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Memolre propose au Bureau d'audiences publlques sur I'envlronnement (BAPE) en ce qui conceme 
I'examen du projet Rabaska 

Presentatlon 

Les Agences Ocbniques du Bas-Saint-Lauren! Ltee (Lola) 

Premierement, Messieurs les Commissaires, permettez-nous de vous presenter ce que son! Les Agences 
Oceaniques du Bas St Lauren! Limitee (LOLA). Lola qui compte maintenant un effectif de 19 employes et 
de 4 bureaux permanents et mt fonde en 1974 par une agence maritime de Montreal pour servir leurs 
clients au Port de Quebec et aussi les ports du Bas Saint-Lauren!. La compagnie Kt ache!& en 1982 par 
le Directeur general de I'epoque, M. Andre Roberge, lequel est toujours President et proprietaire de 
I'agence ace jour. 

Notre agence s'occupe des navires d'armateurs effou affreteurs dans les ports du Saint-Lauren! de Sore1 a 
Sept-iles, ainsi qu'a Port Saguenay. Nous nous occupons des produits d'une trhs grande diversite. 
Quelques-uns de nos clients affreteursiproprietaires de marchandises majeures comprennent des 
compagnies, tel que Bunge, Louis Dreyfus, Mittal, Abitibi, Norsk Hydro, Nedmag, RHI Canada, Petresa, 
Degussa, Arco Products, Koch Carbon, Aluminerie Alouette, Alcan, Alcoa et plusieurs autres importateurs 
ou exportateurs majeurs. Nos implications et repksentations pour le compte d'environ 550 navires 
annuellement nous on! permis, au fil des ans, d'acquerir une vaste exwrience. 

Nous sommes toujours A I'affilt des changements reglementaires effou legislatifs du domaine maritime par 
le biais de nos implications dans plusieurs associations et comites de I'industrie. Nous siegeons et 
travaillons d'une faqon active sur les Comites mixtes IndustrieiGouvernement tel que, Immigration, Eau de 
lest, Pilotage, Recouvrement des coots de la Garde C6tiere, contr6le des nettoyages des fonds de cales, et 
autres. Un de nos efforts principaux pour representer les besoins de notre clientele en general est notre 
implication au sein de la FMeration Maritime du Canada, I'auteurdu pksent memoire siegeant d'ailleurs au 
conseil d'administration de cet organisme. 

' Pone folio Lola 
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Notre agence s'occupe de tous genres de navires, soit passagers, vraquiers utilises au transport de divers 
materiaux secs, de navires-citernes pour tous les vracs liquides (petrole, produits chimiques, etc.) de 
navires cargos affectes au transport de marchandises generales et meme d'explosifs en vrac et nous avons 
aussi le mandat de nous occuper des navires des forces navales de I'OTAN ainsi que ceux de la Garde 
CBtiere des Etats-Unis. 

Mise en situation 

Quelques opposants au projet Rabaska, alarmistes a outrance et dotes dune imagination debridee, placent 
le terminal methanier et les navires qui assureront son approvisionnement en filigrane ou en arriere plan 
des pires scenarios apocalyptiques concernant la survenue d'actes de terrorisme. La technique qui 
consiste a apeurer les gens afin de les convaincre qu'un projet devrait etre rejete est depuis longtemps 
eprouvee. Deja en 1967, lorsque le gouvernement canadien annonqait son intention de proceder a la 
construction de I'aeroport de Mirabel (meme si ce projet tenait du scandale en ce qui concerne 
particulierement I'expropriation sauvage dont furent victimes les fermiers de la region), la peur etait utilisee 
comme element de dissuasion et les opposants evoquaient la possibilite que ne se multiplient les 
detournements d'avions, procede nouvellement utilise par des groupuscules terroristes. 

Le code international ISPS : un outil pour securiser les navires et les ports 

Reactions aux actes du 11 septembre 2001 sumenus aux USA 

En reaction aux actes terroristes du 11 septembre 2001, au niveau planetaire, les gouvernements se sont 
dotes d'un outil qui leur permettra de reduire les occurrences et de minimiser I'ampleur des impacts et des 
dommages pouvant decoder d'attentats terroristes. Le Code ISPS (Code international sur la sirrete des 
navires et des installations portuaires ou International Ship and Port Facility Security Code) (ISPS 
Code) a pour objectif de fournir un cadre coherent et normalise pour I'evaluation des risques, ce qui permet 
ainsi aux gouvernements de compenser I'aggravation des menaces en rendant moins vulnerables les 
navires et les installations portuaires. 

Depuis le l e i  juillet 2004, le Canada se conforme hi aussi au code ISPS. Ce code exige que les 
proprietairesiexploitants de navire qui sont concernes designent un agent de sirrete de la compagnie (ASC), 
responsable de la sirrete de la compagnie et de ses navires ainsi qu'un agent de sirrete a bord des navires. 

Transports Canada est I'organisme designe aux fins de delivrer des certificats internationaux de la sirrete du 
navire (CISN) aux bltiments auxquels la Convention SOLAS (International Convention for the Safety Of 
Life At Sea (SOLAS)) s'applique et, aussi, des certificats equivalents aux CISN aux bltiments auxquels la 
Convention SOLAS ne s'applique pas. Transports Canada doit soumettre a I'organisation maritime 
internationale (OMI) une liste de tous les bltiments canadiens conformes au Code ISPS. Afin de supporter 
I'industrie, au Quebec, I'lnstitut maritime du Quebec a mis en place un programme de formation dagent de 
sirrete de compagnie ainsi que dagent de sirrete de navire. Ce programme de formation est d'ailleurs 
reconnu par Transporis Canada. 
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Cooperation et perspectives * 

Au cows des mois de juillet et aoOt 2006, Innovation maritime, le centre de recherche appliquee en 
technologies maritimes de I'lnstitut maritime du Quebec, a participe a New York a un important exercice de 
sOrete maritime impliquant les differentes agences americaines concernees. 

par le State University of New York (SUNY) Maritime College, un partenaire d'lnnovation maritime et 
de I'lnstitut maritime du Quebec dans le domaine de la sOrete maritime, cet exercice avait pour nom Trojan 
Horse, cheval de Troie. II consistait a mettre en scene une action terroriste a partir d'un navire passager et 
servait a valider les plans de sOrete et a amasser des donnees en vue de determiner des standards 
permettant de rencontrer les exigences du Code international sur la sOrete des navires et des installations 
portuaires (ISPS) et les reglementations nationales qui en decoulent. Innovation maritime est la seule 
organisation canadienne a avoir participe a cet exercice. 

S'etendant sur quatre jours, I'exercice Trojan Horse a permis de verifier differents aspects des plans de 
sOrete de I'installation portuaire du SUNY Maritime College et du navire d'entrainement le T/S EMPlRE 
STATE V. Ce dernier a egalement semi de plateforme de familiarisation pour les diverses agences 
americaines susceptibles de mener des operations a bord de navires. Tous les participants ont pu se 
familiariser avec de nouvelles technologies developpees pour ameliorer la sOrete maritime. 

Mentionnons que depuis 2004, toutes les installations portuaires et compagnies maritimes doivent se 
soumettre annuellement a un exercice de ce genre, mais il n'existe aucune norme definissant leur contenu 
et leur deroulement. Le projet Trojan Horse s'avere une premiere en vue de definir de telles normes. Les 
recommandations formulees suite a un tel exercice devraient mener a une amelioration des plans de 
formation afin d'ameliorer les mesures de sOrete maritime. 

La participation au projet Trojan Horse fait suite aux accords de partenariat conclus entre le SUNY Maritime 
College, I'lnstitut maritime du Quebec et Innovation maritime et qui visent notamment a mettre sur pied un 
Centre nord-americain de sOrete maritime (CSM). Ce partenariat demontre egalement toute la pertinence 
d'avoir un centre couvrant I'ensemble du territoire nord-americain qui permettrait ainsi d'assurer une 
meilleure fluidite des echanges entre le Canada, les Etats-Unis et le Mexique. 

(( En plus de son axe de recherche dans le domaine de la sbrete, le CSM pourrait tres bien offrir aux 
compagnies maritimes des exercices de sOrete adaptes a leurs besoins et de type "cle en main" qui 
repondraient aux differentes reglementations en vigueur )) selon Jacques Paquin, directeur general 
d'lnnovation maritime. Un exercice comme celui du projet Trojan Horse demande plusieurs mois de 
preparation. Les ports, les installations portuaires et les compagnies maritimes n'ont pas toujours 
I'expertise, les ressources et le temps pour les preparer, les realiser et les evaluer. 

Fonde en 2001, Innovation maritime est un centre de recherche appliquee en technologies maritimes issu 
de la volonte de I'lnstitut maritime du Quebec (IMQ) d'offrir des solutions technologiques aux defis 
rencontres par le secteur maritime. Reconnu par le gouvemement du Quebec comme Centre collegial de 
transfert de technologie (CCTT), il est membre du reseau Transtech. II compte un personnel de 26 
employes et a pour mission de contribuer au developpement du secteur maritime, stimuler I'excellence par 
le biais de I'innovation et d'&tre le p81e d'expertise reconnu en solutions appliquees aux problematiques 
operationnelles du secteur maritime. Ainsi, cet exercice s'averera la premiere etape dans la mise sur pied 
d'un centre Nord-americain de sOrete maritime (CSM) mis de I'avant par I'lnstitut maritime du Quebec et 
Innovation maritime. 

Site ~nterirct ~nnovation Maritime 
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Objectif du memoire de Lola 

Nous souhaitons donc informer les commissaires du BAPE des principaux preceptes qui guident 
I'application du code ISPS et exposer les mecanismes dont le Canada s'est dote (incluant les mesures 
auxquelles les amateurs etrangers doivent se soumettre avant d'obtenir I'autorisation de franchir nos 
frontieres) afin de minimiser les risques d'attentats terroristes sur son temtoire. Nous vous proposons aussi 
quelques statistiques par lesquelles il vous sera possible d'evaluer les impacts financiers (economies vs 
coOt dimplantation des systemes), lesquelles attestent de I'importance primordiale que les autorites 
accordent a I'application rigoureuse du code ISPS. 

Le code ISPS : explication sommaire 

A la base, il part du pnncipe que garantir la sOrete des navires et des installations portuaires est 
essentiellement une activite de gestion des risques et que pour determiner les mesures de sOrete 
appropriees, il convient devaluer les risques dans chaque cas particulier. 

Dans un premier temps, I'Etat a ete tenu de proceder a des evaluations de la sOrete des installations 
portuaires. Cede evaluation comporte trois volets principaux. 

o Identifier et evaluer les infrastructures et les biens qui sont essentiels pour I'installation portuaire 
ainsi que les zones ou les structures qui, si elles etaient endommagees, pourraient entrainer des 
pertes en vies humaines considerables ou porter atteinte a I'economie ou a I'environnement des 
installations portuaires. 

o Examiner les menaces les plus probables contre ces biens et infrastructures afin d'etablir des 
mesures de sOrete par ordre de priorite. 

c Traiter la vulnerabilite de I'installation portuaire en identifiant ses points faibles en termes de sOrete 
physique, d'integrite structurelle, de systemes de protection, de procedures generales, de 
systemes de communication, d'infrastructure des transports, de services collectifs et autres zones 
susceptibles d'ctre visees a I'interieur de I'installation portuaire. 

Une fois cette evaluation terminee, les services de I'Etat peuvent evaluer les risques avec exactitude. 

Afin dindiquer le niveau de menace percu qui pese sur une installation portuaire ou un navire, le 
gouvernement contractant etablit un niveau de sbrete approprie. Les niveaux de sOrete 1, 2 et 3 
correspondent respectivement a des situations de menace normale, moyenne et elevee. Le niveau de 
sOrete etablit un lien entre le navire et I'installation portuaire, dans la mesure ou il declenche la mise en 
muvre de mesures de sOrete appropriees a bord du navire et dans I'installation portuaire. Comme il est 
indique dans le preambule du Code, face a une menace accrue, la seule parade logique est de reduire la 
vulnerabilite et le Code offre plusieurs options a cet effet; par exemple surveiller et contrBler I'acces, 
surveillei les activites des personnes et les mouvements des cargaisons, mettre en place un systeme de 
communication de sOrete facilement disponible et exiger certains types de materiel en fonction du niveau de 
sOrete defini. 
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La compagnie et le navire 

Les compagnies de navigation doivent designer un agent de sDrete de la compagnie (CSO) pour la 
compagnie et un agent de sDrete du navire (SSO) pour chacun de leurs navires. 

Le CSO doit notamment veiller a ce que I'evaluation de la sijrete du navire soit effectuee de maniere 
appropriee, a ce que des plans de sDrete du navire soient prepares et soumis pour approbation par 
I'Administration (ou en son nom) et a ce que ces plans soient ensuite appliques a bord des differents 
navires. 

Le plan de sijrete du navire devrait indiquer les mesures de sDrete elementaires, operationnelles et 
physiques que le navire luim6me devrait appliquer a tout moment (c'est-a-dire au niveau de sDrete I), a 
moins qu'il ne doive etre exploite a un niveau de sDrete superieur. 

Le plan devrait aussi indiquer les mesures de sDrete additionnelles ou renforcees que le navire peut prendre 
pour passer au niveau de sDrete 2 et 6tre exploite ace  niveau lorsqu'il en r qo i t  I'ordre. 

Le plan devrait indiquer les mesures preparatoires que le navire pourrait prendre pour qu'il puisse pouvoir 
rapidement donner suite aux consignes qu'il pourrait recevoir au niveau de sDrete 

Agent de sDrete du navire - le r6le du capitaine. 

II incombe a la compagnie et a I'agent de sijrete de la compagnie de designer I'agent de sDrete du navire. 
Ce choix doit etre bien evidemment enterine par I'Administration de I'Etat du pavillon eUou I'organisme de 
sDrete reconnu. II convient de souligner que ni le libelle de la definition du SSO ni les dispositions enoncks 
dans le Code ISPS concernant ses responsabilites, sa formation, etc., ne visent a eviter que le capitaine, ou 
toute autre personne, soit designe en tant que SSO. 

Le point de savoir si le capitaine devrait 6tre le SSO, etant donne ses nombreuses autres responsabilites, a 
ete souleve pour la premiere fois lors de la reunion du Sous-comite de I'application des instruments par 
I'Etat du pavillon en mars 2004. Ce sous-comite a invite le Comite de la securite maritime a enteriner la 
recommandation selon laquelle la definition du SSO devrait 6tre examinee parallelement a la regle XI-2/8 de 
la Convention SOLAS relative aux (( pouvoirs discktionnaires du capitaine en matiere de skur i te et de 
sDrete du navire 1) qui indique expressement que le capitaine a, en dernier recours, la responsabilite de la 
securite et de la sDrete. La regle XI-2/8 confirme qu'il appartient au capitaine d'exercer son jugement 
professionnel pour prendre des decisions necessaires pour maintenir la sDrete du navire. 

Elle enonce que le capitaine ne doit pas 6tre soumis, de la part de la compagnie, de I'affreteur ou de toute 
autre personne, a des pressions qui I'empechent de prendre des decisions a cet egard. 

L'expression (( responsable devant le capitaine 1) figurant dans la definition du SSO vise a couvrir les 
situations. par exemple a bord des navires a passagers de grandes dimensions, dans lesquelles le SSO 
n'est pas le capitaine, en reaffirmant que le capitaine a la responsabilite generale de la sDrete. II n'y a donc 
aucune intention implicite d'empecher le capitaine d'assumer les tlches du SSO, car cela serait 
incompatible avec la regle XI-2!8 de la Convention SOLAS. 

~- ______ 
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II appartient bien s i r  aux Administrations nationales de decider si elles souhaitent imposer des restrictions 
particulieres en ce qui concerne les personnes pouvant remplir les fonctions de SSO a bord des navires 
battant leur pavillon. Toutefois, ces restrictions ne devraient pas pouvoir 6tre imposees par des 
Administrations nationales a bord des navires ne battant pas leur pavillon par le biais de mesures de 
contrble par I'Etat du port, etant donne que le gouvemement contractant de I'Etat du pavillon exerce 
manifestement I'autorite sur ses navires. 

L'installation portuaire 

Chaque gouvernement contractant doit faire en sorte qu'une evaluation de la sirre0 de I'installation 
portuaire soit effectuee pour chacune des installations portuaires situees sur son territoire qui fournissent 
des services aux navires effectuant des voyages internationaux et le port de Quebec ne fait pas abstraction 
a cette regle pour tous les navires qui mouillent dans les eaux sous sa juridiction, ce qui sera le cas pour le 
terminal de Rabaska tout autant que pour celui de la petroliere Ultramar. 

II s'agit essentiellement d'une analyse de risque de tous les aspects de I'exploitation d'une installation 
portuaire, qui est destinee a identifier les parties qui sont les plus susceptibles d'6tre effou risquent le plus 
d'6tre la cible d'une attaque. 

Le risque pour la sirrete est fonction de la menace d'une attaque, ajoutee a la vulnerabilite de la cible, et 
des consequences d'une attaque. 

L'evaluation de la sirrete de I'installation portuaire permet de savoir quelles sont les installations portuaires 
qui doivent designer un agent de sirrete de I'installation portuaire et preparer un plan de sirrete de 
I'installation portuaire. 

Comme le plan de sirrete du navire, ce plan doit indiquer les mesures minimales de sirrete operationnelles 
et physiques que I'installation portuaire doit prendre a tout moment (c'est-a-dire au niveau de sirrete 1) et 
indiquer aussi les mesures de sirrete additionnelles ou renforcees que I'installation portuaire peut prendre 
pour passer au niveau de sirrete 2 ou 3 et 6tre exploitee a ces niveaux lorsqu'elle en re$oit I'ordre. 

ContrBle et respect des dispositions 

Tous les navires qui frequentent les eaux canadiennes doivent avoir a bord un certificat international de 
sirrete du navire qui indique qu'ils satisfont aux dispositions du chapitre XI-2 de la Convention SOLAS et de 
la partie A du Code ISPS. 

Lorsqu'un navire est au port ou a Ment ion  d'entrer dans un port d'un gouvernement contractant, ce dernier 
a le droit, en vertu des dispositions de la regle XI-219, d'imposer a ce navire diverses mesures liees au 
contrBle et au respect des dispositions. Les navires peuvent &re soumis a des inspections dans le cadre 
du contrble par I'Etat du port, ainsi qu'a des mesures de contrBle additionnelles si le gouvernement 
contractant qui impose les mesures liees au contrble et au respect des dispositions a des raisons de penser 
que la sirrete du navire ou des installations portuaires qui ont fourni des services a ce navire a ete 
compromise. Le Bureau de la Securite maritime de Transports Canada pourrait donc, si un doute 
raisonnable I'y invitait, effectuer des inspections tres rigoureuses des methaniers et questionner 
I'armateur sur les antecedents des membres d'equipage. 



Les inspecteun pourraient alors, en vertu du pouvoir discretionnaire dont ils disposent, poser les actions qui 
pourraient s'averer necessaires a assurer la sirrete des operations. 

Ainsi, les autorites pertinentes peuvent demander des renseignements concernant le navire, sa 
cargaison, ses passagers et son equipage avant que le navire entre au port et dans certaines 
circonstances, I'entree au port pourrait &re refusee au navire, 

Le facteur coirt et quelques statistiques 

Bien evidemment, les pays en voie de developpement ne sont pas les seuls a devoir prendre en compte les 
incidences financieres de I'application des nouvelles dispositions en matiere de sirrete. La mise en ceuvre 
de mesures d'une telle importance et d'une telle ampleur a un coirt et, s'il est pratiquement impossible d'en 
evaluer exactement I'impact pecuniaire total pour I'industrie et les diverses autres parties prenantes, 
quelques tentatives ont ete faites en ce sens. 

L'annee derniere, I'OCDE a publie un rapport detaille sur les facteurs de risques et les repercussions 
konomiques des mesures de sSrete sur les transports maritimes. Trois grandes conclusions se 
degagent de ce rapport. La premiere est que les coirts de I'inaction sont potentiellement considerables. 

Un attentat de grande envergure, bien coordonne, pourrait selon I'OCDE avoir pour resultat de bloquer le 
fonctionnement du systeme des transports maritimes tout entier pendant que les gouvernements 
prendraient, dans la precipitation, des mesures de sirrete pour y faire face qui pourraient W e  radicales, 
comme la fermeture totale de certains ports, et ineffcaces, comme les contrdes de marchandises qui se 
multiplieraient et allongeraient les delais, tant dans les ports d'origine que ceux de destination. Dapres ce 
rapport, le coirt d'un tel attentat se chiffrerait vraisemblablement a des dizaines de milliards de dollars et une 
valeur 58 MM $ USD a deja ete presumee, et ce, pour les Etats-Unis seulement. 

La seconde conclusion - qui n'est guere surprenante - est que certains coirts sont plus faciles a mesurer 
que d'autres, et que ceux qui peuvent etre evalues avec un certain degre de precision sont nettement moins 
eleves que les coirts potentiels de I'inaction ou du laxisme. De maniere generale, d'apres le rapport, les 
coirts lies aux navires tendent a W e  relativement faciles a evaluer, car ils correspondent a des achats 
d'equipements specifiques et a des coirts de main-d'ceuvre qui sont connus au niveau international. 
L'OCDE a estime que le coirt initial pour les proprietaires de navires (flotte mondiale) s'eleverait au moins a 
1, 279 MM $ USD dans un premier temps et a 730 M$ USD annuellement et de maniere recurrente par la 
suite. La majeure partie des coirts lies aux navires correspond aux depenses en personnel d'encadrement 
et en equipements de sirrete. 

Les coirts de sirrete portuaires sont extrgmement difficiles a estimer, car on ne sait pas encore quel sera 
I'impact des nouvelles mesures sur le recrutement de personnel supplementaire et les coirts de main- 
d'ceuvre varient considerablement d'un endroit a I'autre. II est aussi tres dificile d'estimer les coirts qui 
decouleront des nouvelles procedures : toutefois, I'OCDE estime que pour ce qui est des coirts mesurables, 
le chiffre global obtenu, legerement superieur a 2 MM S USD, reste notablement inferieur aux coirts qui 
pourraient resulter d'un attentat de grande ampleur. 

__ 
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Enfin, si le rapport traite essentiellement des coirts, il fait aussi observer que de nombreuses nouvelles 
mesures presentent des avantages qui ne sont pas directement lies a la lutte contre le terrorisme : 
raccourcissement des delais, acceleration des temps de traitement, meilleur contrBle des actifs, diminution 
des pertes dues aux vols et rabais sur les primes d'assurance. Par exemple, le rapport estime a 22,2 MM $ 
USD sur 20 ans les economies directes realisees par les importateurs americains g6ce a un  nouveau 
systeme electronique de gestion des manifestes de douane, tandis que pour I'Administration americaine ces 
economies se chiffreraient a 4,4 MM $ USD sur la m6me periode. 

A I'instar de I'OCDE, un  certain nombre de pays ont aussi tente de quantifier les coirts et avantages 
financiers associes aux nouvelles mesures. Aux €tats-Unis, par exemple, le Commandant du Service des 
garde-cBtes a declare que les reglementations americaines en matiere de sirrete maritime coirteraient a 
I'industrie nationale 7 MM $ USD sur les dix prochaines annees. Ces reglementations s'appliqueront a une 
dizaine de milliers de navires americains, a 5 000 installations, a 361 ports et a 40 installations au large. 

Par ailleurs, en Australie, le gouvernement a annonce qu'au cours des deux prochaines annees, 15,6 M$ du 
budget federal 2003-2004 seraient consacres au renforcement de la sirrete maritime et portuaire du pays, 
sous forme de I'elaboration d'une Ioi d'habilitation, de la fourniture de conseils a I'industrie et du contr6le du 
respect du Code ISPS. Le gouvernement prevoit que les coirts de mise en ceuvre s'eleveront a 313 M$ 
USD la premiere annee, le coirt de fonctionnement s'elevant a 96 M$ USD annuellement par la suite. De 
son cBte, I'Association des amateurs australiens estime que le coirt pour les navires battant le pavillon de 
I'Australie pourrait se situer entre 750 K$ a 900 K$ par navire. 

Au Canada 

Pour ce qui est des investissements effectues par le gouvernement canadien pour la planification 
et la mise en place du code ISPS, 5 300 00 $ ont ete investis pour etablir le cadre legislatif et de 
politique en matiere de sirrete maritime, le cadre effectif de politique de lutte contre ie terrorisme 
et le programme de preparation operationnelle strategique et extensive. Par ailleurs, seion les 
renseignements tires de la revue annuelle de Transports Canada - Region de Quebec, en 
plus du 5,3 $M alloue a la planification, 6,5 M$ furent accordes B 46 projets dans le cadre du 
Programme de contribution sur la sirrete maritime. De plus, 750 000 $ furent investis dans 12 
installations maritimes appartenant B Transports Canada pour la formation des employes, I'achat 
d'equipement et I'am8lioration des installations afin qu'elles repondent aux normes du code ISPS 
et, au Quebec seulement, cinq inspecteurs sont mandates en permanence pour faire appliquer le 
code ISPS et plus de 85 plans de sOrete d'installations evaluant les menaces furent approuves 
par les autorites. Par ailleurs, en collaboration avec la Garde cBtiere americaine, 107 navires 
etrangers entrant dans la Voie maritime du Saint-Laurent furent verifies par la Securite maritime 
au cours de I'exercice 2005-2006. 

-__- 
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Conclusion 

I/ n'y a evidemment aucune mesure qui peut &re mise de l'avant pour empecher qu'un acte terroriste se 
produise, surtout que les auteurs de ces actes fous le font souvent au sacrifice de leur vie. Par contre, nous 
preferons cmire que les mesures prises par les gouvernements et les sommes qui sont investies dans cette 
lutte au terrorisme permettront d'en reduire, voile, d'en eliminer les occurrences. De plus, considerant la 
faible densite demographique du Quebec, la reputation que nous avons de favoriser la paix, notre ouverture 
au pluriculturalisme, tant religieux qu'ethnique, nous croyons que ces elements sont de nature a reduire 
l'appetence des terrorismes concernant une attaque visant la devastation des installations de Rabaska ou la 
commission d'un acte de piraterie ayant comme cible les methanier;, dont le tirant d'air est a hi seul 
suffisant pour dissuader un forban de tenter une aussi perilleuse ascension. Les Agences Oceaniques du  
Bas Saint-Laurent Ltee supporte donc sans aucune crainte le projet Rabaska et s'avere convaincue 
que les risques que le terminal methanier fasse eventuellement l'objet d'un attentat terroriste sont quasi 
inexistant, car n'oublions pas qu'un attentat est en quelque sorte un (( investissementn et qu'il doit (( 

rapporter )) a ses auteuffi des dividendes a la hauteur des coclts afferents a l'operation, ce qui ne serait 
certainement pas le cas pour le terminal methanier de Levis. 

,;mgn Wilson 

Vice-president 
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