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

Premiérement, Messieurs les Commissaires, permettez-nous de vous presenter ce que sont Les Agences
Oceaniques du Bas St Lauren! Limitée (LOLA). Lola gui compte maintenant un effectif de 19 employes et
de 4 bureaux permanents et fut fonde en 1974 par une agence mantime de Montreal pour servir leurs
clients au Port de Québec et aussi les ports du Bas Saint-Lauren!. La compagnie fiit achetée en 1982 par
le Directeur general de I'époque, M. Andre Roberge, fequel est toujours President et proprietaire de
l'agenceace jour.

Notre agence s'occupe des navires d'armateurs et/ou affreteurs dans les ports du Saint-Lauren! de Sorel a
Sept-iles, ainsi qu'a Port Saguenay. Nous nous occupons des produits d'une tres grande diversite.
Quelques-uns de nos clients affréteursiproprietaires 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
annuelfement nous ont permis, au fil des ans, d'acquerir une vaste expérience.

Nous sommes toujours a faffiit des changements reglementaires et/ou legislatifs du domaine maritime par
le biais de nos implications dans plusieurs associations et comites de I'industrie. Nous siegeons et
travaillons d'une fagon active sur les Comités mixtes Industrie/Gouvernement tel que, Immigration, Eau de
lest, Pilotage, Recouvrement des codts de la Garde Cétiére, contrble des nettoyages des fonds de cales, et
autres. Un de nos efforts principaux pour representer les besoins de notre clientele en general est notre
implicationau sein de la Fedération Maritime du Canada, 'auteur du pksent mémoire siégeant d'ailleurs au
conseil d'administrationde cet organisme.

' Porte folio Lola
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Notre agence s'occupe de tous genres de navires, soit passagers, vraquiers utilisés 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 méme 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
Cétiere 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 étre rejete est depuis longtemps
eprouvee. Déja en 1967, lorsque le gouvernement canadien annongait son intention de proceder a la
construction de I'aeroport de Mirabel (méme 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, procedé nouvellement utilisé par des groupuscules terroristes.

Le code international I1SPS :un outil pour securiser les navires et les ports

Reactions aux actes du 11 septembre 2001 survenus 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 découler 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'évaluation 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 1¢ juillet 2004, le Canada se conforme lui aussi au code ISPS. Ce code exige que les
proprietaires/exploitants de navire qui sont concernes designent un agent de sirrete de la compagnie (ASC),
responsable de lasirrete 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 soumetire 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 Transports Canada.
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Cooperation et perspectives 2

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

Initié par le State University of New York (SUNY) Maritime College, un partenaire d'lnnovation maritime et
de I'Institut maritime du Quebec dans le domaine de la sirete maritime, cet exercice avait pour nom Trojan
Horse, cheval de Troie. [l consistait a mettre en scene une action terroriste a partir d'un navire passager et
servait a valider les plans de s(reté et a amasser des donnees en vue de determiner des standards
permettant de rencontrer les exigences du Code international sur la siireté des navires et des installations
portuaires (ISPS) et les reglementations nationales qui en découlent. 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
shreté de linstallation portuaire du SUNY Maritime College et du navire d'entrainement le /S EMPIRE
STATE V. Ce dernier a egalement servi 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 sdreté 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 définissant leur contenu
et leur deroulement. Le projet Trojan Horse s'avere une premiere en vue de définir 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 siireté maritime.

La participation au projet Trojan Horse fait suite aux accords de partenariat conclus entre [e SUNY Maritime
College, I'Institut maritime du Quebec et Innovation maritime et gui visent notamment a mettre sur pied un
Centre nord-americain de streté 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 sireté, le CSM pourrait tres bien offrir aux
compagnies maritimes des exercices de sirete adaptes a leurs besoins et de type "cle en main" qui
repondraient aux differentes reglementations en vigueur» selon Jacques Paquin, directeur general
d'Innovation 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 défis
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. Il compte un personnel de 26
employes et a pour mission de contribuer au developpement du secteur maritime, stimuler I'excellence par
le biais de l'innovation et d'étre le pdle 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 s(reté maritime (CSM) mis de l'avant par I'lnstitut maritime du Quebec et
Innovation maritime.

2 Site Internet Innovation Maritime
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Objectif du mémoire 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 armateurs etrangers doivent se soumetire 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
codt 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 principe que garantir la sdrete des navires et des installations portuaires est
essentiellement une activitt de gestion des risques et que pour determiner les mesures de slreté
appropriees, il convient devaluer les risques dans chaque cas particulier.

Dans un premier temps, I'Etat a ete tenu de procéder a des evaluations de la siireté des installations
portuaires. Cefte evaluation comporte trois volets principaux.

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

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

¢ Traiter la vulnerabilite de linstallation portuaire en identifiant S€S points faibles en termes de sireté
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'étre visees a ['intérieur de l'installation portuaire.

Une fois cette evaluation terminee, les services de IEtat peuvent evaluer les risques avec exactitude.

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

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

Le CSO doit notamment veiller a ce que I'évaluation de la sijrete du navire soit effectuee de maniere
appropriee, a ce que des plans de slrete 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 slreté élémentaires, operationnelles et
physiques que le navire lui-méme devrait appliquer a tout moment (c'est-a-dire au niveau de sireté 1), a
moins qu'il ne doive &tre exploite a un niveau de sireté superieur.

Le plan devrait aussi indiquer les mesures de sareté additionnelles ou renforcees que le navire peut prendre
pour passer au niveau de slrete 2 et &tre exploite ace niveau lorsqu'il en regoit 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 sQreté

Agent de sireté du navire = le rdle du capitaine.

Il incombe a la compagnie et a I'agent de sijrete de la compagnie de designer l'agent de s{ireté du navire.
Ce choix doit étre bien evidemment enterine par I'Administration de I'Etat du pavillon et/ou l'organisme de
sQreté reconnu. Il convient de souligner que nile liellé de la definition du SSO ni les dispositions énoncées
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 &tre le SSO, etant donne ses nombreuses autres responsabilites, a
ete souleve pour la premiere fois lors de la reunion du Sous-comité de I'application des instruments par
I'Etat du pavillon en mars 2004. Ce sous-comité a invite le Comite de la securite maritime a enteriner la
recommandation selon laguelle la definition du SSO devrait &tre examinee parallelement a la regle XI-2/8 de
la Convention SOLAS relative aux « pouvoirs discrétionnaires du capitaine en matiére de sécurité et de
slreté du navire » qui indique expressement que le capitaine a, en dernier recours, la responsabilite de la
securite et de la sGreté. La regle XI-2/8 confirme qu'il appartient au capitaine d'exercer son jugement
professionnel pour prendre des decisions necessaires pour maintenir lasdreté du navire.

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

L'expression « responsable devant le capitaine » 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 lasireté. Il n'y adone
aucune intention implicite d’empécher le capitaine d'assumer les taches du SSO, car cela serait
incompatible avec la regle XI-2/8 de la Convention SOLAS.
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Il appartient bien sdr aux Administrations nationales de decider si elles souhaitent imposer des restrictions
particulieres en ce gqui concerne les personnes pouvant remplir les fonctions de SSO a bord des navires
battant leur pavillon. Toutefois, ces restrictions ne devraient pas pouvoir étre imposees par des
Administrations nationales a bord des navires ne battant pas leur pavillon par le biais de mesures de
contrble par I'ttat du port, etant donne que le gouvemement contractant de |'Etat du pavillon exerce
manifestement I'autorite sur ses navires.

L’installation portuaire

Chaque gouvernement contractant doit faire en sorte gu'une evaluation de la slreté de l'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 gui 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.

Il 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'étre et/ou risguent le plus
d'étre la cible d'une attaque.

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

L'évaluation de la sirrete de l'installation portuaire permet de savoir guelles sont les installations portuaires
qui doivent designer un agent de sirrete de l'installation portuaire et preparer un plan de sirrete de
linstallation portuaire.

Comme le plan de sirrete du navire, ce plan doit indiquer les mesures minimales de sirrete operationnelles
et physiques que l'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 étre exploitee a ces niveaux lorsqu'elle en regoit I'ordre.

Contréle 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 l'intention 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
contrile et au respect des dispositions. Les navires peuvent étre soumis a des inspections dans le cadre
du contrble par IEtat du port, ainsi qu'a des mesures de contréle 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.
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Les inspecteurs pourraientalors, 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'entreeau port pourrait étre refusée 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 financiéres de I'application des nouvelles dispositions en matiére de sirrete. La mise en ceuvre
de mesures d'une telle importance et d'une telle ampleur a un coirt et, s'il est pratiquementimpossible d'en
evaluer exactement l'impact pecuniaire total pour l'industrie et les diverses autres parties prenantes,
quelques tentatives ont ete faites en ce sens.

L'annee derniere, 'OCDE a publié un rapport détaillé sur les facteurs de risques et les repercussions
économiques des mesures de slreté sur les transports maritimes. Trois grandes conclusions se
degagent de ce rapport. La premiere est que les coirts de I'inaction sont potentiellementconsiderables.

Un attentat de grande envergure, bien coordonne, pourrait selon I'OCDE avoir pour résultat de bloguer e
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 étre radicales,
comme la fermeture totale de certains ports, et inefficaces, comme les contrdles 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 guére surprenante - est que certains coirts sont plus faciles a mesurer
que d'autres, et que ceux qui peuventétre evalues avec un certain degre de precision sont nettement moins
élevés que les coirts potentiels de I'inactionou du laxisme. De maniere generale, d'apres le rapport, les
coirts lies aux navires tendent a étre 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 gue {e coirt initial pour les proprietaires de navires (flotte mondiale) s'éléverait au moins a
1,279 MM $ USD dans un premier temps et a 730 M$ USD annuellement et de maniere recurrente par la
suite. Lamajeure partie des coirts lies aux navires correspond aux depenses en personnel d'encadrement
et en equipements de sirrete.

Les coirts de sirrete portuaires sont extrémement 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 l'autre. Il est aussi tres difficile 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 $ 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 délais, acceleration des temps de traitement, meilleur contrdle des actifs, diminution
des pertes dues aux vols et rabais sur les primes d'assurance. Par exemple, le rapportestime a 22,2 MM $
USD sur 20 ans les economies directes realisees par les importateurs americains grace a un nouveau
systeme electronique de gestion des manifestes de douane, tandis que pour I'Administration americaine ces
economies se chiffreraienta 4,4 MM $ USD sur laméme periode.

A linstar de I'OCDE, un certain nombre de pays ont aussi tente de quantifier les coirts et avantages
financiers associes aux nouvelles mesures. Aux Etats-tUnis, par exemple, le Commandant du Service des
garde-cotes a declare que les reglementations americaines en matiere de sirrete maritime co(terarent a
l'industrie nationale 7 MM $ USD sur les dix prochaines annees. Ces reglementations s'appliqueronta une
dizaine de milliers de navires americains, a 5 000 installations,a 361 ports et a 40 installationsau large.

Par ailleurs, en Australie, le gouvernement a annoncé 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'élaboration d'une loi d'habilitation, de la fourniture de conseils a l'industrie et du contrile du
respect du Code ISPS. Le gouvernement prevoit que les coirts de mise en ceuvre s'éléveront a 313 M$
USD la premiere année, le coit de fonctionnement s'elevant a 96 M$ USD annuellement par la suite. De
son coté, I'Association des armateurs australiens estime que le colit 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 effectués parle gouvernement canadien pour la planification
et lamise en place du code ISPS, 5 300 00 $ ont été investis pour établir le cadre legislatif et de
politiqgue en matiére de sirrete maritime, le cadre effectif de politique de lutte contre ie terrorisme
et le programme de preparation operationnelle stratégique et extensive. Par ailleurs, seion les
renseignements tires de la revue annuelle de Transports Canada _ Region de Quebec, en
plus du 5,3 $M alloué a la planification, 6,5 M$ furent accordés & 46 projets dans le cadre du
Programme de contribution sur la sreté maritime. De plus, 750 000 $ furent investis dans 12
installations maritimes appartenant & Transports Canada pour la formation des employes, I'achat
d'éguipement et 'amélioration des installations afin qu'elles répondent aux normes du code ISPS
et, au Quebec seulement, cing inspecteurs sont mandates en permanence pour faire appliquer le
code ISPS et plus de 85 plans de streté d'installations évaluant les menaces furent approuves
par les autorites. Par ailleurs, en collaboration avec la Garde c6tiere americaine, 107 navires
étrangers entrant dans la Voie maritime du Saint-Laurent furent verifies par la Sécurité maritime
au cours de I'exercice 2005-2006.
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Conclusion

[t n'y a evidemment aucune mesure qui peut étre mise de I'avant pour empécher qu'un acte terroriste se
produise, surtout que fes auteurs de ces actes fous fe font souvent au sacrifice de feur 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, voire, d'en eliminer les occurrences. De plus, considerant la
faible densité demographique du Quebec, la reputation que nous avons de favoriser la paix, notre ouverture
au pluriculturafisme, tant religieux qu'ethnique, nous croyons que ces elements sont de nature a reduire
I'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 fe firant d'air est a lui seul
suffisant pour dissuader un forban de tenter une aussi périlleuse ascension. Les Agences Oceaniques du
Bas Saint-Laurent Ltee supporte donc sans aucune crainte ie projet Rabaska et s'avere convaincue
que fes risques que le terminal methanier fasse éventuellement I'objet d'un attentat terroriste sont quasi
inexistant, car n‘'oublions pas qu'un attentat est en quelque sorte un « investissement» et qu'il doit «
rapporter » a ses auteurs des dividendes a la hauteur des colts afferents a I'operation, ce qui ne serait
certainement pas le cas pour le terminal methanier de Levis.

/ - Xj;«;a, -----

n Wilson
Vice-president
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