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Les chaines d'approvisionnement du Canada sont de plus en plus vulnérables en raison de leur dépendance a I'égard
de seulement trois ports de la cote Est (Halifax, Saint John, Montréal) pour les importations de conteneurs. Cette réalité
aggrave les risques de congestion, limite la résilience et expose I'économie a des perturbations telles que des gréves,
des blocages ferroviaires et des tensions géopolitiques. La croissance de la productivité du Canada stagne et ses ports
sont a la trafne par rapport a ceux des autres pays du G7 en termes d'efficacité et de débit, avec des temps d'attente
prolongés pour les navires et une baisse des volumes de conteneurs.

Consciente de cet impératif stratégique, la Chambre de commerce maritime (CCM) a chargé Aviseo Conseil d'évaluer
les bénéfices économiques nets de l'extension des services de réception et d'inspection des conteneurs maritimes
internationaux par I'Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) dans six ports situés le long des Grands Lacs et
du Saint-Laurent (GLSL). Plus précisément, I'étude vise a atteindre les objectifs suivants :

1 Identifier les enjeux économiques liés a la situation actuelle
Saint John et Montréal)

Présenter un portrait de six ports situés le long de la voie maritime (Québec, Valleyfield, Picton, HOPA,

Windsor, Goderich )

(service uniquement disponible a Halifax,

2
3 | Evaluer l'impact économique net de I'autorisation de l'inspection des conteneurs dans ces six ports
4

Identifier les effets structurants et stratégiques
dans ces ports.

associés a l'autorisation de l'inspection des conteneurs

La Voie maritime du Saint -Laurent

. N ) < Trafic combiné sur la Voie maritime du Saint -
fonctionne a moins de la moitié de sa

o Laurent
capacité de 1979 Amérique du Nord; 1979-2024; en millions de tonnes
Contrairement & de nombreuses voies d'accés @

mondiales, le réseau des Grands Lacs et du Saint-
Laurent (GLSL) n'a pas pleinement participé a la
tendance a la conteneurisation

|
i Pour augmenter de maniére significative I'utilisation
de la voie navigable, le trafic de marchandises (en
particulier les conteneurs) reste la seule voie
réaliste et inexploitée, car les volumes passagers et 47,1
récréatifs sont beaucoup trop limités pour faire

pencher |a balance. 1979 1999 2004 2014 2024

43,5 39,9

Sources : UNCTAD, Société de gestion de la Voie maritime du Saint-Laurent, QSL, National Bureau of Economic Research; Analyse Aviseo Conseil, 2025.
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opérations portuaires de conteneurs

Le décalage entre la croissance mondiale du débit des ports a conteneurs (+7 %) et la baisse du débit au Canada (-13 %)

entre 2019 et 2023 suggére que les ports canadiens ne parviennent pas a absorber I'augmentation des volumes

commerciaux, ce qui indique des limites structurelles en termes de capacité, de fluidité des services, ou les deux

i De 2018 a 2023, le Canada a constamment affiché le temps médian d'escale le plus élevé pour les porte-conteneurs,
avec une moyenne d'environ 1,6 a 1,8 jour, soit pres de quatre fois plus que le Japon et bien au-dela de ses
homologues du G7

i Le temps d'escale toujours élevé au Canada correspond a la baisse de son débit conteneurisé, ce qui suggere un
goulot d'étranglement systémique ou les ports sont non seulement plus lents, mais aussi moins capables de gérer la
croissance du volume.

Temps passé au port, navires porte -conteneurs
Pays du G7; 2018-2023; nombre médian de jours
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Le Saint -Laurent perd du terrain dans les flux de conteneurs nord -américains
Si cette tendance se maintient, les ports de I'Est du Canada risquent d'étre progressivement écartés des

réseaux mondiaux de transport maritime, ce qui réduirait leur impact économique, compromettrait leur réle
de portes d'entrée commerciales nationales et détournerait les flux logistiques vers les ports américains.

Croissance des flux de conteneurs, principaux ports a conteneurs de la céte Est
Amérique du Nord; 2005-2024; en indice (2005 = 100)
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300 4 = Savannah, GA + 192 % +6,3%
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200 NY & NJ +138 % +25%
150 j— - Baltimore, MD +87 % -0,7%
100 7 — = e= Montréal, QC +31% -51%
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La multiplication des
points d'entree permettrait
de réaliser le potentiel du
réseau GLSL

€% Le temps comme obstacle au commerce
e

Une étude réalisée en 2024 par le National Bureau of Economic Research a démontré
gue seulement 17 % des paires marché -transporteur choisissent le port le plus
avantageux sur le plan géographique . Cela suggere que le temps constitue un
obstacle au commerce, poussant les commercants a sacrifier la commodité
géographique afin d'éviter la congestion portuaire.

La dynamigue concurrentielle du secteur maritime révele que méme des
différences marginales en termes d'efficacité et de colt peuvent influencer les
décisions d'acheminement |

Si un port ne répond pas a ces attentes, en n'offrant pas de services rapides et
rentables, il risque de perdre du trafic au profit de ports concurrents plus efficaces, moins
encombrés et mieux positionnés pour répondre aux priorités opérationnelles et
économiques des compagnies maritimes mondiales.

Les six ports inclus dans I'étude requierent les services d'inspection des
conteneurs de I'ASFC pour concrétiser ce potentiel

i Bien que les besoins précis varient d'un port a l'autre, en fonction de leur taille, de leur
emplacement et de leur modeéle d'exploitation, les services demandés a 'ASFC se
répartissent en trois catégories :

i Désignation de premier port d'arrivée
i Octroi de licences d'entrepdt d'attente

i Services d'inspection mobiles.

Tous les projets proposés reposent sur leurs propres mérites et ont soit
obtenu, soit démontré leur capacité et leur volonté de financer toutes les
installations nécessaires pour recevoir les services demandés.

Sources : National Bureau of Economic Research; Analyse Aviseo Conseil, 2025.
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Des projets a faible colt qui généreront de la richesse
pour I'économie canadienne et ses regions

Libérer le potentiel du réseau GLSL permettrait de générer un large éventail d'avantages
qui se renforcent mutuellement

Les retombées économiques de I'ajout de services d'inspection des conteneurs dans I'ensemble du réseau des Grands
Lacs et de la Voie maritime du Saint-Laurent se concrétisent par plusieurs voies complémentaires qui, ensemble,
améliorent la compétitivité et la productivité commerciales, tout en réglant les problemes liés a la chaine
d'approvisionnement.

Réduction des délais de transport.  Un transport plus rapide grace a un meilleur acheminement ou a une plus grande
efficacité des ports réduit les colts du commerce, ce qui stimule les flux commerciaux et facilite I'accés aux marchés.
Réduction des codts de transport.  La diminution des colts de transport dans I'ensemble des dépenses logistiques,
y compris le transport routier, le transport ferroviaire, le stockage et la manutention, réduit les prix a l'importation et
augmente les profits des exportateurs, renforcant ainsi la participation du Canada aux chaines de valeur mondiales.
Répartition efficace des conteneurs vides. L'allocation efficace d'un plus grand nombre de conteneurs vides réduit
les colits des exportateurs et renforce la compétitivité du Canada a I'étranger.

Augmentation de la capacité des points d'acces. L'ouverture de nouveaux points d'acces dans d'autres ports
améliore I'efficacité et la résilience de I'ensemble du systeme.

Arrivées de navires plus chargés.  L'arrivée de navires plus chargés au Port de Québec réduit les codts par
conteneur et améliore I'efficacité commerciale tant pour les exportateurs que pour les importateurs.

Les bénéfices économiques et environnementaux pour le Canada dépassent largement les
codts liés a la fourniture des services

Une fois ces projets arrivés a maturité, soit environ cing ans aprées leur lancement, les retombées économiques liées au

passage d'environ 330 800 conteneurs dans les ports étudiés s'éléveront a 131 M$ de dollars par an en valeur ajoutée.

Ces projets relatifs aux conteneurs contribueront de maniére significative aux revenus des entreprises, des ménages et

des gouvernements

i Grace a l'augmentation de la productivité des entreprises importatrices et a I'amélioration de la rentabilité des
entreprises exportatrices, les revenus des entreprises du Québec et de I'Ontario augmenteront de 132,4
millions de dollars

I Les ménages du Québec et de I'Ontario bénéficieront également du projet, leur revenu disponible augmentant de
plus de 360 millions de dollars par an

i Les gouvernements du Québec et de I'Ontario pourront compter respectivement sur 86,8 millions de dollars et 38,2
millions de dollars de recettes fiscales, tandis que le gouvernement du Canada pourra compter sur environ 79,1
millions de dollars de recettes fiscales supplémentaires .

Au-dela de ces chiffres, il convient de noter que l'acces a des intrants importés a moindre co(t est un levier stratégique

qui augmente directement la compétitivité des entreprises de I'Est du Canada sur les marchés nationaux et

internationaux.

Mécanismes de bénéfices économiques en jeu, par projet

Ports | 6®t ude

Sommaire des retombées économiques des services de réception de conteneurs 1
Canada; en millions de dollars; pour une année type

Québec  Valleyfield Picton CEmiiem | WineEer | CerEnan Impacts économiques récurrents annuels (en millions de dollars)
Réduction des délais de Québec Valleyfield Picton Hamilton Windsor Goderich Canada?
\% \ A" \% \
transport
Réduction des colts de Valeur ajoutée 59,7 5,2 26,9 10,0 24,6 4,5 131,0
‘ﬂi‘ transport \/ \/ \/ 3 q
PR . evenus des
}} Répartition efficace des Vv Vv Vv Vv Vv Vv entreprises 59,0 5,8 26,4 10,5 25,9 4,8 132,4
conteneurs vides : :
= Augmentation de la capacité et v Ezﬁzméglspomble £Es 191,6 9,2 65,4 26,3 61,8 11,5 365,9
> amélioration de la flexibilité 9
===y Arrivées de navires plus v Revenusdu 42,7 21 135 5,4 12,9 2,4 79,1
===2 chargés gouvernement fédéral
*® Effets structurants et Délai de récupération . . . . .
‘" Shatégiques \' \' \' \' \' \' des codts liés & 'ASEC Mois Semaines Mois n.d. Mois Semaines -
1 L'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.? Les retombées pour le Québec ont été estimées a l'aide du modéle EGC du Québec, tandis que
celles pour Picton, Hamilton, Windsor et Goderich ont été estimées a I'aide du modéle EGC de I'Ontario. Les résultats représentent donc une limite inférieure des retombées attendues a I'échelle du Canada. Etude sur les services de réception de conteneurs 5 @VISEO

Sources : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations a partir des modéles d'équilibre général calculable (EGC) internes d'Aviseo pour le Canada, le Québec et I'Ontario, 2025.
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Des projets pour lesquels les bénéfices vont bien au -dela
des retombées economiques et fiscales mesurees

Sept effets structurants principaux ont été identifiés

La mise en place de services de réception de conteneurs aura des effets qui créeront de la valeur pour le Canada et iront au-dela des bénéfices
économiques directement attribuables aux services sur leurs sites respectifs. Ces effets structurants peuvent étre regroupés en trois catégories :

Il Développement durable Développement régional Ml R®seaux et cha’  nes doéapprovisionnement
v Réductiondes T Les émissions de GES évitées grace aux projets de conteneurs proposés équivalent a retirer 11 512 voitures de la circulation
&=~ Emissions de i Laréduction des émissions de GES et des externalités négatives associées au transport routier contribue a la réalisation des objectifs
GES de transition énergétique.

i Environ 42 % des trajets de conteneurs en camions entre le Québec et I'Ontario consistent a ramener des conteneurs vides a
Efficacité des i leur point d'origine . Ce phénomé_ne illustre l'inefficacité g’conomique nlajeure du systéme ac}uel. o _ o
}} chaines i En augmentant le nombre de terminaux, les conteneurs vides peuvent étre plus facilement (ré)alloués la ou ils sont requis, ce qui réduit
les trajets inutiles.
i Cela permet de réduire les codts totaux de la chaine d'approvisionnement, d'améliorer la productivité du transport et représente un gain
net pour I'économie dans son ensemble.

d'appro.

i La mise en place de tels terminaux représente un levier structurant pour le développement régional en renforgant l'intégration des

Croissance régions dans les flux commerciaux mondiaux.
économique i En pratique, cela réduit la dépendance de certaines régions a I'égard du seul marché canadien.
régionale i De plus, la création d'un port dans une région agit comme un catalyseur pour le développement de zones industrielles, ce qui stimule

les investissements privés a long terme et élargit l'assiette fiscale pour tous les niveaux de gouvernement.

i Les nouveaux terminaux contribueront a rétablir une certaine équité interrégionale en matiére d'acces aux infrastructures
stratégiques .

i Cette approche répond également a une préoccupation en matiére d'aménagement du territoire : en ouvrant I'accés au commerce
mondial dans ces régions, le Canada favorise une répartition plus équilibrée des bénéfices économiques liés au commerce
international .

i Along terme, cela réduit les inégalités régionales en matiére de productivité et de revenus, contribuant ainsi & un développement
économique plus efficace et durable.

Equité
interrégionale

i Le Canada est particulierement vulnérable aux perturbations ferroviaires. De méme, les opérations portuaires sont régulierement
affectées par des conflits de travail qui paralysent leurs activités.

i Ladiversification des points de réception renforce la résilience des chaines d'approvisionnement en réduisant la dépendance a
I'égard d'un seul point d'entrée.

Résilience de
la chaine
d'appro.

i En offrant un acces plus direct aux marchés européens et asiatiques via le fleuve Saint-Laurent, les nouveaux terminaux permettent
aux exportateurs canadiens de réduire leur exposition aux cycles économiques (et politiques) américains
i La diversification des marchés contribue a répartir les risques et a améliorer la stabilité des revenus d'exportation.

Diversification
des échanges

T Le transport routier lourd est I'une des principales causes de détérioration prématurée des routes et des ponts.
Réductiondes i Prolonger la durée de vie utile des routes libére des ressources publiques qui peuvent étre réaffectées a d'autres priorités
colts d'infra. (telles que la santé, I'éducation ou l'innovation).

i De plus, la réduction du trafic lourd contribue a la sécurité routiere et améliore la fluidité du trafic pour les usagers.

& @ G

L'expansion des services de I'ASFC contribue directement
a la réalisation de cing des priorités nationales clés du
Canada

Une économie canadienne unifiée : L'ouverture de nouveaux points de
service dans plusieurs ports renforce I'unité de I'économie canadienne. En
1 réduisant les goulots d'étranglement potentiels et en permettant a
plusieurs points d'entrée de gérer la réception et l'inspection des
conteneurs, cette politique assure une circulation efficace des
marchandises a I'échelle nationale et améliore la compétitivité globale.

Investissements stratégiques dans les infrastructures : Cette initiative

soutient I'objectif du gouvernement de stimuler la croissance économique

grace a des infrastructures stratégiques. La mise en place de services

2 dans six ports permettrait d'obtenir des retombées économiques

importantes a un co(t relativement faible, d'attirer de nouveaux
investissements et de renforcer le potentiel de croissance a long terme du
Canada.

Action climatique : Notre étude démontre que la création de nouveaux
points de service dans les six ports permettrait de réduire significativement
les émissions de gaz a effet de serre. En raccourcissant les itinéraires de
3 transport terrestre et en optimisant la logistique, cette initiative contribue
directement aux engagements climatiques du Canada, tout en mettant a
profit des infrastructures en eaux profondes résilientes aux fluctuations
des niveaux dbdeau.

Diversification des échanges commerciaux : La croissance des

exportations dépend d'un acces fiable aux conteneurs, une ressource qui

4 est déja rare. En augmentant le nombre de points de service, les
entreprises canadiennes peuvent obtenir plus facilement I'accés aux
conteneurs, rester compétitives et diversifier leurs exportations vers de
nouveaux marchés au-dela de I'Amérique du Nord.

d'approvisionnement, réduisant ainsi la vulnérabilité aux gréves, a la
congestion ou aux perturbations imprévues. Elle renforce également la
sécurité nationale en garantissant un systéme maritime robuste et flexible,
capable de rediriger le trafic en cas de besoin, préservant ainsi la

Résilience économique et souveraineté :  La diversification des points
de réception des conteneurs renforce la résilience des chaines
souveraineté économique du Canada.

Sources : EcoTransit, Enquéte sur les véhicules commerciaux, CN, QSL, Port de Valleyfield, Picton Terminals, HOPA, Port Windsor, Port de Goderich; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 6 @VISEO



ANALYSE ECONOMIQUE DES
SERVICES DE RECEPTION DE
CONTENEURS DANS SIX PORTS
DE L'EST DU CANADA
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CONCEPTION ET OBJECTIFS DE L'ETUDE

Une étude pour réaliser le potentiel du
systeme des Grands Lacs et du Saint -Laurent

Les pressions exercées sur le commerce mondial et les vulnérabilités des chaines
d'approvisionnement du Canada rendent de plus en plus urgente I'ouverture de nouvelles voies
commerciales. A I'heure actuelle, Iimportation de conteneurs n'est possible que par trois ports
situés sur la cote Est du Canada (Halifax, en Nouvelle-Ecosse, Saint John, au Nouveau-
Brunswick, et Montréal, au Québec), ce qui soutient un goulot d'étranglement structurel qui
augmente les risques de congestion et limite la résilience.

Consciente de cet impératif stratégique, la Chambre de commerce maritime (CCM) a chargé Aviseo Consell
d'évaluer les bénéfices économiques nets de I'extension des services de réception et d'inspection des

conteneurs maritimes par I'Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) dans six ports situés le long des
Grands Lacs et du Saint-Laurent (GLSL).

Plus précisément, I'étude vise a atteindre les objectifs suivants :

1 | Identifier les enjeux économiques liés a la situation actuelle (service uniquement disponible a Halifax, Saint John et Montréal)
2 Présenter un portrait de six ports situés le long de la voie maritime (Québec, Valleyfield, Picton, HOPA, Windsor, Goderich)

3 Evaluer I''mpact économique de I'autorisation de I'inspection des conteneurs dans ces six ports

4 Identifier les effets structurants et stratégiques associés a I'autorisation de l'inspection des conteneurs dans ces ports

L'étude, qui a été réalisée entre les mois de mai et septembre 2025, s'est appuyée sur les données, les études
et les publications scientifiques disponibles lors de sa réalisation.

De plus, la méthodologie rigoureuse utilisée dans I'étude répond aux attentes de la Chambre de commerce
maritime et aux meilleures pratiques en matiere d'économie.

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025.




CONCEPTION ET OBJECTIFS DE L'ETUDE

Un rapport organisé autour de quatre
sections complémentaires

Ce rapport comporte quatre sections, chacune présentant ses propres conclusions, qui
contribuent & une compréhension globale des retombées économiques nettes pour le Québec,
I'Ontario et le Canada liées a l'ouverture,p ar | &dA@®$ES d'inspection des conteneurs
dans six ports du réseau GLSL.

i Présenter I'importance du secteur du transport maritime, les tendances
récentes et le contexte économique qui le fagconne. Donner un apercu des
principaux enjeux qui menacent l'efficacité de la chaine d'approvisionnement
dans I'Est du Canada.

17T Contexte

Méthodologie,
2 scenarios et
hypotheses clés

T Présenter les différents modéles utilisés, les mécanismes d'impact sous-
jacents et les principales hypothéses de modélisation.

i Estimer |l es retomb®es ®conomiques nette
de réception de conteneurs dans six ports du réseau GLSL pour le Québec,
I'Ontario et le Canada, ainsi que le temps nécessaire pour récupérer les
dépenses fédérales, dans la mesure du possible.

Description des
31 projets et bénéfices
économiques nets

T 1ldentifier | es principaux effets struct
services, hotamment en matiére de développement durable, de
développement régional et de résilience de la chaine d'approvisionnement.

A7 Effets structurants et
' implications

Etude sur les services de réception de conteneurs 10 ‘ @VISEO



CONCEPTION ET OBJECTIFS DE L'ETUDE

Limites de I'étude

L'interprétation des résultats présentés dans ce rapport doit tenir
compte de certaines limites constatées au cours de |'étude :

I La disponibilité des données dans le secteur maritime reste limitée, et les
ports étudiés ont des capacités variables en matiere de collecte de données
et de production d'informations. Par conséquent, Aviseo a formulé certaines
hypothéses lorsque les informations n'étaient pas disponibles, tout en
respectant les meilleures pratiques en matiére de sciences économiques

' Les détails concernant les exigences de I'ASFC en matiéere d'infrastructure et
demaind' Tuvre pour | a mise en Tuvre des
accessibles au public ni fournis aux ports qui en ont fait la demande. Par
conséquent, Aviseo a élaboré des hypothéses prudentes basées sur deux
sources : le plus récent projet d'installation d'inspection de conteneurs
internationaux (Halifax) et des informations exclusives obtenues aupres de
certaines autorités portuaires

' Les hypothéses intégrées au modeéle sont fondées sur une vérification
croisée de multiples sources, notamment la littérature scientifique pertinente,
les données provenant d'agences statistiques réputées, les consultations
avec les autorités portuaires et leurs partenaires commerciaux, ainsi que nos
échanges avec Transports Canada.

Bien que tous les efforts aient été déployés pour garantir I'exactitude
des informations contenues dans cette étude au moment de sa
réalisation, rien ne garantit qu'elles resteront exactes a lI'avenir ou
gubelles | e seront au moment o0%

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025.




CONCEPTION ET OBJECTIFS DE L'ETUDE

Glossaire et explications

Glossaire
Terme

Définition

ASFC L6Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) est |[|,duorcgoanntirstnhee fd®d ®rda | mnriegsrpaot ni soanb le t
veille a faciliter les échanges et les déplacements Iégitimes tout en assurant la sécurité du Canada.

CN Le Canadien National( CN) est | e plus grand r®seau ferroviaire du Canada, of fuNomlt des services de t

APC Les administrations portuaires canadiennes (APC) exercent leurs activités de facon autonome par rapport au gouvernementfédéral. E1 | es sont diri g®es par un co
composeé de représentants des usagers du port ainsi que des gouvernements municipal, provincial et fédéral.

CPKC Le Canadien Pacifique Kansas City (CPKC) est le chemin de fer reliant le Canada, les Etats-Unis et le Mexique, issu de la fusion entre le Canadien Pacifique et Kansas City Southern.

Tirant d'eau Le tirant dobéeau doébun navire est | a distance verticaltermienérlkal proéfigneéede imioitmali sohdeau n
pui sse entrer ou sortir ddébun port en toute s®curit®. L&sipantsddoehai eské @Pgaloondeunf ®ei el

Premier port d'arrivée
(First Port of Arrival ; FPOA)

Le premier port dbéarriv®e (PPA) est | e premier port c an atdbidéchargettenide cangason, ravdaillemerd, inspéctioa dep ¢
s®curit®, changement dé®qui page, d®&¥1 ade olnGAEC .:) .p &Sel olne 3 e punRilage avatame tcargdisbtPétrangereCMontreéad est d e
le PPA; pour ceux en provenance des Grands Lacs passant par le canal Welland, Port Colborne est le PPA.

RGT et RGTH RGT : Région du Grand Toronto; RGTH : Région du Grand Toronto et de Hamilton.
Arrivée tardive Arriv®e doéun navire ° un port apr s | 6heure pr®vue, g®n®ral ement mesur ®e par rapport
LU-TU Le terme LU-TU (alléger i combler) désigne une opération de manutention en deux étapes utilisée dans les ports soumisadesrestr i cti ons de tirant dbéeau.

(Lighten Upi Top Up)

d®charge une partie de sa cargaison dans un
un navire de relais) recharge les conteneurs plus loin pour retrouver sa pleine capacité.

port i nt er m®auxnoins peofopdesuDansia®@liasei TU, ¢e ménoemavirei(au a r

GLSL

Egalement appelé SLGL, acronyme du systéme de la voie maritime du Saint-Laurent et des Grands Lacs (SLGL)/Grands Lacs et du Saint-Laurent (GLSL).

Entrepdt d'attente
(Sufferance warehouse )

sont des installations
d®sengorger | es ports en

Les entrepl!ts dbédattente
I'l's permettent de

pri v®es snparcla®isesimpatdées loehcdrE hérges parles Hodamest 1

entreposant | es biens © |1 6int®rieur des te

Temps de séjour au terminal

Temps moyen qudun conteneur passe dans un terminal entre son d®chargement déun navire

EVP

Le terme EVP (équivalent vingt pieds) est la norme pour le trafic conteneurisé, ou la cargaison est mesurée en volume plutdt qu'en poids.

Intégrité des horaires

Fiabilité des heures d'arrivée et de départ d'un navire par rapport a son horaire publié, généralement exprimée en pourcentage d'escales effectuées a I'heure.

Explications

Terme
Dollars ($)

Explication
Les montants en dollars sont toujours exprimés en dollars canadiens de 2024, sauf indication contraire.

Tonne (t)

Les tonnes indiquées sont toujours des tonnes métriques, une unité de masse équivalant a 1 000 kilogrammes ou 2 204,06 livres.

Source : ASFC, Gouvernement du Canada, Transports Canada, QSL, Transport Geography; Analyse Aviseo Conseil, 2025.
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CONTEXTE

Le déficit de
productivité du
Canada exige la
mise en place
de nouvelles
stratégies

Le Canada combine une faible
croissance de la productivité et
une vulnérabilité accrue aux
chocs géopolitiques et
commerciaux.

L'écart croissant avec les grandes
économies souléve des
inquiétudes quant a l'attractivité a
long terme du pays.

Les données mettent en évidence un ralentissement marqué de la croissance de la productivité du
travail au Canada au cours des dernieres décennies

i Dans les années 1990, le PIB par heure travaillée a augmenté en moyenne de 1,6 % par an

i Dans les années 2000, ce rythme a ralenti a 1,0 %, avant de s'améliorer Iégérement pour atteindre 1,2 % dans les
années 2010

i Depuis 2019, la tendance est particulierement préoccupante, la croissance annuelle moyenne tombant a seulement
0,2 %, ce qui refleéte un ralentissement presque complet des gains de productivité.

Sur la scéne internationale, le Canada se classe derriére ses homologues du G7

i En 2023, la productivité du travail au Canada a atteint 59,90 $ américains par heure travaillée, soit prés de 12 $ de
moins que la moyenne du G7

i Seul le Japon affiche un résultat inférieur parmi les pays du G7.

Evolution de la productivité du travail Comparaison de la productivité du travail

Canada; 1989-2024; PIB par heure travaillée; croissance annuelle moyenne G7; 2023; PIB par heure travaillée; en dollars américains constants de 2015
(%) (PPA)
1.6 Etats-Unis 83,6
Allemagne 83,3
France 81,8
Royaume-Uni
Moyenne G7
Italie

0,2 Canada
Japon

1989-1999 1999-2009 2009-2019 2019-2024

Ce double constat (faible niveau de productivité et positionnement international peu favorable) souligne
I'importance d'ouvrir davantage de débouchés commerciaux internationaux, non seulement pour diversifier
les échanges, mais aussi pour stimuler la productivité, condition essentielle & une croissance durable et
robuste.

Sources : Statistique Canada, BEA, U.S. Census Bureau; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 14 @VISEO



CONTEXTE

Les tensions geopolitiques croissantes

perturbent le commerce international

Les menaces croissantes liées aux politiques commerciales
americaines ont réduit la demande pour les produits canadiens,
rendant nécessaire la recherche de nouveaux marchés malgré les défis
liés aux codts et a la disponibilité des conteneurs

i Accentuée par le différend commercial actuel entre les Etats-Unis et leurs alliés,

I'incertitude moyenne liée a la politique économigue canadienne a plus que triplé
depuis la derniére élection présidentielle américaine.

Indice d'incertitude économique
Canada,; janvier 2008 i juillet 2025; en indice

1800 A 3,55x
1600 - — Canada
1 400 - Tendance
1200 -
1000 - 884,6
800 - i
600 - ,,J\ ,A‘
400 A
200 - /\\\_A - /J\w A= Y\ Y IJ‘ Abs \\I‘V‘"AVA""AW‘MVW
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026

Afin de mesurer l'incertitude économique au Canada, Economic Policy

Uncertainty élabore un indice basé sur des articles traitant du sujet

Le nombre d'articles d'actualité contenant les termes « incertain » ou « incertitude »,

« économique » ou « économie », ainsi que des termes liés aux politiques telles que

« politique », « fiscalité », « dépenses », « réglementation », « banque centrale », « budget »
et « déficit ».

Sources : Economic Policy Uncertainty, La Presse; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

L'escalade des tensions géopolitiques perturbe certains modes de
transport de marchandises, en particulier le transport maritime.

Guerre commerciale
Face a une situation imprévisible, les
exportateurs chinois touiours sur
pause [
B o ~gon . . -~ .
= La Banque mondiale revoit a la baisse
= ses prévisions de rraiccanra
[.orovom

Yémen

Israél frappe un port contrdlé par les

houthis

Droits de douane

guerre commerciale

mm’”

Le port de a ville de Hodeids, au Yémen aprs que
rebelles au Yémen, le 6 mai 2025

Les plus grands ports sabordés par la

Articles publiés entre le 2 mai et le 10 juin 2025.
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CONTEXTE

En forte expansi on, | O I
catalyseur de croissance economigque mondiale

Le secteur du transport maritime est un pilier Le transport maritime offre le moyen le plus L'industrie du transport maritime en bref
du commerce international. [l emploie plus de rentable et le plus évolutif de transporter des Monde; 2024; en dollars, en % et en chiffres
2 millions de personnes, génére un chiffre marchandises d'un continent a l'autre
d'affaires annuel de plus de 1,8 billionde j quil s'agisse de marchandises conteneurisées, de 1 840 G$
dollars et compte plus de 44 000 entreprises a marchandises en vrac solide ou liquide, le transport de revenus
travers le monde maritime permet une circulation mondiale efficace
des ressources premieres, des biens intermédiaires

En effet, il revét une importance cruciale pour et des produits finis $ . e
les chaines d' Imp : pl P o 176 G de bénéfices
€S chalnes appro_wsmnnement, puisquit i Sa force réside dans sa capacité a transporter
traite plus de la moitié du volume commercial des volumes importants a faible codt unitaire.

i i A 0 . .. .
mondial en valeur, ce qui représente 85 % des  poyr ces raisons, le transport maritime devrait 9 6 % e
tonnes-kilometres transportees connaitre une croissance spectaculaire de 327 % ) en marge beneficiaire

i Il est chargé de transporter les matiéres premiéres entre 2010 et 2050, ce qui represente une occasion
essentielles et les produits finis, et de relier les unique pour le Canada de renforcer son role dans le

centres de production mondiaux aux marchés de commerce international. 2 mi I I IONS demplois
consommation du monde entier.

Comparaison entre les volumes mondiaux observés et prévus du fret maritime
Monde; 2010 et 2050; en milliards de tonnes-km

44 2 73 entreprises

2010 (observé) 60 053

G327 129,7 G$ de salaires

2050 (prévu) 256 433

Sources : IBISWorld, DHL; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 16 @VISEO



CONTEXTE

Le débit des ports a conteneurs du Canada a diminué malgré
la croissance constante du segment dans le commerce mondial

En 2023, le commerce maritime mondial a enregistré le chargement (et
le déchargement) de pres de 11,6 milliards de tonnes de marchandises
transportéees a I'échelle internationale

i Ce chiffre représente une lIégére augmentation de 1,3 % par rapport a 2019

I Malgré cette récente stagnation, le commerce maritime international s'est
considérablement développé depuis 2010, avec une croissance notable de
28,8 % enregistrée entre 2010 et 2019

i Au cours de cette période, le total des marchandises déchargées sur le continent
américain?! est resté relativement stable, tandis qu'il a diminué (-6,6 %) au
Canada.

La composition du fret maritime s'est orientée vers les marchandises
seches et conteneurisées

T Entre 2010 et 2023, le commerce conteneurisé a connu une hausse de

57,3%

I Bien que la part des marchandises transportées par des navires-citernes ait diminué,
le volume absolu de pétrole brut et de cargaisons liquides transportées a néanmoins
augmenté.

i Parallélement, le débit des ports a conteneurs canadiens semble étre
confronté a un goulot d'étranglement

i Le débit total des ports a conteneurs du pays était inférieur de 13 % en 2023 par
rapport a 2019.

Evolution du commerce maritime, total des marchandises déchargées
Monde; 2010-2023; en indice (2010 = 100)

_ = Monde Amériquel Canada

140
130 o
120
110 1 /
100

90

80

70 T T T T T T T T T T T T
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

|

1 Amérique du Nord et Amérique du Sud
Sources : UNCTAD; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Evolution du débit des ports & conteneurs
Monde; 2010-2023; en indice (2010 = 100)

Amériquel
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CONTEXTE

Le Canada se classe dernier du G7 en efficacité
des opérations portuaires conteneurisée

Les ports a conteneurs canadiens affichent clairement des performances insuffisantes, comme en
témoignent la baisse du débit et la moindre efficacité des opérations portuaires par rapport a d'autres
pays développés.

i Le décalage entre la croissance mondiale du trafic portuaire de conteneurs (+7 %) et la baisse du trafic au Canada (-13 %)
entre 2019 et 2023 suggeére que les ports canadiens ne parviennent pas a absorber l'augmentation des volumes
commerciaux, ce qui indique des limites structurelles en matiere de capacité, de fluidité des services, ou les deux

i Cet écart de performance est encore renforcé par la position du Canada en bas du classement du G7 en ce qui concerne le temps
passé par les navires dans les ports. De 2018 a 2023, le Canada a constamment affiché le temps médian le plus élevé pour les
porte-conteneurs, avec une moyenne d'environ 1,6 a 1,8 jour, soit prés de quatre fois plus que le Japon et bien au-dessus de ses
homologues du G7.

i Les longs séjours au port sont un indicateur de congestion, d'inefficacité ou de disponibilité limitée des postes d'amarrage et
sont fortement corrélés a des codts plus élevés, des retards et une attractivité moindre pour les acteurs internationaux

i La durée d'escale toujours élevée au Canada correspond a la baisse de son débit de conteneurs, ce qui suggére un goulot
d'étranglement systémique ou les ports sont non seulement plus lents, mais aussi moins capables de gérer la croissance du volume.

Temps passé au port, navires porte -conteneurs
Pays du G7; 2018-2023; nombre médian de jours

2,0 7
1,6
1,2 1
0,8 A
0,4 A
0’0 ) 0 O —

— [}

o O o

N N N

Japon Royaume-Uni France Italie Allemagne Etats-Unis Canada

Sources : UNCTAD; Analyse Aviseo Conseil, 2025.




« Demain matin,
avec
presque zéro effort et sans

Investissement. La capacité
est la. »

I Jim Athanasiou , 2025, président et chef de la direction,
Corporation de gestion de la Voie maritime du Saint  -Laurent

Sources : La Corporation de gestion de la Voie maritime du Saint-Laurent, Radio-Canada;
Analyse Aviseo Conseil, 2025.

CONTEXTE

La Voie maritime du Saint -Laurent
fonctionne a moins de la moitié de
sa capacité de 1979

Au cours des 25 dernieres années, la Voie maritime a perdu 10 millions de
tonnes de trafic combiné

i Depuis la crise financiére de 2008, le trafic combiné n'a dépassé qu'une seule fois la
moyenne sur 25 ans, qui est de 40 millions de tonnes

i Enrevanche, en 1979, le trafic annuel brut combiné dépassait 80 millions de tonnes et est
resté supérieur a 60 millions de tonnes par an pendant sept années consécutives.

Ce déclin reflete un changement structurel dans le transport maritime mondial : les
marchandises sont de plus en plus transportées par conteneurs

i Contrairement a de nombreux points d'entrée mondiaux, le réseau des Grands Lacs et du
Saint-Laurent n'a pas pleinement participé a cette tendance a la conteneurisation

I Pour augmenter de maniére significative I'utilisation de la voie navigable, le trafic de
marchandises (en particulier les conteneurs) reste la seule voie réaliste et inexploitée, car les
volumes passagers et récréatifs sont beaucoup trop limités pour faire pencher la balance.

Trafic combiné sur la Voie maritime du Saint -Laurent
Ameérigue du Nord; 1979-2024; en millions de tonnes

54 %)

| N 2

1979 1999 2004 2014 2024

Etude sur les services de réception de conteneurs 19 @VISEO



CONTEXTE \

L'ASFC a un double mandat : faclliter les Y O )
voyages et le commerce légitimes tout en ~
assurant la sécurité nationale et publique L

Le double mandat de I'ASFC a des répercussions directes sur le commerce conteneurisé ( J L ) ( J

i D'une part, I'Agence veille a ce que les marchandises entrant au Canada soient conformes aux exigences en
matiére de sécurité, d'environnement et de réglementation, protégeant ainsi les Canadiens et I'économie /W — 7
nationale ‘ / ) |

i D'autre part, I'ASFC doit permettre aux flux commerciaux légitimes de circuler de maniere plus prévisible et - - L
plus efficace, ce qui est une condition préalable a la compétitivité des chaines d'approvisionnement modernes. )

Sa mission conjugue ces objectifs : « assurer la sécurité et la prospérité du Canada en gérant l'acces des
personnes et des marchandises a destination et en provenance du Canada ».

L'Agence a énoncé une série de priorités stratégiques dans son Rapport sur les plans
et les priorités qui renforcent I'équilibre entre la facilitation et I'application de la loi :

I La prestation efficace de programmes et de services aux commercgants, aux transporteurs et aux
voyageurs

I L'établissement de relations internes et externes solides, notamment avec les autorités portuaires locales,
les entreprises et les autres niveaux de gouvernement

I La mise en place d'un systéme de gestion moderne et transparent

Ces priorités sont d'autant plus pertinentes dans le contexte mondial actuel, ou des chaines
d'approvisionnement résilientes et efficaces sont essentielles a la compétitivité du Canada.

Sources : Plan ministériel 2025-2026 de 'ASFC, ASFC i Rapport sur les plans et les priorités; Analyse Aviseo Conseil, 2025.
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Les opérations de 'ASFC en matiere de
reception et d'inspection des conteneurs

sont limitées a un seul port dans le
corridor du Saint -Laurent

Le fait de restreindre a ce point l'inspection des conteneurs

internationaux a, par moments, exacerbé divers problemes, allant de
I'inefficacité de la chaine d'approvisionnement aux colts économiques et
aux impacts environnementaux.
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CONTEXTE

Le d®chargement doun c¢ clbawrentrpeutr d a |
prendre plus de temps que sa traversée de I'océan Atlantique

Les importateurs de conteneurs dans le GLSL sont confrontés a d'importants goulets d'étranglement

I Retards chroniques a l'arrivée :  en moyenne, 59 % des escales de navires sont en retard. Résultat :
i Faible productivité des postes d'amarrage : les navires passent 5,1 jours a quai, soit plus de trois fois la i Un conteneur type en provenance d'Europe passe
médiane des ports canadiens 11 jours en mer, mais plus de 12 jours dans les

terminaux du port a conteneurs avant d'étre

i Temps d'attente excessifs : les conteneurs attendent en moyenne 5,7 jours avant d'étre chargés sur des AU et _ .
acheminé vers sa destination suivante ou finale.

camions ou des trains, et en 2022, les temps d'attente ont atteint ou dépassé 11 jours pendant trois mois
consécutifs, atteignant 12,9 jours en juillet.

Trajet type d'un conteneur en provenance d'Europe, transitant par le GLSL
Transport maritime de conteneurs a I'importation dans le Saint-Laurent; 2022-2025; nombre moyen de jours

Traversée de l'océan Retard lié a l'intégrité de Temps passé a quai Temps d'attente au terminal Départ
I'horaire 1
11 jours 1,5 jour 5,1 jours 5,7 jours Variable
L) 1 11 \
<+ 1NN (11111 1 (1 1 M\ ﬁm
(11 1111 N 111 O [ [ Qo]
(LT N I I I
W Ll ommoww e o |
i Temps de navigation depuis i En moyenne, 59 % de toutes 1 Cette statistique est calculée sur la base de 1 Le nombre de jours avant qu'un T Environ 60 % des conteneurs sont
Anvers les escales de navires sont la productivité moyenne des postes conteneur ne soit chargé sur un camion ensuite transportés par camion, les
en retard d'amarrage, du nombre de navires porte- ou un train a atteint ou dépassé 11 40 % restants par train
T Le retard moyen des escales conteneurs et du nombre de conteneurs jours en moyenne pendant trois mois
de navires est de 2,3 jours i Ce chiffre est plus de trois fois supérieur a en 2022
‘ | la médiane des ports canadiens ]
| |
11 jours 12,3 jours

1l a publication de cette statistique a cessé au cours de I'été 2024.
Sources : Port de Montréal, HWY H20O; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 22 @VISEO



CONTEXTE

La d®pendance du

Qu®bec et de

conteneurs représente un risque majeur

Par exemple, la fermeture du port de Montréal pourrait avoir de graves répercussions sur la chaine d'approvisionnement et la

stabilité

economigue globale de I'Est du Canada. Selon Transports Canada, la fermeture compléte du port pourrait codter a I'économie

canadienne plus de 100 millions de dollars par semaine.

Il est estimé qu'un arrét complet dU a une gréve des terminaux a
conteneurs et a vrac du port de Montréal colterait a I'économie
canadienne entre 3 et 6 millions de dollars par jour au cours des
premiers jours, puis jusqu'a 15 millions de dollars par jour a mesure
gue les répercussions se propageraient a d'autres secteurs de
I'économie.

L'impact sur I'économie du Québec et de I'Ontario serait considérable,
car il existe peu d'options de réacheminement équivalentes. Les autres
ports a conteneurs, situés dans I'Atlantique, sont beaucoup plus
éloignés, tandis que la région dispose d'un réseau ferroviaire a
capacité limitée.

Il est estimé que d'autres ports d'entrée de la cote Est des Etats-Unis
bénéficieront du trafic de conteneurs détourné en raison de leur
proximité et de leur excellente connectivité ferroviaire. Des gréves
fréquentes risquent d'entrainer un détournement permanent du trafic de
conteneurs entrants vers les ports américains.

Sources : Transports Canada, Port de Montréal, Gouvernement du Canada; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Le Québec et I'Ontario absorberaient plusde 92 %
des conséquences economiques, car le port de
Montréal dessert principalement la région du centre

du Canada.

(Aviseo
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CONTEXTE

Les perturbations sur le réseau ferroviaire
ont egalement des effets critiques sur les

cha nes doéoapprovi si

Les systemes de transport ferroviaire sont intrinsequement vulnérables aux
perturbations en raison de leur nature linéaire et continue.

Les corridors ferroviaires suivent un itinéraire unique et fixe. Les manifestations, les barrages,
les défaillances des infrastructures et les accidents survenant a un seul endroit le long d'une
voie ferrée interrompent le transport des marchandises

I La dépendance de la chaine d'approvisionnement a I'égard du réseau ferroviaire (et ses vulnérabilités) a été
mise en évidence en 2020 lors des barrages autochtones a I'échelle nationale (manifestations de solidarité
avec les Wet'suwet'en)

i Les barrages ferroviaires, mis en place dans plusieurs régions du pays, ont entrainé l'interruption des opérations du
CN Rail dans I'Est du Canada, d'énormes retards au port de Montréal et le détournement des marchandises
conteneurisées vers les Etats-Unis.

Le blocage, qui a duré trois semaines, a eu des consequences désastreuses sur
I'économie canadienne :

I 425 millions de dollars de marchandises i Plus de 1 000 emplois perdus au cours
restent immobiles chaque jour du premier trimestre 2020

i Baisse de 283 millions de dollars du i Plus de 1 400 trains de marchandises
PIB au premier trimestre 2020 annulés

Sources : Bureau du directeur parlementaire du budget, BBC, CBC; Analyse Aviseo Conseil, 2025.



CONTEXTE

La pression croissante sur le transport routier
aggravera les codts liés a la congestion

La demande en matiére de transport maritime par conteneurs devrait continuer a croitre de maniere
significative au cours des prochaines décennies. Cependant, compte tenu des efforts limités déployés pour
faciliter I'expansion des capacités maritimes et ferroviaires dans la région GLSL, une grande partie de cette
croissance devrait étre absorbée par le transport routier

I Les infrastructures routieres sont déja fortement encombrées dans les grands centres urbains, en particulier dans la région
du Grand Toronto et de Hamilton (RGTH)

I L'augmentation du trafic routier intensifiera la congestion, allongera les temps de trajet, augmentera les codts logistiques et
les impacts environnementaux, tout en ayant un effet négatif sur la productivité.

Selon le Canadian Centre for Economic Analysis (CANCEA), la congestion dans la RGTH co(te déja environ 44,7 milliards de
dollars par an en termes d'impacts économiques et sociaux combinés

I Sirien n'est fait, les pertes économiques et sociales devraient atteindre plus de 155 milliards de dollars par an d'ici 2044.

Perte de croissance économique annuelle causée par la congestion dans la région du Grand Toronto et de Hamilton

RGTH; 2024 et 2044; en 2024, en milliards de dollars

I Coat économique 1553 G$

I codt social 128,0 G$ L'inefficacité du transport

routier nuit directement a la
compétitivité des chaines
d'approvisionnement

44,7 G$ 109,2 G$ canadiennes en augmentant les
couts de livraison et en
réduisant la productivité.

34,6 G$

10,1 G$
Status quo (2024) Congestion inchangée (2044) Congestion empirée (2044)

Sources : CANCEA i Impact of Congestion in the GTHA and Ontario; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 25 @VISEO



CONTEXTE

La voie maritime du Saint -Laurent perd du terrain
dans les flux de conteneurs en Ameérique du Nord

L'analyse a long terme des volumes de flux de conteneurs (2005-2024) met en évidence un écart croissant
entre les ports canadiens et ceux de la cOte Est des Etats-Unis

i Alors que les ports américains tels que Savannah, Norfolk et New York/New Jersey ont enregistré une forte croissance du
volume de conteneurs, Montréal et Halifax ont affiché des performances inférieures, Montréal n'enregistrant qu'une
croissance de 31 % et Halifax subissant méme une contraction de 7 %. Ce déséquilibre se reflete également dans I'érosion
des parts de marché :

i Montréal et Halifax ont perdu ensemble 8,6 points de pourcentage, tandis que Savannah a gagné a elle seule 6,3 points au cours de
la méme période

i Malgré son avantage géographique, le corridor est de plus en plus contourné au profit de ports américains plus efficaces.

T
i
u;
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i
3
1v
b
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Si cette tendance se maintient, les ports de I'Est du Canada risquent d'étre progressivement mis a |'écart des

réseaux maritimes mondiaux, ce qui réduirait leur impact économique, compromettrait leur role de portes d'entrée
commerciales nationales et détournerait les flux logistiques vers les ports américains.

Croissance annuelle des flux de conteneurs, principaux ports a conteneurs de la cote Est
Amérique du Nord; 2005-2024; sous forme d'indice (2005 = 100)

B
350 1 ® Vol umea Part de ! s
N
300 | — Savannah, GA +192 % +6,3% ! -
5
250 - — Norfolk, VA +167 % +2,8% : :
7
200 4 ~— NY & NJ +138% +2,5% ; 3
150 - — Baltimore, MD1 +87 % -0,7% 2
== Montréal, QC +31 % -51%
100 - _— T : Q,
— Halifax, N.-E. -7% -35%
50 T T T 1
2005 2010 2015 2020 2025

1 Excluant I'effondrement du pont de Baltimore.
Sources : National Bureau of Economic Research, QSL; Analyse Aviseo Conseil, 2025.




&4 Le temps comme
( J
“a® obstacle au commerce

Une étude réalisée en 2024 par le National Bureau of Economic
Research a démontré que seulement 17 % des paires marché -
transporteur choisissent le port le plus avantageux sur le

plan géographique . Cela suggere que le temps constitue un
obstacle au commerce, poussant les commercants a sacrifier la
commodité géographique afin d'éviter la congestion portuaire.

La dynamique concurrentielle du secteur maritime révéle que
méme des différences marginales en termes d'efficacité et de
codt peuvent influencer les décisions d'acheminement

Si un port ne répond pas a ces attentes, en n'offrant pas de
services rapides et rentables, il risque de perdre du trafic au profit
de ports concurrents plus efficaces, moins encombrés et mieux
placés pour répondre aux priorités opérationnelles et
economiques des compagnies maritimes mondiales.

3 r
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CONTEXTE

La réduction de la congestion portuaire
reste la priorité du groupe de travalil
national sur la chaine d'approvisionnement

Le Groupe de travail national sur la chaine d'approvisionnement a été créé dans le but de
formuler des recommandations concretes visant a renforcer la résilience, la capacité et la
compeétitivité du réseau de transport du pays

I Comme I'a souligné le groupe de travail, une chaine d'approvisionnement efficace et résiliente est non

seul ement essentielle au commerce, mai s ®gal ement

matiére de productivité, de contrble de l'inflation et de codt de la vie.

Le groupe de travail soutient que la congestion portuaire doit étre résolue avant que toute autre

réforme puisse produire tous ses effets.

Principaux points saillants du groupe de travail et du gouvernement du Canada :

I La congestion portuaire est la premiére des 21 mesures recommandées, devant la pénurie de main-d '
I'hnarmonisation réglementaire et les investissements dans les infrastructures.

I Le rapport souligne que la congestion nuit a la fiabilité et a la rentabilité, ce qui augmente les colts de
transport et contribue a l'inflation.

Sources : Transports Canada, Journal of Commerce, Newsdesk; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

A
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« Selon des sources citées dans le Journal of

Commerce, I'administration Carney cherch‘&
rationaliser les procédures d'approbation
fedérales et a réduire les formalités
administratives qui ont entravé les progrés. »

|« Le besoin d'investissement est urgent. Les ports

canadiens ont eu du mal & suivre le rythme de la
croissance du volume des échanges commerciaux
en Ameérique du Nord , en particulier depuis que la
demande en matiere d'exportations d'énergie, de fret
conteneurisé et de marchandises diverses s'est
intensifiée ces derniéres années. »

(23 juillet 2025)




CONTEXTE

Les caractéristigues du Canada suggerent généralement une
décentralisation des activités portuaires liees aux conteneurs

Les pays présentant des caractéristiques
similaires a celles du Canada ont tendance a
adopter un systeme multiportuaire

Le Canada présente tous les facteurs qui incitent
généralement un pays a adopter une stratégie
multiportuaire.

Les centres de population du Canada sont éloignés les uns
des autres. La région du Grand Toronto (environ 7 millions
d’'habitants) se trouve a plus de 500 km du port a
conteneurs de Montréal. Environ la moitié des conteneurs
sont généralement acheminés par camion jusqu'a Montréal,
ce qui souligne les problémes d'efficacité du réseau
ferroviaire.

Le Canada possede un long littoral et n'est pas situé le long
d'une route commerciale majeure, ce qui inciterait a
concentrer les investissements pour attirer les expéditeurs.

Historiquement, les Etats-Unis étaient considérés comme
un partenaire fiable, a partir duquel les marchandises
exportées/importées par le Canada pouvaient transiter
facilement, a un colt minimal. Cependant, cette relation
s'est rapidement détériorée au cours des premiers mois de
2025, entrainant une incertitude croissante.

Sources : Statistique Canada; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

‘I Le Canada posséde plus de 243 042 km de
=8 Cotes.

L9 La densité de population du Canada

9 e, st faible et les centres urbains sont
====*  @loignés les uns des autres.

Le Canada fonctionne comme une
‘D confédération ou les provinces
)/ disposent d'un pouvoir et d'une
autonomie importants .

Bien qu'historiguement bonnes, les
,‘,"\ relations commerciales avec les
“ Etats -Unis se sont rapidement
détériorées ces derniers temps.

A~ Une part importante des conteneurs est
« transportée par la route , ce qui est colteux,
“ " inefficace et nuisible a I'environnement.

Etude sur les services de réception de conteneurs 29 @VISEO



CONTEXTE

La multiplication des
points d'entrée pour
les importations
permettrait de
réaliser le potentiel
du reseau GLSL

Les six ports inclus dans I'étude requiérent les
services d'inspection des conteneurs de

I'ASFC pour concrétiser ce potentiel

i Bien que les besoins précis varient d'un port a
I'autre, en fonction de leur taille, de leur
emplacement et de leur modéle d'exploitation, les
services demandés a I'ASFC se répartissent en trois
catégories :

I Désignation de premier port d'arrivée
i Octroi de licences d'entrepdt d'attente
T Services d'inspection mobiles.

Tous les projets proposés reposent sur leurs
propres mérites et ont soit obtenu, soit
démontré leur capacité et leur volonté de
financer toutes les installations nécessaires
pour recevoir les services demandés.

Sources : ASFC; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Windsor

Goderich

Hamilton

Picton

Valleyfield

Québec



CONTEXTE

Réaliser le potentiel du systeme GLSL permettrait de générer un
large eventail d'avantages qui se renforcent mutuellement

Les retombées économiques de I'ajout de
services d'inspection des conteneurs dans
I'ensemble du réseau des Grands Lacs et de
la Voie maritime du Saint-Laurent se
concrétisent par plusieurs voies
complémentaires qui, ensemble, améliorent la
compétitivité et la productivité commerciales,
tout en réglant les problemes liés a la chaine
d'approvisionnement.

Les pages suivantes fournissent des
informations supplémentaires sur les
mécanismes d'impact identifiés et I'approche
de modélisation appliquée a chacun d'entre
eux.

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Réduction des délais de transport . L'accélération du transport grace a un meilleur acheminement ou a une
plus grande efficacité portuaire réduit les colts commerciaux, ce qui stimule les flux commerciaux et l'acces
aux marches.

Réduction des colts de transport . La diminution des co(ts de transport dans lI'ensemble des dépenses
logistiques, y compris le transport routier, le transport ferroviaire, le stockage et la manutention, réduit les prix
a l'importation et augmente les profits des exportateurs, renforgant ainsi la participation du Canada aux
chaines de valeur mondiales.

Répartition efficace des conteneurs vides . L'allocation efficace d'un plus grand nombre de conteneurs
vides réduit les colts des exportateurs et renforce la compétitivité du Canada a I'étranger.

Augmentation de la capacité des points d'acces . L'ouverture de nouveaux points d'acces dans d'autres
ports améliore I'efficacité et la résilience de I'ensemble du systéeme.

Arrivée de navires plus chargés . L'arrivée de navires plus chargés au Port de Québec réduit les colts par
conteneur et améliore I'efficacité commerciale tant pour les exportateurs que pour les importateurs.

Effets structurants . La mise en place de services de réception de conteneurs aura des avantages qui vont
au-dela des retombées économiques directes, créant de la valeur pour le Canada grace a des effets tels que
la réduction des émissions, I'amélioration de l'efficacité et de la résilience de la chaine d'approvisionnement,
la croissance et I'équité régionales, la diversification des échanges commerciaux et la réduction des colts
d'infrastructure.

Etude sur les services de réception de conteneurs 31
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METHODOLOGIE, SCENARIOS ET HYPOTHESES CLES

Un cadre méethodologique englobant, flexible et rigoureux

Schéma du modéle EGC d'Aviseo

Un modéle qui se distingue

_ _ AVISEO
Le mod | e EGC inclut des comporte MODELE
sur les marchés et de nombreux prix relatifs, ce qui en fait une EGC

repr ®sentation r®aliste de | 6®congd

travers le monde possedent un modele EGC. B Divers mécanismes dimpact
[%]
ke

P JORPT A\ ; @ 17 Réduction 271 Colt total 31 Allocation 47 Temps 51 Colt

PrmCIpaleS CaraCtenSthueS du modele EGC : § des délais de du transport des conteneurs passé au port unitaire
Y . 7 N 1 - - U) I

i Le modele est calibré a l'aide des tableaux des ressources et emplois de transport KEs

Statistique Canada pour le Canada et les régions infranationales d'intérét
i Le modele comprend 63 secteurs de production et un ménage représentatif S— :
) N ) ) ) O Retombées économiques englobantes ?
i Les secteurs utilisent deux facteurs de production, le travail et le capital, lesquels & _ : - : -

sont immobiles internationalement, et ils produisent selon une fonction de 2 SUESEHSES y Effets indirects y Effets induits

i _ S Les effets directs générés par le ; Activité économique générée , Dépenses de nouveaux revenus

prOdUCtlon Cobb Douglas § projet lui-méme : par les fournisseurs de biens et : dans I'économie
I La modeélisation du marché du travail refléte les contraintes présentes dans 1 de services -

I'économie.
Résultats :
i Les résultats obtenus a l'aide d'un modéle EGC comprennent tous les 9 Principaux résultats

. .. 2 . . V2 . .. . |3}

impacts positifs et négatifs sur 'ensemble de I'économie , Ce qui signifie s ® = oo —

i A i AtA i = s2/  Valeur ajoutée — ) Revenu disponible Revenu des
qu'ils peuvent étre interprétés comme des impacts nets 5 (Pi) §==| Revenusfiscaux [l oo énages ontroprises

i Le revenu des entreprises désigne le revenu agrégé de toutes les entreprises de
I'économie, en tenant compte, la encore, des impacts positifs et négatifs.

1 Les différents scénarios sont examinés dans les pages suivantes.

2Dans un modeéle EGC, les variations mesurées englobent tous les impacts (directs, indirects et induits) ainsi que les impacts positifs et négatifs. Les résultats

représentent donc les effets nets et totaux.

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 33 ‘ @VISEO
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Le temps en tant que
mecanisme d'impact

Le temps de transit est un facteur déterminant dans la logistique
maritime.

De Iégeéres variations dans les délais d'acheminement ou
d'expédition peuvent avoir une incidence directe sur les colts de
transport, la gestion des stocks et la compétitivité sur le marché.

En conséquence, plusieurs des scénarios modélisés intégrent
explicitement le temps comme facteur d'ameélioration de la
productivité ou de réduction des codts, ce qui permet au modele
EGC de saisir pleinement les impacts économiques des projets

de conteneurs a I'étude.
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METHODOLOGIE, SCENARIOS ET HYPOTHESES CLES

Deux études scientifiques clés dominent la littérature économique
sur | es I mpacts du temps dans | 0

Hummels et Schaur (2013)1 Time as a Trade Barrier 1 Cullinane et Khanna (2000) 1T Economies of scale in large

_ o _ _ containerships: optimal size and geographical implications 2
Les délais de livraison imposent des co(ts qui entravent le commerce,
et les entreprises se montrent trés disposées a payer pour éviter ces Pour un voyage donné, I'efficacité est finalement déterminée par la
codts durée totale du trajet du navire, qui comprend a la fois le temps de

i Les longs délais entre la commande et la livraison obligent les entreprises & transit en mer et le temps passe au port

sbengager sur des volumes offerts bien EgMtaohiéqueleSécdndmied @eBhalle geépenderit Ge@ds tedi cBnfposhrtes, S O |
connue, ce qui entra’'ne des pertes de r&dnpdriaricd dudmBntelateé |18 capatité enEVP dll faire s€ r ®v | e

supérieure ou inférieure a la demande réelle. . " ,
I Cependant, dans le cas des porte-conteneurs, les capacités de manutention

Les auteurs estiment que chaque jour supplémentaire de transit équivaut & un tarif portuaire ne sont pas proportionnelles a la taille des navires.
ad valorem de 0,6 % a 2,3 % de la valeur des marchandises, les flux commerciaux
les plus sensibles au facteur temps étant ceux qui concernent les pieces et les

composants.
Il est prouvé que la réduction des retards, des délais de dédouanement et de la durée totale du transit génerent des gains éc ono miques importants .
Equivalent tarifaire ad valorem d'un jour supplémentaire de transit Economies d'échelle par EVP pour un voyage transatlantique, % du co(t de
Hummels et Schaur (2013) transport
Cullinane et Khanna (2000)
(%) 50 -
Borne inférieure 0,6 % 40 -
30 -
20 A Le temps passé au port en réduit de moitié
Borne superieure 2,3% 10 - = Le temps passé au port est régulier
0 EVP
1 000 2000 3000 4000 5000 6 000

1 Cité plus de 1 000 fois dans d'autres publications scientifiques. 2 Cité plus de 500 fois dans d'autres publications scientifiques.
Sources : Hummels et Schaur (2013), Cullinane et Khanna (2000), Jansson et Shneerson (1987); Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 35 @VISEO



METHODOLOGIE, SCENARIOS ET HYPOTHESES CLES

Une (ré)allocation efficace des conteneurs vides réduit le colt des
exportations et ameliore I'efficacité des flux commerciaux

Les conteneurs maritimes qui voyagent vides représentent 42 % de tous les trajets en camion entre le Québec et I'Ontario. Du poi nt de
vue de l'optimisation de la chaine d'approvisionnement, chaque trajet a vide est a la fois une occasion manquée pour la crois sance des

exportations et un codt évitable pour les expéditeurs.

Une part importante du transport routier de conteneurs entre le Québec et I'Ontario est occupée
de conteneurs vides retournant a leur point d'origine, représentant pres de 120 000 EVP par an
i Il s'agit Ia d'une ressource inexploitée considérable pour réduire les colts d'exportation
i En réorientant ces conteneurs vides vers les expéditions a I'exportation, les exportateurs pourraient éviter les frais de
repositionnement et bénéficier de tarifs de fret plus compétitifs.

L'exploitation de ce surplus de conteneurs vides s'inscrit dans le cadre d'objectifs plus larges d'optimisation de la
chaine d'approvisionnement, garantissant que les flux entrants liés a la croissance des importations servent
également de catalyseur pour le commerce sortant.

La réallocation des conteneurs vides
représente 2,7 % de tous les trajets en camion
entre le Québec et I'Ontario

I L'élargissement de l'acces aux ports a conteneurs
plus proches de la destination prévue de ces
marchandises, par exemple en permettant aux
importations d'arriver dans des ports plus proches
de leur marché intérieur final, réduirait la nécessité
de longs trajets de retour a vide.

Transport routier conteneurisé entre le Québec et I'Ontario, trajets de plus de 100 km
Québec et Ontario; 2019; en EVP

P Québec a Ontario [l Ontario & Québec 84 483

25024 22287 . 0, 22309 28099 1 a77
. . 7 650 8 651 o 61831703 o 7468 35482304
Produits Produits Inconnue / Produits Transport Machinerie  Produits du Minéraux, Conteneurs
manufacturés agricoles et Sans réponse chimiques, et matériel  bois / papier = métaux et retournant
nourriture plastiques et électrique produits vides
caoutchouc métalliques

Sources : Enquéte sur les véhicules commerciaux; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Transport routier de conteneurs vides entre le

Québec et I'Ontario, trajets de plus de 100 km
Québec et Ontario; 2019; en EVP

de tous les trajets de transport routier de
conteneurs entre le Québec et I'Ontario
concernent le transport de conteneurs vides

de tous les trajets par camion entre le
Québec et I'Ontario concernent le
déplacement de conteneurs vides

Etude sur les services de réception de conteneurs 36 @VISEO



METHODOLOGIE, SCENARIOS ET HYPOTHESES CLES

La combinaison de différents scénarios d'impact garantit que les
résultats refletent fidelement les effets des projets spécifiques a
chacun des ports

Compte tenu de la diversité des projets, des infrastructures et des zones géographiques étudiés, un ensemble de scénarios personnalisés de
méthodologies d'impact a été élaboré afin de saisir les mécanismes d'impact économique spécifiques a chaque port. A l'aide de modéles EGC,
chaque voie d'impact a été adaptée pour refléter les caractéristiques uniques du projet, qu'il s'agisse des chocs de productivité, de la composition
des importations et des exportations, de la réduction des colts commerciaux ou des gains d'efficacité logistique.

Impact de la réduction des délais de transport totaux :

1 La réduction des délais de transport totaux, qu'elle soit obtenue grace a l'optimisation des itinéraires ou a I'amélioration de I'efficacité des ports, a pour effet de réduire les colts
commerciaux, a l'instar d'une baisse des droits de douane. Le choc qui en résulte stimule les flux commerciaux en réduisant les prix de livraison, en améliorant la compétitivité sur

les marchés étrangers et en élargissant I'éventail des partenaires commerciaux viables.

Impact de la réduction du co(t total du transport :

2 La réduction des colts de transport globaux, y compris le transport routier, ferroviaire, le stockage et la manutention, diminue le prix de livraison des marchandises importées et
augmente la compétitivité des exportations. Les gains qui en résultent favorisent I'augmentation des volumes commerciaux, I'amélioration de la productivité et une plus grande

intégration des entreprises canadiennes dans les chaines de valeur mondiales.

Impact de la disponibilité accrue de conteneurs vides sur les codts d'exportation :
3 Une augmentation des importations conteneurisées entrantes augmente également I'offre de conteneurs vides disponibles pour les expéditions sortantes. Cet excédent de

« conteneurs vides » réduit les colts de repositionnement généralement supportés par les exportateurs, ce qui diminue efficacement le colt d'expédition des marchandises a
I'étranger et renforce la compétitivité des produits canadiens sur les marchés internationaux.

Impact de la réduction du temps passé au port grace a la diversification des points d'entrée des conteneurs :

4 L'ouverture des importations et des exportations de conteneurs a d'autres ports réduit les goulots d'étranglement dans les terminaux a fort trafic et améliore l'efficacité de
I'ensemble du systéme. La réduction du temps passé au port entraine une diminution des codts de stockage, une meilleure fiabilité des horaires et une réduction des frais de

surestarie.

Impact de la réduction des codts unitaires du transport maritime de conteneurs grace a l'escale de navires plus chargés :

Permettre a des navires plus chargés de décharger partiellement leur cargaison dans un port plus profond avant de se rendre vers d'autres destinations permet un déploiement
5 plus efficace des navires et des taux de chargement plus élevés lors des escales suivantes. Ce changement réduit le colt moyen par EVP, ce qui diminue le codt unitaire global
du transport pour les importateurs et les exportateurs. Cette réduction des colts améliore la compétitivité commerciale des entreprises régionales, augmente les volumes
d'exportation, réduit les colts d'importation et stimule les revenus réels.

Sources : Cullinane et Khanna (2000), Hummels et Schaur (2013); Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 37 @VISEO
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Des projets a faibles couts et porteurs de retombées
économigques importantes et recurrentes

Sommaire des retombées économiques des services de réception de conteneurs dans divers ports
Canada; en millions de dollars; pour une année type

Valeur ajoutée
(en millions de dollars)

Revenus des
entreprises
(en millions de dollars)

Revenu disponible des
ménages
(en millions de dollars)

Revenus du
gouvernement fédéral
(en millions de dollars)

Délai de récupération
des codts lies a I'ASFC

Québec

59,7

59,0

191,6

42,7

Mois

Valleyfield

5,2

5,8

9,2

2,1

Semaines

Retombées économiques récurrentes annuellement

Ports du Québec

(Sous -total)

65,0

64,8

200,8

44,9

Picton

26,9

26,4

65,4

13,5

Mois

Hamilton

1

2

10

0,5

6,3

5,4

n.d.

Windsor

24,6

25,9

61,8

12,9

Mois

Goderich

4,5

4,8

11,5

2,4

Semaines

Ports de I'Ontario

(Sous -total)

66,0

67,6

165,0

34,2

Canada?
(Total général)

131,0

132,4

365,9

79,1

1 L'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.

2Les impacts pour le Québec ont été estimés a l'aide du modéle EGC du Québec, tandis que ceux pour Picton, Hamilton, Windsor et Goderich ont été estimés a I'aide du modele EGC
de I'Ontario. Les résultats représentent donc une estimation minimale des impacts attendus a I'échelle du Canada.

Sources : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations a partir des modéles d'équilibre général calculable (EGC) internes d'Aviseo pour le Canada, le Québec et I'Ontario, 2025.
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DESCRIPTION DU PROJET

Port de Québec

QSL développe un projet au port de Québec visant a intégrer la manutention de conteneurs

Caracteéristiques et structure internationaux ~ ses op®rations. Lodobjectif es
Propriétaire Administration portuaire de Québec permet_tant aux navires de dépharger une partie de leur cargaison a Québec avant de
(terres de la Couronne fédérale) poursuivre vers Montréal, puis de compléter leur chargement lors du voyage de retour. Grace
Trois-Riviéres . A — 00 .
QSL, G3 Canada, Parrish & Heimbecker, son .t. iran t. déeau . d e 1 5 m t r ésdorgun posted;gg s infra
Exploitant Sollio, Béton Provincial, IMTT-Québec, douanes maritimes opérationnel et un solide réseau intermodal & le port peut accueillir des
sauleste: Marie Montréal Parkland, Glencore navires pleinement chargés.
T Administration portuaire canadienne Avec un tirant doéeau maxi mal de 11,3 m tres |i
Opddabiry Gouvernance (APC) a but non lucratif conteneurs pleinement chargés, le Port de Montréal demeure actuellement le seul point
Tous les exploitants susmentionnés et doentr ®e pour | es cont eneur slLaurent @es mdresidoverd u x s u
Parties tous les partenaires impliqués dans les donc naviguer sous leur pleine capacité pour atteindre le port, ce qui réduit leur efficacité et
prenantes activités maritimes, urbaines et augmente les colts unitaires. Le projet de QSL vise a utiliser la capacité existante du port de
récréatives du port et de la ville Québec, réduisant ainsi les co(ts de transport des conteneurs, les distances parcourues par
. (4 o - cami on pour | 6Est du Qu®bec ainsi que | es ®mis
ngusties %’ x P w = infrastructures existantes seront moderni s®es

Ashtabula

environnementale globale. A pleine capacité, le projet permettrait de manutentionner 200 000
- EVP (®quivalents vingt pieds) par an, stimul an
économiques pour le Québec et le Canada.

e Les retombées attendues sont considérables. Sur le plan économique, la manutention partielle
Description : AN e . :
des cargaisons du navire a Québec permettra de réduire les colts de manutention et de

Pop. dans un
rayon de 100 km I*I LRI

I

Le port de Québec compte cing (5) secteurs le long du fleuve Saint-Laurent (Anse au Foulon, Pointe-a-Carcy, Estuaire, transport sur | densemble de |l a cha’"ne logistig

Beauport et Valero). Il soéagit doun port polyvalent sp®ciBliMg Synlpyreni edernjer constfue ynaye viglpaur lpcommeicgcargdien,.en | e s

desservies par |l e port sont | dagroalimentaire, | a sid@ru r?ﬂ:l(‘éﬂleerUéle maircgerpgt[ﬁ@spoirtdeccpn@ne@r%lfpgqomq@ggmgs,rr@rﬁlmespegeglmefﬁntn es

chimie. bune meill eure utilisation de | a capacit® de
guébécoises proflteront de chaines Ioglsthues plus efficaces pour soutenir leur croissance.

Cbébest | 6un des plus grands ports du Canada e n-Laurent 8andrant et | e derni er port en eau profonde sur | e Saint

déeau i mportant (~15 m) permet doéaccueillir de grands navAvadagesgo®EHi ques. Le port couvre environ 159 he

portuaires répartis sur 13 terminaux. Il soutient environ 10 000 emplois et génere prés de 2 milliards de dollars en A Chaine d'approvisionnement:  réduction des colits de transport des marchandises

retombées économiques annuelles. De plus, les croisieres internationales générent 54 millions de dollars en retombées conteneuris®es | densemble du corridor commer C

économiques pour la région de Québec, représentant 30 % des retombées du secteur au Québec. A Environnement 1: 25500t o n n égs CQj évitées par an et une économie estimée a

123 millions de dollars en codts sociaux liés aux gaz a effet de serre sur 20 ans

Services de transport A PME : compétitivité et productivité accrues. Accés a de nouveaux marchés grace a la
Intermodalité compléte, connexion a deux chemins de fer de classe 1, accés aux autoroutes. réduction des codts de transport.

## Agricole % sidérurgie  TT Mat. de construction #¥ Exploitation miniére = Pétrochimie
lLes estimations do®mi ssions ®vit®es pour | e projet ~° Quminementadeemdourspr ®l i mi nai res et sobéinscrivent dans | e cadr déune
Sources : Gouvernement du Canada, Statistique Canada, documents et entrevues du Port de Québec; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 40 AVISEO
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DESCRIPTION DU PROJET

Le projet de conteneurs de QSL est concu pour completer les
services déja offerts au port de Montreal

En complément au trafic aboutissant au

Port de Montréal, le projet mené en partenariat avec QSL propose une solution « alléger et

combler » ( lighten up 1 top up ). Cette approche ouvre plusieurs leviers pour améliorer la productivité des chaines de valeur
guébécoises et canadiennes, en permettant une redistribution plus efficace des conteneurs sur des navires plus chargés.

EMl Les navires a destination de Montréal peuvent transporter un plus
grand nombre de conteneurs en procédant a un allégement au Port de
Québec

i Par exemple, porte-conteneurs international standard a destination de Montréal

peut embarquer en moyenne 960 conteneurs supplémentaires, ce qui représente
une augmentation de 33 % par rapport a la capacité actuelle

i Cette optimisation réduit le codt unitaire de transport pour tous les conteneurs du
navire, et non pas uniquement pour ceux débarqués a Québec.

AL al | redui t |

I Puisqu'une proportion de seulement 25 % de la cargaison est postulée étre
déchargée a Québec, les opérations de manutention sont plus rapides que si
| 6ensemble de ces conteneurs devai

gement e temps d

en

EXllLe méme mécanisme s'applique aux exportations

Un navire quittant Montr ®al avec un
fleuve peut, en franchissant Québec, étre comblé de conteneurs supplémentaires

:
i Les 960 unités supplémentaires maximisent ainsi son utilisation et réduisent les codts
de transport & I'exportation.

1 Un navire porte-conteneurs international en transit vers Montréal transporte en moyenne environ 2 900 EVP.
Sources : QSL; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Schéma de la solution alléger et combler, exemple transatlantique
Port de Québec

. . T Départ vers

D e e === Euope e 4
3860 EVP
Alléger 4\ Combler

! Arrivée a Québec AN Arrivée a Québec )i

O i matdéctargeerit s a t | c‘1 —d¥¢s _p.a Vi r eetghargemengde gl
de 960 EVP ALl em ew wm 960 EVP
- .Départvers T P —— Départ vers

t 47 tvbnffeal vécal t ®s -“-'\—Q'---®.a| Québec avec ¢
2 900 EVP 2 900 EVP

chargement | imit® l e tirant_dobe a
ArTivée a Montréal - Chargement de

v etdéchargement ‘ I R — 2900EVPa ¢
de 2 900 EVP Ll ™ ™ ™ Montréal

(Aviseo
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Le projet de conteneurs au Port de Québec générera
une valeur ajoutée recurrente de 60 millions de dollars

Une fois le projet arrivé a maturité, soit cinq ans apres son lancement, Le projet contribuera de maniére significative aux revenus des
les retombées economiques des quelque 200 000 conteneurs passant  entreprises, des ménages et des gouvernements

par le Port de Quebec s'éleveront a 59,7 millions de dollars par an en i Grace a la productivité accrue des entreprises importatrices et a la profitabilité

valeur ajoutee bonifiée des entreprises exportatrices, le revenu des entreprises québécoises

i De ce total, 64,6 % (38,6 M$) proviennent des importations et 35,4 % (21,1 M$) augmentera de 59,0 millions de dollars
des exportations i Les ménages québécois bénéficieront également du projet, leur revenu

i Au-dela de ces chiffres, il convient de noter que l'accés a des intrants importés a disponible augmentant de plus de 190 millions de dollars par an
moindre co(t constitue un levier stratégique qui accroit directement la i Le gouvernement du Québec pourra compter sur 83,9 millions de dollars de
compétitivité des entreprises québécoises sur les marchés nationaux et revenus fiscaux, tandis que le gouvernement du Canada pourra compter sur
internationaux. recettes fiscales doéenviron 42,7 mil!

Principaux résultats du projet de conteneurs au Port de Québec L
Québec, projet a maturité, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

Retombées économiques récurrentes annuellement

Exportation Total

Valeur ajoutée 38.6 211 59 7

(en millions de dollars)

Jﬂﬁ Des retombées economiques additionnelles

Avec la concrétisation du projet de QSL au Port de Québec, des retombées

Revenus des entreprises 132 45 7 £9.0 i)oiu%gn(t)mlques additionnelles soO0ajouteront
(en millions de dollars) ! ! ! .
Revenu disponible des ménages Celles-ci incluent notamment les retombées découlant des investissements privés
(en millions de dollars) 53,1 138,5 191,6 (CAPEX) nécessaires a son implantation, ainsi que les retombées économiques
récurrentes associées aux activités de fonctionnement (OPEX) liées au traitement
Qc. 24,0 59,8 83,9 des conteneurs.

Revenus des gouvernements 2
(en millions de dollars)

Can. 12,2 30,5 427

1 'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.?2 Y compris les recettes parafiscales.
Sources : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) du Québec d'Aviseo, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 42 @VISEO
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Le gouvernement féderal peut recupérer
tous ses colts en un peu plus de deux mois

Méme si les colts associés aux exigences de I'ASFC au Québec étaient similaires aux
investissements réalisés pour le Centre d'inspection des conteneurs maritimes a Halifax, le
gouvernement fédéral serait en mesure de récupérer la totalité de ses investissements en moins
de 10 semaines

I Transports Canada (TC) a investi 7 millions de dollars par I'intermédiaire du Fonds national pour les corridors
commerciaux (FNCC) et 'ASFC a investi 879 000 $

i Il convient de noter que les recettes fiscales fédérales provenant du projet de terminal a conteneurs du Port de
Québec s'élevent a 42,7 M$ par an, soit environ 822 000 $ par semaine, apres lissage a des fins d'illustration.

Il est important de rappeler que le projet de Québec reste de moindre envergure par rapport aux installations de
Halifax, ce qui signifie que son codt réel serait probablement nettement inférieur

I Au-dela de ces dépenses d'investissement initiales, les colts d'exploitation de 'ASFC liés au volume prévu,
estimés a 372 500 $ par an en salaires, sont marginaux, ce qui ne fait que confirmer la viabilité économique
du projet de Québec.

Comparaison entre l'investissement fédéral total & Halifax et les recettes hebdomadaires

supplémentaires générées par le projet  au Port de Québec pour le gouvernement fédéral
Port de Halifax (dépenses), Port de Québec (revenus); projet a maturité; en dollars

10 000 000 1 8 2201407 $

Total federal investment
(ASFC+Transport Canada) 8 000 000

7879000 $

|

|

Recettes du gouvernement fédéral 6 000 000 1
générés par le projet de conteneurs 4 0o 000 i
au Québec !
|

|

|

2 000 000

0 - T T T T T T T T T
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Semaines

Sources : ASFC, Port de Halifax; Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) du Québec d'Aviseo, 2025.

Halifax : un projet d'envergure

Le projet, financé en partie par I'ASFC,
comprend la construction et I'exploitation d'un
centre d'examen des conteneurs maritimes au
port de Halifax, situé sur les rives du bassin de
Bedford. Le projet comprend la construction d'un
batiment de 2 700 m? destiné a accueillir I'équipe
d'examen des conteneurs de I'ASFC et l'unité
d'inspection du fret portuaire.

L'investissement comprend la construction du
batiment conformément aux normes de
durabilité, 'aménagement d'espaces pour les
equipes d'examen et d'inspection, ainsi que des
ameéliorations aux opérations liées a la logistique,
a la sécurité des agents, a l'efficacité des flux
commerciaux et a la capacité d'intercepter les
marchandises illicites.




Valleyfield

DESCRIPTION DU PROJET

Port de Valleyfield

R®c emment d®sign® port CVESS et sur | e point d

Caracteristiques et structure consolide sa position comme pdle logistique spécialisé et stratégiquement situé. Le port
accueille des navires transportant des cargaisons générales, de projets, diverses, en vrac sec
Propriétaire Société du Port de Valleyfield et conteneurisées, démontrant une agilité opérationnelle exceptionnelle : sa capacité a gérer
froHeres plusieurs types de cargaisons sur un méme navire optimise les expéditions et les chaines
Exploitant Desgagnés Logistik inc. déapprovisionnement, une flexibilit® rarement
b i standardi s®s " haut volume. Dot® déinstallatio
Corporation municipale relevant de la continu, Valleyfield a accueilli ° plusieurs r
Gouvernance Ville de Salaberry-de-Valleyfield par | 8ASFC et maintenu deux services r®guliers
expéditions ponctuelles de conteneurs. Avant la pause des opérations a la mi-2023, il avait
Parties prenantes Desgagnés Logistik, Valleytank, d®j " trait® environ 1 500 conteneurs au premie
McAsphalt, Compass Minerals demande et dobébune capacit® op®rationnelle ®prou
8 S Le trafic au Port de Valleyfield a connu une croissance soutenue, en moyenne de 5,8 % par an
Secteurs & F W = au cours des deux derni res d®cennies, pouss®e
hausse de la demande en produits sidérurgiques et industriels. Bien que la reprise des
Pop. dans un I*I5110240 E225331 op®rations cc')nte'neuris®e's n®c'essite une nouvel
rayon de 100 km == assumer les codts, y compris les frais de balayage estimés a environ 50 $ par EVP. Le port
g re ®galement des cargai sons sp®cialis®es et
. . tirant parti de ses infrastructures adaptées et de ses avantages géographiques pour desservir
Valleyfield est le dernier port situé sur la portion québécoise de la voie maritime du Saint-Laurent. Il est bien relié a la fois a Depuis plusieurs décennies, Valleyfield joue un role essentiel dans le ravitaillement maritime
| 60ntario et au Qu®bec gr©ce ~ ses infrastructures ferrmoceiai des | dtArrcotuitqu e ecanégldacune ednnd®e , Gremehl amdl 2 @® nn acvo
port durant sa saison de navigation de neuf mois. communautés nordiques et aux projets industriels. Ce réle durable, garantissant la continuité
Avec sept postes " quai totalisant 1 106 m tres, |le Portictde €4l Il @yifilealyi Igi sPode d&i diorGalssttriug¥@rascdi dilue sS b
déop®rations mariti fkdai e | dé@eant Rg@BovBPdéd e@xtr @pitesr j N2 Br 9e@0r & ®Ste BB ddster 3BFPOrde et doéapprovisionnement
viac liquide doéune ca@pa%on ® rnod¢mhblee ded ®PuiO@e@Omemt s pol yval ent spousdes seeices gogtuaiies seaurisés at adapiatife ne cesse de croitre.

efficacement les cargaisons générales, les cargaisons de projets et les vracs secs.

Desservant une vaste clientéle, Valleyfield traite des produits sidérurgiques, des cargaisons générales et de projets, ainsi que des
q (¥antages, dlobayx,

mar chandi ses diverses, dont des mat ®ri aux sp®ciali s®s t eles et | es munitions ®chang®s entre | 6EuU
du Nord. Stratégiquement situé pour desservir le sud-ouest de la grande région de Montréal, le port constitue également un A Chaine d'approvisionnement:  réduire la congestion dans les ports d'entrée actuels et

i mportant centre de consolidation pour | es op®rations de ravitgimetreuRfdhdportPlus dutdeshfarcitbRdisésYdnheteudes U€, soutenant | a
| 6Arctique canadien et | e Groenland; wun r®*le qui souligne son |importance strat®gique dans | es cha " nes dobappro
nordiques et internationales du Canada. A Economiques: soutenir le développement régional et stimuler les activités

SeriaEs G transport transfrontalieres avec les Etats-Unis

A Chemin de fer: Oui - CN, CPKC et CSTX. A PME : améliorer la compétitivité et la productivité.
A Route : autoroutes 530, 20 et 30; routes 132, 201 et 202.

Sources : Statistique Canada, documents et entretiens du Port de Valleyfield; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 44 @VISEO



Valleyfield

DESCRIPTION DU PROJET

Le retour des services mobiles de I'ASFC a Valleyfield permettrait
de reactiver son role stratégique au sein de la chaine logistique

Bien que le port recoive certains conteneurs de marchandises générales, I'essentiel de son avantage économique réside dans sa
capacité a traiter les exportations d'uranium de grande valeur 1 et les importations correspondantes de combustible nucléaire a I'aide de
conteneurs et de navires spécialisés.

Les bénéfices économiques découlent de la capacité du Port de Valleyfield & Les avantages stratégiques plus larges sont encore plus convaincants
réduire les délais de transport, a simplifier les processus logistiques et a offrir aux

o . : i En facilitant le transport de I'uranium et du combustible nucléaire, le port soutient
expéditeurs une plus grande flexibilité dans le transport de ces marchandises

directement la stratégie canadienne sur les minéraux essentiels, qui identifie

essentielles l'uranium comme une ressource d'importance nationale pour la sécurité
I Pour les exportations d'uranium, Valleyfield offre un débouché sar et efficace aux énergétique, la croissance économique et la transition vers des technologies plus
sociétés miniéres canadiennes, garantissant que les marchandises de grande propres
valeur puissent atteindre les marcheés mondiaux de maniére plus compétitive i La flexibilité offerte par les services de conteneurs a Valleyfield renforce la position
i En retour, l'infrastructure et la flexibilité du port facilitent I'importation de combustible concurrentielle des sociétés miniéres canadiennes, crée de nouvelles opportunites
nucléaire, créant ainsi un cycle logistique complet qui soutient a la fois les éléments pour les partenaires de transport maritime et renforce la résilience de la chaine
en amont et en aval de la chaine d'approvisionnement nucléaire et de la boucle d'approvisionnement.
logistique

Pour la société canadienne dans son ensemble, le rdle du port va au-dela de
I'économie, car il contribue a garantir le flux de matieres premiéres stratégiques qui
sous-tendent a la fois le développement industriel et les objectifs en matiere
d'énergie propre.

i En réduisant les codts de transport effectifs et les goulots d'étranglement logistiques,
les services de réception de conteneurs a Valleyfield fonctionnent en quelque sorte
comme une réduction des co(ts commerciaux.

Mécanismes économiques en jeu Codts d'exploitation du contréle mobile des conteneurs par 'ASFC 1
Port de Valleyfield Port de Valleyfield
. . i Augmentation de la Dans le scénario le plus colteux prévu! des services mobiles de controle des
Réduction des délais de -~ o . : : - L, -
transit totaux de 5 iours S capacité et amélioration conteneurs, qui comprend un facteur d'inefficacité de 50 %, les codts annuels
J de la flexibilité lies a I'ASFC s'élevent a seulement 54 203 $ , soit 49,73 $ par EVP.

1 Une ventilation détaillée des hypotheses qui ont servi a la modélisation des impacts économiques est fournie dans les annexes.
Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne canadien d'équilibre général calculable (EGC) d'Aviseo, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 45 @VISEO



Valleyfield

BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Une initiative a faible colt qui mise sur les
Infrastructures existantes pour générer des gains
économiques, fiscaux et stratégiques durables

Les bénéfices économiques sont a la fois substantiels et récurrents

I Chague année, le rétablissement des services de réception de conteneurs devrait générer :
i plus de 5,21 millions de dollars en valeur ajoutée au PIB du Canada,
i 5,84 millions de dollars de revenus d'entreprise,
i et prés de 9,24 millions de dollars en revenu disponible des ménages.
i Le gouvernement fédéral en bénéficierait également directement, avec des recettes fiscales annuelles estimées a 2,13 M$,
ce qui permettrait de récupérer le colt annuel du contrdle des conteneurs (54 203 $) en moins de 10 jours .1

Ces gains illustrent comment des ajustements opérationnels relativement modestes au Port de Valleyfield peuvent générer des
retombées fiscales et économiques importantes.

Retombées économiques et fiscales des services de réception des conteneurs de I'ASFC a Valleyfield 1
Canada, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

Retombées économiques récurrentes Total

Valeur ajoutée

(en millions de dollars) 521
Revenus des entreprises 584
(en millions de dollars) !
Revenu disponible des ménages 924
(en millions de dollars) ! 9 3 &
,3 jours

Provinces et 2,94
Revenus des gouvernements territoires Délai de récupération de tous les codts liés a la réception de conteneurs
(en millions de dollars) 213 gréace aux revenus supplémentaires générés pour le gouv. fédéral

Canada

1 Une ventilation détaillée des hypotheses qui ont servi a la modélisation des impacts économiques est fournie dans les annexes. I ) i Minerai durani
Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne canadien d'équilibre général calculable (EGC) d'Aviseo, 2025. RO iy W/ ery diyapiang




Valleyfield

| A

BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Les importations et exportations directes depuis
Valleyfield renforceraient la securite publique

Le transport de munitions et de matieres dangereuses conteneurisées par chemin de fer ou par
camion vers les centres urbains présente des risques inutiles que les importations/exportations
directes via le Port de Valleyfield pourraient éliminer.

Les meilleures pratiques internationales, telles que décrites par 'OSCE et 'ADR/RID européen, préconisent :

Utiliser des bateaux , si possible, afin de prévenir les Le transport de munitions doit éviter les zones
accidents de la route. Les bateaux et les zones urbaines densément peuplées
industrielles et portuaires contrdélées facilitent I'application

des contrbles et des protocoles de sécurité physique |

Réduire au minimum la manutention.  Chaque Evitez le transport terrestre.  Plus litinéraire est

long et plus les infrastructures publiques sont
nombreuses, plus les risques de vol et de sabotage sont
éleves

manutention supplémentaire (chargement, déchargement,
inspection) présente un risque d'erreur humaine, de faute
professionnelle, de défaillance mécanique ou d'exposition

Sources : OSCE, General Dynamics; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

2023, le Port

i epans la tion de
ises dangere

isées p ur de treprises

telles Cameco et General
Dynam&;s -

Sans permis S.O. pour stocker les
conteneurs importés, les importations
de matiéres hautement explosives
utilisées dans la fabrication d'obus de
155 mm ont été transférées au port de
Saguenay, ajoutant 540 km de
transport routier a travers les deux
s les plus peuplée'§ du Québec
ral Dynamics prévoit d'investir
illions de dollars a Valleyfield
augmenter la production d'obus
5 mm, ce qui acc':_oitré encore la
demande régionale.




Picton
j A

DESCRIPTION DU PROJET

Picton Terminals

Picton Terminalss e posi ti onne comme une porte ddent

Caracteéristiques et structure de conteneurs et de vrac dans J{ddaEst00kmnt ar i e
T ) pour desservir | es march®s allant doéOttawa
Propriétaire ABNA Investments Ltd (famille Doornekamp) Uune route directe alternative l es conteneu
g o . ) _ peuvent circuler efficacement par Picton, évitant ainsi la congestion du GTA et les
Exploitant PiEon TRl (D) embouteillages liés au transport routier autour de Brampton. Cette configuration génére
EEUET TR EE SOGIEHE privée un pot_entlel de’vo_lume important, redwt_l’e nombre de kilométres parcourus par camion
Ogdensburg et diminue les émissions de GES associées.
Parties Parrish & Heimbecker Expéditeurs agricoles, Le port poursuit |oexpansion de ses infrast
prenantes Kimco Steel, Windsor Salt financé par le secteur privé, afin de répondre aux besoins régionaux. En 2026, Picton
Terminals inaugurera un nouveau terminal agricole en partenariat avec Parrish &
(Y P ; } ; ; PO
Secteurs y.. & - He|mbecker,.co'n u pour ‘ma'nutent|on'ner jusquod 80
hd = plus des produits agricoles, le terminal gére également des cargaisons de sel,
di versifiant ainsi ses activit®s pour accro
Pop. dans un
I*I 546 587 % 339 904 Les premiéres analyses de rentabilité et les discussions avec plusieurs transporteurs

rayon de 100 km - . o X . '
laissent entrevoir un débit potentiel de 800-900 EVP par mois, avec un trafic annuel

Description anticip® pouvant atteindre jusqué” ™ 42 000 E
entre les importations et les exportations. Cela positionne le terminal comme un

Picton Terminals est un port en eau profonde exploité de maniére privée dans le comté de Prince Edward (CPE), sur le lac débouché naturel pour la deuxieme région manufacturiére en importance en Ontario,

Ontario. En tant que | dun des r ar éslesingallationncancureneeslesplasiproghessd ondeodeenant egesnp*l es ®conomi ques de Kingston

trouvantaplusde 100kmd, il constitue un p'le strat®gique pour le commépoéreiremendgi sPi geéedés| opIamnglsed@iceen ®e c

Le terminal manutentionne un large éventail de cargaisons en vrac et diverses, notamment des matériaux de construction, de doune-dmdiuvre non r®gie par des conventions

| 6aci er, des agr®gats, de |l a pierre, du sel, du gypse,vedu s a%OPt'QU'tEdSSLPp%%OES teuneeoﬁtecyolngogtrebqarr%tsdgtraxaél §5’?’;\ sons dle

| 6arriv®e prochaine de v o lHeimisker (P&H)@wtbn Termisals Elargitson idle Beasoutien & lafoig. | htersect| Fndustri GE g T CR
| 6agricul ture et 7 |l 6industrie. En offrant une capeale:tn'aftcdbfl'gt'?(magopaép' opTemHnslso%{fr 0o(%ntdalrv'eors r}e]®ve0| e

camions sur | es routes r®gionales tout en renfor-ant Iaess®3|l,ﬁa ’f uhyggs b gngg Spbvfjg?oﬁ 3m@ﬁ§ 8835

agriculteurs et les expéditeurs de la région. regionale durabl

En prévision du lancement des opérations conteneurisées, Picton Terminalsa d®j © r ®al i s® do6i mportant é\vaptﬁgﬁ‘% g,eln(-;r%ug ement s

pr®ventifs, notamment | 6acquisition do®qui pements port uédet esA (Chaing dappravisianrementy r gtténiler leg gouets d'étranglement dedaghaipe r b e u r

| expl oi t at i o fontreursiaa eours desscingpdemiéres années. Ces navires, choisis pour leur capacité a transiter d'approvisionnement nationale

par |l a voie maritime et " desservir |les Grands Lacs, ormnt ®t ®A exondmigies :@stimiler l4 doBsanca régipraie des prodaits toetaneldsistet | aut o

cette p®riode, | dentreprise a ®galement d®vel opp® de saukfiudes rasslrerine aaissance dutakle nat i onal es qui favoriseront

de conteneurs vers les Grands Lacs des le debut des opérations. A PME : réduire les colts des intrants pour les industries locales, en particulier

Services de transport I'agriculture, et réduire la dépendance des entreprises locales a I'égard des

A Route : accés routier par l'autoroute 49 (prolongement de l'autoroute 401). fournisseurs americains.

Sources : Statistique Canada, documents et entretiens avec Picton Terminals; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 48 @VISEO



DESCRIPTION DU PROJET

La possibilité de recevoir des conteneurs a Picton garantit que la
region dispose des infrastructures nécessaires a sa croissance

Avec un trafic annuel prévu de 42 000 EVP dans les cing ans, réparti entre les importations et les exportations, le terminal est en passe
de devenir un débouché naturel pour la deuxieme plus grande région manufacturiere de I'Ontario. Il soutient Kingston, Quinte et la

région de l'est de I'Ontario grace a des actifs maritimes dédiés et une main

En rapprochant I'activité des lieux de production et de consommation des
marchandises, Picton peut éliminer un goulot d'étranglement structurel et générer
des gains économiques tangibles

I Plusieurs entreprises ont déja manifesté un vif intérét pour l'utilisation de cette
installation dées qu'elle sera disponible :

i Un important fabricant de matériaux avancés prévoit de rediriger 75 a 90 conteneurs
par mois (900 a 1 080 par an) vers son site de Kingston

T Un producteur régional de minéraux industriels prévoit d'expédier 200 a 300
conteneurs par an a partir de 2026

T Un distributeur régional a identifié des importations actuellement acheminées via
Montréal qui pourraient plutdt transiter par Picton

T Un fabricant émergent d'emballages en aluminium prévoit d'importer des conteneurs
chaque mois pour soutenir la croissance de sa production

i Le marché agricole sous-desservi de I'est de I'Ontario représente également une
demande importante pour les exportations conteneurisées que Picton peut exploiter.

i La demande pour un terminal a conteneurs local est a la fois réelle et immédiate,
et que les entreprises sont prétes a utiliser les terminaux de Picton pour réduire
leurs codts, améliorer leur accés au marché et garantir que le développement
économique de la région soit soutenu par les infrastructures nécessaires a sa
croissance.

Sources : Invest Kingston, Enquéte sur les véhicules commerciaux, Picton Terminals; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

-d'

uvre stabl

e .

Le projet a également d'importantes implications logistiques et environnementales

i Selon I'enquéte sur les véhicules commerciaux, plus de 37 000 conteneurs vides
sont transportés chague année par camion vers et depuis les environs du Port

I Gréace a un point de réception de conteneurs désigné par I'ASFC, bon nombre de
ces déplacements pourraient étre intégrés directement dans les opérations
maritimes, ce qui réduirait les activités de transport routier inutiles

i Ce changement pourrait permettre d'éliminer des dizaines de milliers de trajets en
camion chaque année, ce qui réduirait les émissions de GES, atténuerait la
congestion sur l'autoroute 401 et améliorerait I'efficacité de la chaine logistique.

i Les opérateurs font valoir leur expérience éprouvée, ayant géré trois services de
navires porte-conteneurs en Europe et sur les routes reliant la Chine a la cote
ouest du Canada

T Une coordination étroite avec les ports voisins des Grands Lacs américains renforce
la demande et positionne Picton au sein du réseau binational de conteneurs.

Mécanismes de bénéfices économiques en jeu

Picton Terminals

O

Réduction de plus de 2
jours de transit par
mouvement de navire

conteneurs vides

Amélioration de l'efficacité
}} dans | 6all ocg¢

Etude sur les services de réception de conteneurs 49 @VISEO
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS

La mise en place de services de réception de conteneurs a Picton
entrainerait des retombées économigues importantes et récurrentes

Cing ans aprées son inauguration, lorsque les opérations auront atteint
leur phase de croissance stable, les 42 000 conteneurs transitant par
les terminaux de Picton généreront une valeur ajoutée annuelle de 26,9
millions de dollars

i Sur ce total, 55,8 % (15 M$) proviendraient des importations et 44,2 % (11,9 M$)
des exportations.

En améliorant I'acces a des intrants importés a des prix compétitifs, les services de
réception de conteneurs renforceraient la compétitivité des entreprises de la région
de Kingston-PEC

i Parallélement, 'amélioration des options d'exportation permettrait aux
producteurs et aux fabricants régionaux d'accéder a de nouveaux marchés
internationaux.

Principaux résultats du projet de terminaux a conteneurs de Picton 1
Ontario, projet a I'année 5, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

Retombées économiques récurrentes annuellement

Exportation Total

Valeur ajoutée

(en millions de dollars) 15,0 11,9 26,9
Al 45 21,9 26,4
ey o A 11,2 54,3 65.4
Revenus des gouvernements Ol 2,7 12,4 15,0
(en millions de dollars) can. 24 111 135

1 L'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.

Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) de I'Ontario d'Aviseo, 2025.

Le projet contribuera de maniere significative aux revenus des

entreprises, des ménages et des gouvernements

T Grace a l'augmentation de la productivité des entreprises importatrices et a

I'amélioration de la rentabilité des entreprises exportatrices, les revenus des
entreprises ontariennes augmenteront de 26,4 millions de dollars

T Les ménages de I'Ontario bénéficieront également du projet, leur revenu

disponible augmentant de plus de 65,4 millions de dollars par an

i Le gouvernement de I'Ontario enregistrera un gain de 15 millions de dollars en

recettes fiscales, tandis que le gouvernement du Canada percevra environ 13,5
millions de dollars en recettes fiscales par an, ce qui compensera largement les
codts liés a I'ASFC qui pourraient étre associés a la fourniture d'un service de
contrdle des conteneurs.

Les retombées économiques indiquées doivent étre considérées comme
prudentes, car le volume de conteneurs devrait augmenter de fagon
continue au cours des 20 premieres années d'exploitation

EVP
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DESCRIPTION DU PROJET

Port de Hamilton 1 Oshawa (HOPA)

La r®gion du Grand Toronto et de Hamilton (RGT
commerce transitant par les principales portes maritimes du Canada. Bien que des

Caractéristiques et structure

Propriétaire Autorité portuaire de Hamilton-Oshawa lnvestiss emen e alert @O @ 'S EELE R T
o — les flux de transport intérieurs demeurent sous-développés. En particulier, le manque de
) Administration portuaire de Hamilton- capacit® ferroviaire int®rieure suffisante (n®
e e Exploitant SR efficacement les wagons en cas de perturbation) représente une lacune importante a combler
: pour assurer |l a r®silience du r®seau. En | 6abs
Administration portuaire canadienne sur les réseaux routiers. La congestion autoroutiére dans la région du Grand Toronto et de
Gouvernance (APC) a but non lucratif Hamilton co%te d® "~ °~ | 6®conomie canadienne
rapport de 2024 du Canadian Centre for Economic Analysis.
s Parties prenantes ArcelorMittal, Parrish & Heimbecker, Afin de répondre a la demande régionale croissante, HOPA et Hamilton Container Terminals
i@ Richardson Inc. (HCT Inc.) ont uni leurs forces pour créer le Hamilton Container Terminal (HCT), visant &
~~ accroitre la capacité intérieure. Ce terminal améliorera la logistique des conteneurs dans le
Secteurs \ F sud de | 60ntario en offrant des installations
d direct entre Hamilton et Montréal.
fac;,%nggiggkm Bl 0009178 EE= s28 748 Rattach® ~ | dimportante infrastructure du Port

une fois pleinement opérationnel, une capacité de 600 conteneurs importés par semaine et
- o i i - 0,
Description desservir environ 10 12 % du march® du sud d
L . . . - " ; Le HCT permettra aux exp®diteurs do®conomi ser
HOPA est la plus grande administration portuaire canadienne des Grands Lacs, regroupant quatre sites géographiques : co%ts de tran s®p ort routi doentreposage et d

er ,
Hamilton, Oshawa, Thorold et Port Colborne. Dans | 6ensemble, elle accueille environ 680 arr de navires chaque
année, dont 600 transitent par le Port de Hamilton (Hamilton Harbour).

Hamilton Harbour couvre environ 250 hectares et compte 32 postes a quai, représentant 96 % du volume de marchandises

de HOPA. Le port peut manutentionner des cargaisons, des vracs secs et liquides, et offre de nombreux services tels que

: - Avantages nglobaux _ _ _
des quais, des zones dbéaccostage, des entrep!ts, des espace ciaux et de bureaux, ainsi que des p
et des services de marina. Le minerai (30 %), le grain (25 %) et le charbon (15 %) constituent ses principales A Chaine d'approvisionnement: augmentation de la capacité et de la résilience des ports
marchandises, appuyées par une infrastructure intermodale étendue permettant des transferts rapides de vrac. Les d'entrée
nouveaux projets immobiliers et doéinfrastructure dans | a r ”ﬁ i % uv e ma
(hydrog ne vert, GNL et biocarburants), ainsi que | d6oppor A%g'g%%@er?néll?c%g@d‘?d? ?O(Plaastggotéoﬁde?f%%?lﬁar?n(?tf?f?toguregedans
repr®sentent doéi mportants |l eviers de croissance pour HOPA a m||oneoarsseone5|ma|on coutsocial des gaz a etlet de serre

. par le gouvernement du Canada
Services de transport

A Chemin de fer : service ferroviaire complet (liaison A1) pour la distribution & travers le Canada. Embranchement
ferroviaire du CN et du CP sur place.

A Route : autoroutes QEW/403/401 & proximité.

A Congestion : réduction de 930 000 kilométres parcourus par les camions dans le sud de
I'Ontario, avec des économies annuelles liées a la congestion comprise entre 245 000 $ et
490 000 $.

Sources : Statistique Canada, documents et entrevues de la HOPA, CANCEA,; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 51 @VISEO



DESCRIPTION DU PROJET

Le reacheminement par rail sous douane de Montréal vers Hamilton
permet de réaliser de reelles économies pour les expéediteurs

L'un des principaux domaines d'amélioration concerne les colts liés au stockage Solution de terminal ferroviaire HCT de HOPA, voie d'importation
i Dans la région du Grand Toronto, les installations intermodales du CN et du CPKC  HOPA: economies (colts) en dollars par EVP

offrent une capacité limitée et un délai de grace restreint de 24 heures, suivi de Importation

frais de stockage de 300 $ par jour Arrivée au port de

I Pour éviter ces pénalités, de nombreux expéditeurs ont recours au préretrait des Montreal, inspection NN 3
conteneurs vers des installations de transit situées a proximité, ce qui entraine des frais pour détecter la ‘ — —
, . ' . P . ‘S (11 11
de transport supplémentaires d'environ 150 $ par déplacement, auxquels s'ajoutent des contrebande, etc.

frais de stockage réduits de plus de 100 $ par jour
Transport sous

douane par chemin
de fer vers le sud de

i En revanche, le terminal a conteneurs de Hamilton (HCT) offre des conditions plus
avantageuses, notamment deux jours gratuits et des frais journaliers moins élevés de *

150 $ par jour, ce qui se traduit par une économie moyenne de 400 $ par conteneur . I'Ontario
Une analyse comparative des colts de transport routier entre Brampton et Changement de voie Changement de
Hamilton démontre des économies supplémentaires a Toronto-Hamilton, voie - (-125 $)
) ) . i ¢ évitant le transport (Jo T  routier -
i Pour les marchandises destinées a des marchés tels que Stoney Creek ou routier vers la région SHAHF=AAHE= ranspor rozlg(')e;-
Brantford, les colts moyens de transport routier depuis Brampton varient entre de Hamilton
575 $ et 725 $ par trajet, contre 250 $ a 450 $ depuis Hamilton
I Sur une base prudente, cela se traduit par une économie de 250 $ par conteneur v Atrivée a HCT, _ A
dans la zone de chalandise naturelle de Hamilton. dédouanement final LN g 400 $
et entreposage —— ——

Le CN a indiqué que les colts ferroviaires entre Montréal et Hamilton sont
environ 125 $ plus élevés par conteneur  qu'entre Brampton et Hamilton, ce qui Total : 525 $
reflete le transfert supplémentaire entre Toronto et Hamilton

i Bien que cela augmente les codts, cette augmentation est largement compensée par Les économies réalisées sur proviennent
les économies réalisées sur le transport routier et le stockage. principalement des codits de stockage et de transport évités. En moyenne,
Lorsque ces facteurs sont combinés, le bénéfice net par conteneur importé cela représente une réduction supplémentaire des colts de 360 $ par EVP.

s'éleve a environ 525 $ en codts évités.
Sources : Données HOPA et HCT validées par CPCS, CN; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 52 @VISEO



BENEFICES ECONOMIQUES NETS

Le projet de terminal ferroviaire HCT de HOPA générera plus de 5 M$

de dollars en revenus annuels pour le gouvernement du Canada

Une fois que le terminal HCT aura atteint sa maturité, l'impact Le projet contribuera de maniere significative aux revenus des

economique des quelque 62 400 conteneurs qui transiteront par le entreprises, des ménages et des gouvernements

terminal HCT s'élevera a 10 millions de dollars par an en valeur ajoutée  ; Grace a 'augmentation de la productivité des entreprises importatrices et a

i Sur ce total, 50,7 % (5,1 millions de dollars) proviennent des économies réalisées I'amélioration de la rentabilité des entreprises exportatrices, le revenu des
sur les importations et 49,3 % des exportations. entreprises basées en Ontario augmentera de 10,5 millions de dollars

Le volume prévu, qui se répartit de maniére égale entre les conteneurs
d'importation et d'exportation, devrait permettre aux entreprises importatrices

T Les ménages ontariens bénéficieront également du projet, leur revenu disponible
augmentant de plus de 26 millions de dollars par an

d'économiser plus de 16,4 millions de dollars et aux exportateurs 11,2 millions de i Le gouvernement de I'Ontario enregistrera un gain de 6,0 millions de dollars en
dollars recettes fiscales, tandis que le gouvernement du Canada percevra environ 5,4

I Au total, les entreprises de la région de Hamilton économiseraient 27,6 millions
de dollars en codts liés au transport.

millions de dollars en recettes fiscales par an.

Principaux résultats du projet de conteneurs HCT 1
Ontario, projet & maturité, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

, . ., . Valeur ajoutée
27,6 M$ en économies liées au transport : (en millions de dollars)

Revenus des entreprises 2
(en millions de dollars)

Revenu disponible des ménages
(en millions de dollars)

11,2 M$ en COOtS éVltéS pOUI’ IeS eXpOTtateUI'S Revenus des gouvernements Ont.

(en millions de dollars)

Can.

51 4,9
1,6 8,9
3,9 22,4
0,9 51
0,8 4,6

Retombées économiques récurrentes annuellement

Exportation Total

10,0

10,5

26,3

6,0

5,4

1 L'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.
2Le revenu des entreprises désigne le revenu global de toutes les entreprises de I'économie, tenant compte a la fois des impacts positifs et négatifs.
Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) de I'Ontario d'Aviseo, 2025.
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS

HOPA a déja achevé la construction de son
terminal, fournissant l'infrastructure
necessaire pour traiter efficacement les
marchandises conteneurisées

D'un point de vue physique, l'installation est pleinement opérationnelle, avec des espaces
dédiés, des équipements et des connexions aux réseaux routier et ferroviaire déja en place. Il
ne reste plus qu'a assurer la présence  atemps partiel d'agents de I'ASFC sur place pour
effectuer les inspections des conteneurs dans le cadre d'une licence d'entrep6t d'attente :
pour laquelle I'administration portuaire a soumis une nouvelle demande le 9 mai 2025.

L'obtention de ce service est la derniére étape nécessaire pour que le terminal puisse
commencer a traiter des conteneurs , libérer tout son potentiel économique et permettre aux
agents economiques de bénéficier d'une réduction des codts logistiques et d'une amélioration
de l'efficacité de la chaine d'approvisionnement.

HOPA accorde la priorité au développement de son terminal ferroviaire a conteneurs a = R e € 7 2 Tl 2 =
Hamilton comme solution la plus concrete aux défis régionaux des chaines N ' Bk |
déoapprovi sionnement. Le terminal ferroviaireh

de | 6ASFC rel ativement modestes par rapport

une initiative immeédiatement réalisable. Bien que les services maritimes de conteneurs
présentent une complexité plus grande, HOPA voit un potentiel a long terme important et
anticipe de futures occasions dans le transport maritime de conteneurs a travers son
réseau des Grands Lacs.

Sources : documents et entretiens de la HOPA; Analyse Aviseo Conseil, 2025.



DESCRIPTION DU PROJET

Port de Windsor

Lo

Caractéristiques et structure

Propriétaire Administration portuaire de Windsor
Trois-Riviéres
Exploitant Administration portuaire de Windsor
Sault Ste. Marie Montréal . )
Organisme sans but lucratif
Gouvernance Administration portuaire canadienne
(APC)*
; Administration portuaire de Windsor,
e Morterm Limited, Essex Terminal
prenantes Railway
(14 ol =k
Secteurs o w o=
Pop. dans un fleseses E=ser2422

rayon de 100 km

Le Port de Windsor est situé a la frontiere canado-américaine, juste en face de Détroit, une grande région métropolitaine de
prées de 5,5 millions d'habitants. Il s'agit du port canadien le plus proche des grandes régions métropolitaines américaines
et de la derniére ville canadienne d'importance le long du réseau des Grands Lacs et de la voie maritime du Saint-Laurent.

Les marchandises les plus importantes transitant par le port sont le sel, qui représente généralement environ 40 % des
volumes annuels, suivi des céréales (25 %), des agrégats (25 %) et des marchandises en vrac et des carburants (10 %).
Bien que les volumes puissent varier d'une année a l'autre, ces catégories refletent une répartition représentative de
I'activité du port.

Services de transport

A Chemin de fer: L'Essex Terminal Railway (ETR) opére dans le Port de Windsor et est relié aux réseaux ferroviaires du
Canadien National, du Canadien Pacifique et du Norfolk and Western

A Route : Windsor-Essex est le terminus ouest de l'autoroute 401, qui permet de relier I'est et I'ouest du sud de I'Ontario
et du Québec, avec des connexions directes au réseau inter-Etats américain (I-75, 1-94, 1-96)

A Passages frontaliers :  Le Port de Windsor abrite le pont Ambassador et le nouveau pont Gordie Howe, qui
représentent ensemble prés de 30 % de I'ensemble des échanges commerciaux entre le Canada et les Etats-Unis.

Sources : Statistique Canada, documents et entretiens du Port de Windsor; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Mortem Limited, en partenariat avec le port de Windsor, investit 27 millions de dollars dans la

cr®ation déun quai pol yval erallton/rdlleoff écodteneudsags.aci t ®
Le projet comprend ®gal ement | a construction d
restauration et | dagrandi ssement des installat
littoral afin de r®duire |l es risques do6o®rosi on
Le nouveau quai offrira un poste dodébamarrage su
ter mi nal pour | es marchandi ses en vrac (acier,
distincte, cloturée et sécurisée. Bien que le projet vise a renforcer les infrastructures pour le

transport maritime © courte distance et | es ca
| 6ASFC demeure | e principal goulot doé®trangl em

Avec environ 100 000 conteneurs importés chague mois en Ontario et une demande
croissante pour le commerce conteneurisé localement, le potentiel de croissance est

consi d®r able. Lbéagrandi ssement des installatio
gue | 6agroali mentaire, | es produits de serre,
grains. Le syst me des Grands Lacs ndexploite
alors que |l e port de Windsor est en mesure de
comme un carrefour multi modal a u-amériaain legraetc or r i

offre une route plus courte et plus efficace vers les pdles industriels américains, tout en

contournant les contraintes liées au transport routier sur les itinéraires de Montréal.

Le site b®n®ficie débun acc s ferroviaire direc
déune capacit® dobent r edonscem@naisorunigue &n Odtario.ILe&O 9 0 0
investissements en infrastructures permettront de réduire la vulnérabilité environnementale,
déaccro’ tre |l a capacit® pour | e vrac et Il es co
terme du port.

Avantages globaux

A Chaine d'approvisionnement: accroitre l'efficacité du réseau des Grands Lacs et sa
connexion aux marchés étrangers

A Environnement : renforcer les infrastructures portuaires contre I'érosion du littoral et les
inondations

A PME : attirer de nouvelles entreprises et offrir des services d'exportation par conteneurs
qui n'étaient pas disponibles auparavant dans la région. Etablir de nouvelles connexions
multimodales conformément aux priorités du gouvernement canadien en matiére de
croissance économique régionale.

Etude sur les services de réception de conteneurs 55 @VISEO



Québec Valleyfield Picton

La mise en place de services de réception de conteneurs au Port
de

Wi ndsor

repr ®senter ait

Hamilton Windsor Goderich

un pui s

Avec pres de 200 millions de personnes situées a moins de 13 heures de route et des connexions intermodales solides grace au pont Ambassador,
au pont Gordie Howe! , aux autoroutes inter-Etats américaines et aux réseaux ferroviaires continentaux, lI'absence de services locaux de réception

et d'inspection des conteneurs constitue une lacune importante.

Pour les investisseurs internationaux, la disponibilité d'un
service direct de réception de conteneurs améliorerait
considérablement la proposition de valeur de la région.

Activités émergentes

La fabrication de pointe, la production de batteries pour véhicules électriques et
d'autres industries a forte intensité logistique dépendent d'une logistique efficace

i En permettant la réception et le dédouanement des conteneurs d'importation
directement & Windsor, le Port de Windsor réduirait les cots commerciaux,
raccourcirait les délais et assurerait un approvisionnement régulier en conteneurs
vides pour les exportations

i Cela créerait un environnement plus fiable et plus compétitif pour les entreprises qui
comparent la région a d'autres sites nord-américains.

‘ ‘ Pour attirer de nouvelles entreprises [de grande taille], I'un des premiers éléments
pris en compte est la présence de ressources et d'infrastructures logistiques pour
soutenir [leurs] activités , en particulier [les grandes entreprises] venant de I'étranger. [...]
L'une des principales raisons est la capacité a faire entrer et sortir les marchandises.

T Un acteur local de la chaine d'approvisionnement , ,

1 Ouverture prévue au premier trimestre 2026.

Sources : documents du Port de Windsor et entretiens avec les parties prenantes, Statistique Canada, Invest WindsorEssex; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Parallélement, les services de réception de conteneurs
apporteraient des avantages immédiats a plus de 1 000
fabricants établis dans la région.

Activités établies

Les entreprises locales des secteurs de I'automobile, de I'agriculture et de la
fabrication de pointe n'auraient plus a supporter la charge supplémentaire du
transport routier et ferroviaire sur de longues distances depuis des ports éloignés

i Au contraire, elles bénéficieraient d'un centre logistique rentable a leur porte, qui
renforcerait leur compétitivité, améliorerait la fiabilité du juste-a-temps et
renforcerait leur capacité a atteindre les marchés mondiaux

i En somme, la réception de conteneurs au Port de Windsor renforcerait encore
davantage l'attrait de la région pour les investisseurs, tout en stimulant
directement | a comp®titivit® des
I'économie locale.

entr ey

Ensemble, ces effets renforceraient la position de Windsor-Essex en tant que poéle
de premier plan pour la fabrication de pointe, les technologies propres et le
commerce transfrontalier.
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DESCRIPTION DU PROJET

Le commerce conteneurisé a Windsor
est particulierement inefficace

Les données de I'enquéte sur les véhicules commerciaux de 2019 indiquent que plus de 95 600
EVP ont été transportés vers ou depuis les environs du Port de Windsor par camion dans 11
catégories de marchandises

Cependant, une part importante de cette activité ne génere pas de valeur économique réelle :

i Prés de la moitié de tous les flux de conteneurs consistent en des conteneurs vides qui sont repositionnés
i Plus précisément, 60,8 % des trajets entrants et 39,9 % des trajets sortants de plus de 100 km sont effectués a vide.

Ces tendances soulignent les inefficacités structurelles qui pésent sur le transport maritime conteneurisé a
Windsor-Essex, augmentant les codts, gaspillant la capacité des chauffeurs et gonflant I'empreinte carbone de
la région

i Ensemble, ces inefficacités soulignent le besoin urgent de services locaux de réception et d'inspection des

conteneurs qui permettraient de réduire les trajets a vide, de diminuer les codts et d'améliorer la compétitivité des
entreprises régionales.

Transport routier de conteneurs a destination et en provenance de Windsor, trajets de plus de 100 km
Environs du Port de Windsor; 2019; en EVP
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Sources : Enquéte sur les véhicules commerciaux, documents du Port de Windsor et entretiens avec les parties prenantes; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

« Lorsque vous expédiez un conteneur de
Montréal a Windsor, il arrive souvent que ce
conteneur retourne vide au dépot ferroviaire le
plus proche, ce qui est extrémement inefficace
kilometres a vide, empreinte carbone, sous -
utilisation des ressources en chauffeurs. »

i Un acteur local de la chaine d'approvisionnement




DESCRIPTION DU PROJET

| =

En recevant les conteneurs localement, le Port de Windsor rendrait
le commerce plus économique, plus rapide et plus simple

Compte tenu de la composition industrielle et des flux commerciaux de la région, il est estimé que la demande de conteneurs a

Windsor s'éleverait a 19 200 EVP par an.

En l'absence de données sur les flux de
conteneurs prévus, la demande a di étre
estimée a l'aide d'indicateurs indirects

Le calcul repose sur trois éléments complémentaires :

La composition industrielle de la zone desservie
par le Port de Windsor, qui donne une image claire
des secteurs les plus susceptibles de dépendre du
commerce conteneurisé

Les données sur les types de marchandises
historiquement transportées dans la région de
Windsor, qui révélent I'ampleur et la nature des
marchandises pouvant étre transférées dans des
conteneurs

Les flux de conteneurs passés entrant et sortant
de la zone portuaire au sens large par la route, qui
servent de référence pour l'activité conteneurisée
existante.

Sources : Statistique Canada, Enquéte sur les véhicules commerciaux, documents du Port de Windsor et entretiens avec les parties prenantes; Analyse Aviseo Conseil, 2025.

En croisant ces sources de données, il est
possible d'établir une estimation fiable de la
demande de conteneurs

i Cette approche garantit que, méme en l'absence de

données observables, I'estimation reflete la
dynamique industrielle et les modéles commerciaux
sous-jacents qui détermineraient leur utilisation

T Sur cette base, et conformément aux informations

obtenues lors des entretiens menés avec les parties
prenantes et a la croissance du PIB régional, il est
estimé que le Port de Windsor pourrait répondre a
une demande annuelle d'environ 19 200 EVP

dans les cinqg ans suivant son inauguration.

Mécanismes économiques en jeu
Port de Windsor

u Port de

Les commentaires de l'industrie confirment
cette estimation

I La plainte la plus courante exprimée par les clients

auprés d'un acteur local de la chaine
d'approvisionnement est qu'« il est trop difficile
d'acheminer des conteneurs a Windsor  »

i Les expéditeurs soulignent que le processus prend

trop de temps et est inutilement fastidieux, engendre
des codts évitables et des frictions logistiques

i Ces sentiments soulignent le déficit structurel en
matiere de disponibilité des conteneurs et mettent en
évidence l'intérét économique de la mise en place de
services directs de réception de conteneurs au Port de
Windsor.

Réduction des délais
de transit totaux
de plus de 8 jours

O B,

Réduction significative
des codts de transport
(jusgqu'a 3 000 $)

Am®I!| i oration| de
}} dans | dal |l oflcat

conteneurs vides
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BENEFICES ECONOMIQUES NETS
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Port de Windsor refletent le soutien des parties prenantes locales

En supposant une période de démarrage de cing ans, les 19 200
conteneurs qui devraient transiter par le Port de Windsor généreraient
une valeur ajoutée de 24,6 millions de dollars par an

i Sur ce total, 54,8 % (13,5 M$) proviendraient des importations et 45,2 %
(11,1 M$) des exportations.

Au-dela des chiffres, la disponibilité d'intrants importés a moindre codt représente
un avantage stratégique, renforcant directement la compétitivité des entreprises de
Windsor sur les marchés nationaux et internationaux

i Cela est particulierement pertinent pour une région qui a toujours dépendu du
commerce bilatéral avec les Etats-Unis et qui traverse actuellement une période
d'incertitude économique accrue.

Principaux résultats du projet de conteneurs au Port de Windsor 1
Ontario, projet a I'année 5, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

Retombées économiques récurrentes annuellement

Exportation Total

Valeur ajoutée

(en millions de dollars) 13,5 111 24,6
Revenus des entreprises
(en millions de dollars) 4,6 21,2 25,9
Revenu disponible des ménages
(en millions de dollars) 11,5 50,3 61,8
Ont. 2,7 11,7 14,4
Revenus des gouvernements
(en millions de dollars)
Can. 2,4 10,5 12,9

1 'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.

Le projet contribuera de maniere significative aux revenus des
entreprises, des ménages et des gouvernements

Grace a l'augmentation de la productivité des entreprises importatrices et a
I'amélioration de la rentabilité des entreprises exportatrices, les revenus des
entreprises ontariennes augmenteront de 25,9 millions de dollars

I Les ménages ontariens bénéficieront également du projet, leur revenu disponible
augmentant de plus de 60 millions de dollars par an

Le gouvernement de I'Ontario pourra compter sur 14,4 millions de dollars de
recettes fiscales, tandis que le gouvernement du Canada pourra compter sur
environ 12,9 millions de dollars de recettes fiscales.

|

Codts lies a I'ASFC

Bien que les codts réels liés a la mise en place de services de réception de conteneurs

au Port de Windsor restent incertains, les références disponibles fournissent des

indications utiles.

Par exemple, l'investissement le plus récent a Halifax s'est élevé a 7,9 millions de
dollars, provenant a la fois de Transports Canada et de I'ASFC. Halifax nécessite

toutefois des installations beaucoup plus grandes, congues pour traiter des volumes de
conteneurs plus de 20 fois supérieurs a ceux prévus a Windsor.

Dans ce contexte, les 12,9 millions de dollars de recettes fédérales supplémentaires
générées chaque année par les services de conteneurs au Port de Windsor devraient

compenser

| es

co¥%ts de mise en Tuvre

et d’

Méme selon des hypothéses prudentes basées sur la structure de codts plus élevée
d'Halifax, la période de récupération serait inférieure a un an .

Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) de I'Ontario d'Aviseo, 2025.
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DESCRIPTION DU PROJET

Port de Goderich

Le port de Goderich concentre ses efforts sur |

Caractéristiques et structure | am®nagement de 11 acres suppl ®mentaires afin
) ) industries |ocales. Cette initiative vise ~ pal
Proprietaire Ville de Goderich renforcer la compétitivité & long terme et & accroitre le volume total manutentionné a 300 000
Trois-Riviéres ~ . A =
_ T —— tonnes par an. & ce jour, | e portA50|_nt®resse |
Exploitant Cor ' des secteurs de | 6®nergie et de | 6agricul tu
Sault Ste. Marie Montréal porat|0n (GPMC) A . - . .
: et doé®qui pements nucl ®aires. La r®alisation du
r®serve de | 6obtention dobéun a ui financier 0|
EEETE e La G_PMC es_t reslf)o_nsable de Ig e ( pp g
ey gestion des installations portuaires. Ol nvestl ssement .
La mise en place de services compl ®mentaires d:¢
Parties prenantes GPMC combin®e © des partenariats avec des exploitan
_ déi nt ®grer plus efficacement | e port aux cha’  n
Hamitton Ry . internationales. LO®tablissement doéun corridor
Secteurs w w sur le transport maritime a courte distance, permettrait de proposer une alternative au transport
routier et ferroviaire, souvent plus colteux et chronophage. Cette approche faciliterait non
Pop. dans un = seulement la circulation des conteneurs, mais intégrerait également Goderich a des initiatives
rayon de 100 km I*I 944 590 = régionales comme les « tournées » de livraison Windsor-HOPA-Picton, tout en favorisant de

potentielles collaborations avec les ports de Cleveland et de Toledo.

Les principaux défis & surmonter concernent la disponibilité constante de conteneurs vides et la
faible connectivité du port avec les grands axes routiers et ferroviaires. Le renforcement de la
Le Port de Goderich b®n®ficie doédun avantage en termes de cpll@l}ﬂrﬁupnaﬂe&Ie§cpnéoﬁg§u$slmarlltll{'ge§qtlles1pﬂ{t@paPlec{lqlresrsec{%eBsgrﬁtlegpour presqu
ports du sud de | d0Ontario pour le trafic dont |dorigine odgrantrynapavisiqnaementfigble encantegeprs gf des itinergirgsngritiges cogrdonngs, | @ g |
positionné pour desservirlesud-ouest de | 60Ontario, une zone de chalandise P@%”‘%'GQ"?“@'S req?wseau tepsport ngriine 2 poblr}e fj'Staﬁ“?eBOQ"FaE contribypra gitequer -
mesure que la congestion sbéaggrave dans |la r®gion du Gr an'd® ST od®%ha o2 Nichrhgs g®ograph u port. LoO®tab]|

. . . . des opérateurs tiers pour une manutention efficace des conteneurs comblne a une stratégie
Chaque année, environ 250 navires font escale au Port de Goderich, assurant le chargement et la livraison de

. . : N . . axée sur les secteurs a forte demande, sera déterminant pour assurer le succes et la pérennité
marchandises telles que le sel, le grain et le chlorure de calcium. Au-dela du transport commercial, le port accueille e cette expan5|Qn

€
0

®gal ement des bateaux de p°che et divers autres usagers. Bien qudil pui sse desservir de nombreuses indu
Canada repr®sente | a majeure partie des flux de trafic duAvar&agesglqbatgx activit®s portuaires sont essentiel
locale de Goderich, générant directement prés de 800 emplois et plus de 1 500 emplois indirects. En 2020, le port a connu A Chaine d'approvisionnement:  créer un corridor commercial entre Chicago et Goderich
une importante expansion de 2 hectares. afin de réduire les goulets d'étranglement dans la chaine d'approvisionnement. Réduire la
) dépendance a I'égard du transport routier colteux
Services de transport A Economie : développer les activités économiques locales et poursuivre le développement
A Chemin de fer : reli¢ & la ligne du CN a Stratford par le chemin de fer Goderich-Exeter (124 km de voie ferrée) de la région
A Route : relié a l'autoroute 401 via Kitchener aprés 103 km de routes secondaires de comté. A PME : accroitre les exportations locales. Améliorer la compétitivité et la productivité.

Sources : Chambre de commerce maritime, Statistique Canada, documents et entretiens du Port de Goderich; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 61 @VISEO
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DESCRIPTION DU PROJET

Le projet a Goderich transformerait un systeme codteux en deux
®t apes en un cycle simpli fi ® et al

Le Port de Goderich étudie la possibilité de développer sa capacité de manutention de conteneurs afin de mieux desservir le s ud-ouest
de I'Ontario. Bien qu'aucun accord ferme n'ait encore été conclu en matiere de volume, les acteurs du secteur ont manifeste u n intérét
significatif.

La justification de la réception de conteneurs a Goderich repose sur les La demande d'exportation de conteneurs dans la région est forte, en
tendances observables de | 6act i vi tp@ticuier poaréesproduitagrigaes, tbaderséed ahmentadres ietden

i En 2019, plus de 20 000 EVP de conteneurs vides ont été transportés par camion  Produits manufactures

de Cambridge a la région de Bluewater, tandis que plusieurs milliers d'autres i Les données relatives au transport routier le démontrent clairement : environ un
transports ont relié les municipalités de la région de Goderich, telles que St. Marys, million de tonnes de céréales, d'aliments pour le bétail, de minéraux et

North Perth, Huron East et Bluewater, a Brampton et Vaughan, des poles d'aliments transformés ont été transportées par camion depuis les municipalités
intermodaux reconnus situées a proximité du port vers les dépots de marchandises de la RGTH

i Une grande part de ce trafic concerne soit le repositionnement de conteneurs vides, soit

_ _ g _ ! ' i A l'neure actuelle, I'absence d'un premier port d'arrivée local oblige & importer
le transport de produits agricoles, reflétant la nature exportatrice de I'économie locale

les conteneurs via Montréal ou Port Colborne, puis a les repositionner dans la
I En introduisant une option de conteneurs maritimes a Goderich, une partie de ces flux région du RGTH, avant de les acheminer a nouveau par camion vers Goderich

de camions pourrait étre remplacée ou réacheminée grace a des services maritimes a et les municipalités environnantes pour le chargement & I'exportation
courte distance plus efficaces, ce qui réduirait la congestion sur les autoroutes de

['Ontario et les codts logistiques pour les producteurs i Ce systeme est intrinsequement inefficace : les conteneurs traversent la région une

_ _ _ fois, pour étre ensuite ramenés a vide a un colt considérable.
i Selon les opérateurs locaux, une seule entreprise pourrait représenter jusqu'a 400
conteneurs par mois Mécanismes économiques en jeu

i Sicing & six opérateurs utilisaient cette installation, cela se traduirait par des volumes de FPort de Goderich
l'ordre de 10 000 EVP par an

R . . . " i o . . , ‘lai Ameélioration de l'efficacité
i D'aprés les discussions, environ la moitié de ce trafic pourrait étre acheminée par Redu_ctlon des dé ais de }} dans | d6allo¢at
bateau?, I'autre moitié étant transportée par rail ou par camion via des services de transit totaux de 2 jours

. » . . N : conteneurs vides
« tournées » ou une route maritime courte reliant Chicago a Goderich.

1 Un volume annuel de 5 000 EVP est pris en compte dans la modélisation des retombées économiques des services de I'ASFC au Port de Goderich.
Sources : Enquéte sur les véhicules commerciaux, documents et entretiens du Port de Goderich, ASFC; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 62 @VISEO




BENEFICES ECONOMIQUES NETS
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Un projet a faible codt qui offre des bénéfices

économiques et fiscaux durables

Compte tenu d'un horizon de démarrage de cing ans, les 5 000
conteneurs qui devraient transiter par le Port de Goderich généreraient
une valeur ajoutée de 4,52 millions de dollars par an

i Sur ce total, 53,9 % (2,43 M$) proviendraient des importations et 46,1 %
(2,08 M$) des exportations.

Il convient de noter que ces chiffres ne tiennent pas compte des retombées
potentielles d'un service de barges reliant les Etats-Unis et Goderich via les lacs
Michigan et Huron

i Bien qu'un tel service puisse générer des gains économiques et environnementaux
importants, ses impacts ont été exclus de la présente analyse, car les parameétres et
le calendrier du projet restent incertains et n'ont pas encore été officiellement
confirmés.

Principaux résultats du projet de conteneurs au Port de Goderich 1
Ontario, projet a I'année 5, retombées économiques annuelles, en millions de dollars

Retombées économiques récurrentes annuellement

Exportation Total

Valeur ajoutée 2,43 2,08

(en millions de dollars) 4,52

Revenus des entreprises 1!

(en millions de dollars) 0,81 3,98 4,80

Revenu disponible des ménages

(en millions de dollars) 2,05 9,43 11,49
Ont. 0,49 2,20 2,68

Revenus des gouvernements

(en millions de dollars) Can. 0,43 1,97 2.40

1 L'arrondissement des chiffres peut expliquer la différence entre la somme des éléments et le total présenté.

Le projet contribuera de maniere significative aux revenus des
entreprises, des ménages et des gouvernements

Grace a l'augmentation de la productivité des entreprises importatrices et a
I'amélioration de la rentabilité des entreprises exportatrices, les revenus des

entreprises basées en Ontario augmenteront de 4,80 millions de dollars

Les ménages de I'Ontario bénéficieront également du projet, leur revenu
disponible augmentant de plus de 11,49 millions de dollars par an

Le gouvernement de I'Ontario enregistrera un gain de 2,68 millions de dollars en

recettes fiscales, tandis que le gouvernement du Canada percevra enviro
millions de dollars en recettes fiscales par an.

Ea Codits liés a I'ASFC

n 2,40

Bien que les codts réels liés a la mise en place de services de réception de conteneurs
au Port de Goderich restent incertains, les références disponibles fournissent des
indications utiles

Par exemple, les colts des services mobiles d'inspection des conteneurs et de la
d'"Tuvre associ ®e peuvent servir de r
Goderich. Ces co(ts, incluant un facteur d'inefficacité de 50 %, s'éléveraient a un
maximum de 249 770 $ par an

main-
®f ®r enc

Dans ce contexte, les 2,4 millions de dollars de recettes fédérales supplémentaires
générées chaque année par les services de conteneurs au Port de Goderich devraient

compenser les co(ts d'exploitation liés a 'ASFC a tres court terme. La période de
récupération est estimée a un peu moins de six semaines

Source : Analyse Aviseo Conseil basée sur des simulations du modéle interne d'équilibre général calculable (EGC) de I'Ontario d'Aviseo, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 63
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Ces projets ont de nombreux effets structurants
pour le Québec, I'Ontario et le Canada

Les effets structurants englobent des éléments plus difficiles & quantifier ou qui ne relévent pas du champ d'application de la présente
étude! , mais qui n'en sont pas moins importants, notamment en raison de leurs effets stratégiques. L'environnement économique a
évolué ces derniéres années, de sorte que de nombreux gouvernements ne se concentrent plus exclusivement sur les emplois créés
ou soutenus, principalement en raison des conditions tendues du marché du travail qui devraient persister tout au long de la prochaine
décennie. Cette nouvelle réalité rend les caractéristiques structurantes d'un projet, d'une entreprise ou d'un secteur particulierement
importantes lorsqu'il s'agit d'évaluer ses impacts globaux.

1 A l'exception des impacts sur la productivité, qui sont inclus dans les impacts économiques des projets de conteneurs en tant que mécanisme d'impact.



EFFETS STRUCTURANTS ET IMPLICATIONS

Des effets structurants s'ajoutent aux bénéfices économiques
et fiscaux lies aux services de reception de conteneurs (1/3)

La mise en place de services de réception de conteneurs aura des effets qui créeront de la valeur pour le Canada et qui iront
au-dela des bénéfices économiques directement attribuables aux services sur leurs sites respectifs.

Sept effets structurants principaux ont été identifiés, qui peuvent étre regroupés en trois grandes catégories :

L'augmentation du nombre de points de réception de conteneurs
favorise une plus grande utilisation de modes de transport plus
écologiques et réduit les trajets routiers sur de longues distances.

La réduction des émissions de GES et des externalités négatives
associées au transport routier contribue & la réalisation des objectifs
de transition énergétique.

Un calcul des émissions de GES évitées est présenté a la fin de cette
section.

Réduction des émissions de GES et de
polluants atmosphériques

17 Développement durable

Environ 42 % des trajets de conteneurs en camions entre le Québec et
I'Ontario consistent a ramener des conteneurs vides a leur point
d'origine. Ce phénomene illustre l'inefficacité économique majeure du
systéme actuel.

En augmentant le nombre de terminaux, les conteneurs vides peuvent
étre plus facilement (ré)alloués la ou ils sont nécessaires, ce qui réduit
les trajets inutiles.

Cela entraine une réduction des codts totaux de la chaine

d'approvisionnement, améliore la productivité du transport et
représente un gain net pour I'économie dans son ensemble.

Sources : Enquéte sur les véhicules commerciaux; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 66 @VISEO



EFFETS STRUCTURANTS ET IMPLICATIONS

Des effets structurants s'ajoutent aux bénéfices économiques
et fiscaux lies aux services de reception de conteneurs (2/3)

21 Développement régional

)E i ?.\ Equité interrégionale

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025.

La mise en place de tels terminaux représente un levier structurant pour
le développement régional en renforgant l'intégration des régions dans
les flux commerciaux mondiaux.

Concretement, cela réduit la dépendance de certaines régions a I'égard
du seul marché canadien.

De plus, la création d'un port dans une région agit comme un catalyseur
pour le développement de zones industrielles, ce qui stimule les
investissements privés a long terme et élargit I'assiette fiscale pour tous
les niveaux de gouvernement.

Les nouveaux terminaux contribueront & rétablir une certaine équité
interrégionale en matiére d'acces aux infrastructures stratégiques.

Cette approche répond également a une préoccupation en matiére
d'aménagement du territoire : en ouvrant I'accés au commerce mondial
dans des régions telles que Québec, Valleyfield, Picton, Hamilton,
Windsor et Goderich, le Canada favorise une répartition plus équilibrée
des bénéfices économiques liés au commerce international.

A long terme, cela réduit les inégalités régionales en matiére de
productivité et de revenus, contribuant ainsi & un développement
économique plus efficace et durable.
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EFFETS STRUCTURANTS ET IMPLICATIONS

Des effets structurants s'ajoutent aux bénéfices économiques
et fiscaux lies aux services de reception de conteneurs (3/3)

g Résilience de la chaine d'approvisionnement

31 Réseaux et chaines
d'approvisionnement

A Réduction des colts d'infrastructure
4

Source : Analyse Aviseo Conseil, 2025.

Le Canada est particulierement vulnérable aux perturbations ferroviaires.
De méme, les opérations portuaires sont régulierement affectées par des
conflits de travail qui paralysent leurs activités.

La diversification des points de réception renforce la résilience des chaines
d'approvisionnement en réduisant la dépendance a I'égard d'un seul point
d'entrée.

En offrant un acces plus direct aux marchés européens et asiatiques via le
Saint-Laurent, les nouveaux terminaux permettent aux exportateurs de
réduire leur exposition aux cycles économiques (et politiques) américains.
La diversification des marchés contribue a répartir les risques et a accroitre
la stabilité des revenus d'exportation.

Une concurrence accrue pourrait également réduire les codts a travers

|l 6ensembl e des modes de transport.

Le transport routier lourd est I'une des principales causes de détérioration
prématurée des routes et des ponts.

Prolonger la durée de vie utile des routes libére des ressources publiques
qui peuvent étre réaffectées a d'autres priorités (telles que la santé,
I'éducation ou l'innovation).

De plus, la réduction du trafic lourd contribue a la sécurité routiere et
améliore la fluidité du trafic pour les usagers.
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EFFETS STRUCTURANTS ET IMPLICATIONS

La fourniture des services dans six ports suppléementaires pourrait
alterer les perspectives du Canada en matiere de durabilite

L'augmentation du nombre de points d'entrée pour la réception des conteneurs entraine automatiquement une réduction des
émissions de gaz a effet de serre (GES) en écourtant la distance entre les points d'entrée et la destination finale.

La réduction des deplacements routiers  Emissions de GES et de polluants atmosphériques évitées chaque année, par projet 1
sur de longues distances permet de Ports de I'Est du Canada; en tonnes

combuatbies oseles et remy gore Lo
combustibles fossiles et l'empreinte Catégorie : GES Polluants atmosphériques Lég :

i €éq.CO, : mesure normalisée exprimant les

carbone. Elle correspond également a Polluant - éq. CO, NO, SO, NMHC PM,, émissions de GES sur la base du potentiel
une internalisation partielle des (tonnes) (tonnes) (tonnes) (tonnes) (tonnes) de réchauffement du dioxyde de carbone
externalités négatives associées au Québec? 25 500 (-9,97) 0,81 (-1,45) (-0,86) i NO : Oxydes d'azote, groupe de gaz
IrANSDOt FOUIEr [oUTd  ommrssssm s s s s s oo el regctlfs contrlbuant‘au SmMog, aux plmes
p Valleyfield 159 (-0,17) (-0,01) (-0,03) (-0,01) acides et aux problémes respiratoires
i Les entreprises en tirent deux e B L L T i SO, : Dioxyde de soufre, contribuant aux
. Picton 16 041 13,31 -0,12 -0,26 -0,26 pluies acides, au smog et aux effets sur la
avantages . ( 7777777 ) ( 7777777 ) 7777777777777 (0.26 ) santé et les écosystémes
i Elles réduisent leurs codts de transport ~ Hamilton 3064 (-2,23) 0,32 (-0,04) (-0,07) 7 NMHC : Hydracarbures non methaniques
LAlinmAant olir lac attamfac T oo oooooooooooosooooooooooooo- (composeés organiques volatils a I'exception
tOUt. ?n IS allgrllant Sulr les atte!')tes Windsor 6 444 (-27,62) (-3,19) (-4,93) (-1,65) du méthane) contribuant au smog et a la
SOC'Ieta es etles reg\ementatlons'.' o i @l et
croissantes en matiere de durabilité Goderich 597 (-11,38) (-1,15) (-1,77) (-0,57) i PMp:particules O 10 Om, |
i De pl ré ion Amission inhalables nocives pour la santé respiratoire
 plus, cette reduction des emissions  rorar 51806 (-38,06) (-3,34) (-8.48) (3.42) et cardiovasculaire

contribue aux engagements
climatiques du Canada, tout en
améliorant la qualité de I'air local, ce
qui génere des avantages sociaux
indirects liés a la santé publique.

Nombre annuel équivalent de voitures retirées de la route grace aux
émissions de GES évitées par les projets de conteneurs.

> 11 512

1 Les calculs sont basés sur les hypotheses d'émissions normalisées suivantes : classe 80 klbs pour le transport routier, diesel 1000 t LF pour le transport ferroviaire et un porte-conteneurs
pour le transport maritime. 2L es esti mati ons do6®mi ssions ®vit®es pour | e projet ~ Qu®bnententdecendtourpr ®l i mi naires et sodéinscrivent ans | e ¢
Sources : EcoTransit, Enquéte sur les véhicules commerciaux, CN, QSL, Port de Valleyfield, Picton Terminals, HOPA, Port de Windsor, Port de Goderich; Analyse Aviseo Conseil, 2025. Etude sur les services de réception de conteneurs 69 AVISEO
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