make sustainability a core
driver in our transformation.
The way we see it, being so-
cially responsible is good for
people, for the planet and for
our business.»

Among other report
highlights: wind technology
R&D project was launched,
and testing was conducted
on fuel additive, biofuels and
robotic hull cleaning; ballast
treatment systems and oily
water discharge protection
units were installed in the
fleet, and an ambitious digi-
tal transformation strategy
was launched to enhance the
customer experience and im-
prove the efficiency and sus-
tainability of the business.

The 2019 Report was
prepared using the Global
Reporting Initiative’s G4
Sustainability Guidelines as
a reference. The areas in
which the report aligns with
the United Nations Sustai-
nable Development Goals
were also noted. N
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Seaway
arain shipments
continue sharp gains

The global pandemic
continuedtoimpactcar-
go volume in certain com-
modities on the St. Law-
rence Seaway, but Cana-
dian grain shipments con-
tinued to show impressive
gains, topping 6.2 million
tonnes in the April 1 to end
September commercial na-
vigation period. This re-
presented a 20% increase
from a year earlier. Ove-
rall shipments through the
North American waterway
totaled 23.2 million tonnes
—a decline of 8%.

While the grain rush
has helped lift cargo to-
tals, Great Lakes-Seaway
shipping also reported
decreases in commodities
related to steel produc-
tion, and the energy and
construction sectors. Iron
ore was down 20.6% at 4.2
million tonnes, dry bulk
down 12.6% at 6.5 million
tonnes, and liquid bulk
down by 27.4%. General
cargo, which includes pro-

ject cargo, held pretty stea-
dy with a moderate drop of
2.8%.

“In a year of many ups
and downs, were pleased
to see grain exports per-
form remarkably well,”
Terence Bowles, President
and CEO of The St. Law-
rence Seaway Manage-
ment Corporation, said in
October. “The new Prairie
wheat and canola crops
have been arriving by rail
over the past few weeks at
the Port of Thunder Bay
and the Ontario soybean
harvest is now underway.
We anticipate strong grain
shipments will continue
for the remainder of the
year.”

The Port of Thunder
Bay reported that grain
shipments up to the end
of September totaled 5.97
million tonnes, an increase
of 23 per cent over the
same period in 2019.

“Grain shipments at
the port have been up every
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de céréales.

Canadian Great Lakes carriers have been
experiencing a busy season transporting grain.

Les transporteurs canadiens des Grands Lacs
ont connu une forte saison pour le transport

Les expéditions
de céréales par la Voie
maritime continuent
de progresser fortement

La pandémie mondiale a conti-
nué d’avoir des répercussions
sur le volume de certaines mar-
chandises transportées sur la
Voie maritime du Saint-Laurent,
mais les expéditions de céréales
canadiennes ont continué d’affi-
cher des gains impressionnants,
dépassant 6,2 millions de tonnes
au cours de la période de navi-
gation commerciale allant du
leravril a la fin septembre. Cela
représente une augmentation de
20 % par rapport a l'année pré-
cédente. Les expéditions totales
par la voie navigable nord-amé-
ricaine ont atteint 23,2 millions
de tonnes, soit une baisse de 8 %.

Bien que la ruée vers les
céréales ait contribué a augmen-
ter le volume des cargaisons,
le transport maritime sur les
Grands Lacs et la voie mari-
time a également enregistré une
baisse des produits liés a la pro-
duction d’acier et aux secteurs de
I'énergie et de la construction.
Le minerai de fer a baissé de
20,6 % a 4,2 millions de tonnes,
le vrac sec de 12,6 % a 6,5 mil-
lions de tonnes, et le vrac liquide

de 27,4 %. Le fret général, qui
comprend le fret de projet, est
resté assez stable avec une baisse
modérée de 2,8 %.

«En cette année mar-
quée par de nombreux hauts et
bas, nous sommes heureux de
constater que les exportations
de céréales se sont remarqua-
blement bien comportées», a dé-
claré en octobre Terence Bowles,
président et directeur général de
la Corporation de gestion de la
Voie maritime du Saint-Laurent.
«Les nouvelles récoltes de blé et
de canola des Prairies sont arri-
vées par chemin de fer au cours
des derniéres semaines au Port
de Thunder Bay et la récolte de
soja de 'Ontario est maintenant
en cours. Nous prévoyons que les
fortes expéditions de céréales se
poursuivront pendant le reste de
l'année».

Le Port de Thunder Bay a
indiqué que les expéditions de
céréales jusqu'a la fin septembre
s'élevaient a 5,97 millions de
tonnes, soit une augmentation
de 23 % par rapport a la méme
période en 2019.



«Les expéditions de céréa-
les au Port ont augmenté chaque

mois cette saison pour répondre
a la demande mondiale de pain
et de pates. Toutes ces céréales
provenaient des cultures des
Prairies de 'année derniére», a
déclaré Tim Heney, président
et directeur général de l'Auto-
rité portuaire de Thunder Bay.
«Nous avons maintenant plus

de 500 000 tonnes métriques de
la nouvelle récolte en stock qui
attendent d’étre expédiées sur
des navires. Les déchargements
de wagons au Port au cours des
derniéres semaines continuent
d’augmenter de maniere signifi-
cative par rapport a 2019. Nous
avons un automne chargé devant

nous». NL_

month this season to meet
world demand for bread
and pasta. All of that grain
was from last year’s Prai-
rie crops,” said Tim He-
ney, President and CEO of
Thunder Bay Port Autho-
rity. “We now have more
than 500,000 metric tons

from the new harvest in
storage waiting to get ship-
ped out on vessels. Rail car
unloads at the port over
the last weeks continue to
be significantly up compa-
red to 2019. We have a busy
fall ahead of us.” N
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To all who have not stopped sailing for us
during the pandemic:

Big thanks also to our loval advertisers and readers
who encourage us to pursue our mission.
Steady as she goes...

A tous ceux qui nont cesse de voguer pour nous
en ces temps de pandemie: &
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TESTIMONIALS:

“MSRC developed a neopanameax container ship class for
the Houston pifots that is now an approved course for our
cantinuing education program.

We very much appreciate MSRC’ forward thinking and
vision in developing a class that helps us navigate the
challenges of these new vessels.”

Captain Sean Arbogast
Vice President, Houston Pilots

“After visiting numerous simulators over the vears and then
spending a full week in MSRC Quebec City, it was clear this is
the best we've seen.

With a combination of world class equipment and a world
class team of maritime experts, MSRC stands opart from
the rest.”

Captain Mike Armstrong
Fraser River Pilots, British Columbia, Canada
Director, Canadian Maritime Pilots Association

EXPERIENCE QUEBECCITY AND ITS
UNIQUE ATTRACTIONS

e beauty and wealth of one of the oldest port
North America... the majestic City of Quebec!

oUTSTANDING CAHADMII

« Four Fully Equipped Interactive Simulators
networked to a commeon simulation control system

» Perfected own ship models suitable for pilot training and
advance manoeuvring

« Post-Panamax Vessels: New Challenges for Pilots

« Escort Operations for Pilots
« Advanced (Pilotage) Radar Technigues in Restricted Waters
« Emergency Shiphandling Procedures for Pilots

« Bridge Resource Management for Marine Pilots
(BRM-P) Renewal

« Azimuthing Propulsion Systems for Pilots
« Ship-to-Ship (5TS) Manoeuvres
« Other specific training programs developed on request

« Manoeuvring feasibility studies for LNG Terminals
« Port modernization projects

« Transit procedures

« Establishing escort tug requirements and procedures

A division of the

CORPORATION OF LOWER 5

Quebec, Quebec

. LAWRENCE PILOTS (CLSLP)

. . www.sim-pilot.com
CANADA For over 150 years, guardians of a great continental waterway +1 418 692-0183


http://www.sim-pilot.com
http://cpbsl.ca
http://cpbsl.ca
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cCP

to

ecause
It’s the
shortest
route

Ship your goods faster with our 200
mile advantage from the East Coast.

CP’s shorter access between Port Saint John

and Montreal, Toronto and Chicago means
faster shipping to and from global and regional
markets. Providing superior optionality, our
network and services have the capacity to grow,
creating new solutions and opportunities to
support your business.

cpr.ca/PSJ
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