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MINUTES OF PROCEEDINGS

OTTAWA, Tuesday, December 7, 2010
(35)

[English]

The Standing Senate Committee on Energy, the Environment
and Natural Resources met this day, at 6:14 p.m., in room 9,
Victoria Building, the chair, the Honourable W. David Angus,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Angus, Boisvenu, Brown, Dickson, Johnson, Massicotte,
Neufeld, Peterson and Seidman (9).

In attendance: Marc LeBlanc and Sam Banks, Analysts,
Parliamentary Information and Research Service, Library of
Parliament; and Ceri Au, Communications Officer,
Communications Directorate.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Thursday, March 11, 2010, the committee continued its
examination of the current state and future of Canada’s energy
sector (including alternative energy). (For complete text of the
order of reference, see proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Canadian Renewable Fuels Association:

Gordon Quaiattini, President;

James Grey, Chair;

Todd Moser, Secretary.

The chair made an opening statement.

Mr. Quaiattini made a statement and, together with Mr. Grey
and Mr. Moser, answered questions.

At 7:37 p.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

OTTAWA, Thursday, December 9, 2010
(36)

[English]

The Standing Senate Committee on Energy, the Environment
and Natural Resources met this day, at 8:07 a.m., in room 9,
Victoria Building, the chair, the Honourable W. David Angus,
presiding.

Members of the committee present: The Honourable Senators
Angus, Banks, Brown, Dickson, Frum, Lang, Massicotte,
McCoy, Mitchell, Neufeld, Peterson and Seidman (12).

In attendance: Marc LeBlanc and Sam Banks, Analysts,
Parliamentary Information and Research Service, Library of
Parliament; and Ceri Au, Communications Officer,
Communications Directorate.

PROCÈS-VERBAUX

OTTAWA, le mardi 7 décembre 2010
(35)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent de l’énergie, de l’environnement
et des ressources naturelles se réunit aujourd’hui, à 18 h 14, dans la
salle 9 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
W. David Angus (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs Angus,
Boisvenu, Brown, Dickson, Johnson, Massicotte, Neufeld,
Peterson et Seidman (9).

Également présents : Marc LeBlanc et Sam Banks, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires; et Ceri Au,
agente des communications, Direction des communications.

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le jeudi 11 mars 2010, le comité poursuit son étude de l’état
actuel et futur du secteur de l’énergie du Canada (y compris les
énergies de remplacement). (Le texte intégral de l’ordre de renvoi
figure au fascicule no 1 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Association canadienne des carburants renouvelables :

Gordon Quaiattini, président;

James Grey, président du conseil;

Todd Moser, secrétaire.

Le président fait une déclaration.

M. Quaiattini fait une déclaration puis, avec l’aide de
MM. Grey et Moser, répond aux questions.

À 19 h 37, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :

OTTAWA, le jeudi 9 décembre 2010
(36)

[Traduction]

Le Comité sénatorial permanent de l’énergie, de l’environnement
et des ressources naturelles se réunit aujourd’hui, à 8 h 7, dans la
salle 9 de l’édifice Victoria, sous la présidence de l’honorable
W. David Angus (président).

Membres du comité présents : Les honorables sénateurs Angus,
Banks, Brown, Dickson, Frum, Lang, Massicotte, McCoy,
Mitchell, Neufeld, Peterson et Seidman (12).

Également présents : Marc LeBlanc et Sam Banks, analystes,
Service d’information et de recherche parlementaires; et Ceri Au,
agente des communications, Direction des communications.
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Also in attendance: The official reporters of the Senate.

Pursuant to the order of reference adopted by the Senate on
Thursday, March 11, 2010, the committee continued its
examination of the current state and future of Canada’s energy
sector (including alternative energy). (For complete text of the
order of reference, see proceedings of the committee, Issue No. 1.)

WITNESSES:

Encana Corporation:

Eric Marsh, Executive Vice President, Natural Gas Economy;

W.A. Sam Shaw, Vice-President, Policy Development, Natural
Gas Economy.

Gladstein, Neandross & Associates:

Erik Neandross, Chief Executive Officer.

The chair made an opening statement.

Mr. Shaw, Mr. Marsh and Mr. Neandross each made a
statement and, together, answered questions.

At 9:55 a.m., the committee adjourned to the call of the chair.

ATTEST:

Lynn Gordon

Clerk of the Committee

Aussi présents : Les sténographes officiels du Sénat.

Conformément à l’ordre de renvoi adopté par le Sénat
le jeudi 11 mars 2010, le comité poursuit son étude de l’état
actuel et futur du secteur de l’énergie du Canada (y compris les
énergies de remplacement). (Le texte intégral de l’ordre de renvoi
figure au fascicule no 1 des délibérations du comité.)

TÉMOINS :

Encana Corporation :

Eric Marsh, vice-président exécutif, Économie de gaz naturel;

W. A. Sam Shaw, vice-président, Développement de politique,
Économie de gaz naturel.

Gladstein, Neandross & Associates :

Erik Neandross, président.

Le président fait une déclaration.

MM. Shaw, Marsh et Neandross font chacun une déclaration,
puis répondent aux questions.

À 9 h 55, le comité suspend ses travaux jusqu’à nouvelle
convocation de la présidence.

ATTESTÉ :

La greffière du comité,
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EVIDENCE

OTTAWA, Tuesday, December 7, 2010

The Standing Senate Committee on Energy, the Environment
and Natural Resources met this day at 5:14 p.m. to study the
current state and future of Canada’s energy sector (including
alternative energy).

Senator W. David Angus (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Good evening, colleagues and witnesses, and good
evening to our viewers on the CPAC network, on the World Wide
Web and on our dedicated website for the special study this
committee is undertaking.

This is an official meeting of the Standing Senate Committee
on Energy, the Environment and Natural Resources. We are
continuing our study on the energy sector generally, with a view
to identifying a strategic way forward to have a more sustainable,
efficient and cleaner system of energy and power production in
this country in the future given the exigencies of exploding
population growth, climate change and all of the considerations,
environmental and economic, that relate thereto.

We are privileged this evening to have gentlemen here
representing the Canadian Renewable Fuels Association. We
have Mr. Gordon Quaiattini, President; Mr. James Grey, Chair;
and Mr. Todd Moser, Secretary. I believe you are familiar with
the work we are doing.

My name is David Angus, and I am a senator from Quebec and
chair of the committee. Our deputy chair, Senator Grant Mitchell
of Alberta, is absent this evening, but he is represented here today.
By the way, I apologize that we are late starting because the
Senate is in session. Usually we are ready to go to committee by
five o’clock, but we are not allowed to sit in committee when the
chamber is sitting. We now have a hiatus of an hour and three
quarters, so hopefully we will be able to do our work this evening.

I will identify those present around the table this evening. To
my immediate right are our researchers from the Library of
Parliament, Mr. Mark Leblanc and Ms. Sam Banks. On this side
of the table, I think you have met Senator Neufeld from British
Columbia.

[Translation]

Senator Boisvenu, from Quebec, is standing in for Senator
Lang of the Yukon, who is absent.

[English]

To my left is our able clerk, Ms. Lynn Gordon, and down this
side of the table we have Senator Robert Peterson from
Saskatchewan. I can assure you there will be others joining us,
but it is important that we get going right away.

TÉMOIGNAGES

OTTAWA, le mardi 7 décembre 2010

Le Comité sénatorial permanent de l’énergie, de l’environnement
et des ressources naturelles se réunit aujourd’hui à 18 h 14 pour
étudier l’état actuel et futur du secteur de l’énergie du Canada
(y compris les énergies de remplacement).

Le sénateur W. David Angus (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président : Bonsoir, mesdames et messieurs. Bonsoir, chers
collègues et témoins et bonsoir aux spectateurs sur le réseau
CPAC, sur Internet et sur notre propre site, pour cette étude
spéciale de notre comité.

Il s’agit d’une réunion officielle du Comité sénatorial
permanent de l’énergie, de l’environnement et des ressources
naturelles. Nous poursuivons notre étude du secteur de l’énergie
en général, afin de trouver une stratégie pour avoir un système de
production d’énergie et d’électricité plus durable, plus efficient et
plus propre dans notre pays à l’avenir, compte tenu des exigences
de l’explosion démographique, des changements climatiques et de
tous les facteurs environnementaux et économiques connexes.

Nous avons le privilège ce soir d’entendre les représentants de
l’Association canadienne des carburants renouvelables. Nous
accueillons M. Gordon Quaiattini, président; M. James Grey,
président du conseil; et M. Todd Moser, secrétaire. Je crois que
vous connaissez nos travaux.

Je m’appelle David Angus, et je suis sénateur du Québec et
président du comité. Notre vice-président, le sénateur Grant
Mitchell, de l’Alberta, est absent ce soir, mais il est représenté. En
passant, je vous prie d’excuser notre début tardif, mais le Sénat est
en session. D’habitude, nous sommes prêts à commencer les
réunions de comité à 17 heures, mais nous ne sommes pas
autorisés à siéger en comité lorsque la Chambre siège. Nous avons
maintenant un créneau d’une heure et trois quarts, et j’espère que
cela suffira pour faire notre travail ce soir.

Je vais présenter ceux qui sont autour de la table ce soir. À ma
droite, nos analystes de la Bibliothèque du Parlement, M. Mark
Leblanc et Mme Sam Banks. De ce côté de la table, je pense que
vous avez rencontré le sénateur Neufeld, de la Colombie-
Britannique.

[Français]

Le sénateur Boisvenu, du Québec, représente ce soir le sénateur
Lang, du Yukon, qui est absent.

[Traduction]

À ma gauche, notre très compétente greffière, Mme Lynn
Gordon, et de ce côté-ci de la table, le sénateur Robert Peterson,
de la Saskatchewan. Je peux vous assurer que d’autres sénateurs
viendront se joindre à nous, mais il est important de commencer
tout de suite.
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Mr. Quaiattini has long played a leading role for biofuel clients
and was a partner with the Wellington Strategy Group, a
boutique Ottawa government relations firm, before assuming
his current position as president of the Canadian Renewable
Fuels Association in 2008. As president, he is the principal
advocate for the renewable fuels industry in Ottawa and the
provinces as well as the main national media.

Mr. Quaiattini, welcome to you and your team. I understand
you have an opening statement, and following that we will
proceed to questions.

Another senator has joined us down this side of the table,
Senator Judith Seidman from Quebec. You will have noticed a
quick appearance — he will be back in a moment — by Senator
Paul Massicotte, also from Quebec.

Gordon Quaiattini, President, Canadian Renewable Fuels
Association: We appreciate the opportunity to appear before
your committee once again. We were last here in 2008 as this
committee was instrumental in its work with the passage of
Bill C-33, which brought into effect the 5 per cent requirement
for renewable fuels to be blended in the gasoline pool and the
2 per cent mandate for renewable diesel. We are pleased to be
before this committee again on the important work you are doing
on energy policy in Canada.

I will begin by giving introductions to the gentlemen on either
side of me. Jim Grey is the chief executive officer of IGPC
Ethanol Inc. This is a unique organization; it is the only farm
cooperative that owns an ethanol facility in Canada. It is
majority-owned by over 900 farmer investors in the province of
Ontario. Mr. Grey also serves as the board chair of the Canadian
Renewable Fuels Association. Todd Moser is the vice-president of
alternative fuels with Rothsay Biodiesel, which is a subsidy of
Maple Leaf Foods. Rothsay Biodiesel has successfully built the
first commercial biodiesel plant in Canada in the province of
Quebec. Both the ethanol and biodiesel fuels are represented
around this table.

The Chair: Sorry for the interruption, but another senator has
arrived, as I promised you they would. Senator Dickson is from
Halifax, Nova Scotia.

Mr. Quaiattini: We are grateful for the timing of your invitation
to have us appear because as an industry we have just completed
and tabled with the committee a report card on the Canadian
renewable fuels industry. We spent some 18 months putting
together this document to articulate the size and scope of the
industry that we have built over the last 15 years in Canada,
particularly over the last 5 years of the significant build-out of
capacity that has taken place, and we also foreshadow a dialogue
about what more we would like to be able to do in this space going
forward. I know the senators have this document, which we were
able to table in both official languages with the committee last week.

Why renewable fuels? Why are we a smart and certain part of
Canada’s energy, environment and agriculture future? In a phrase
we use often, we are helping Canada grow beyond oil. However,
let me be very clear in saying that when we talk about growing
beyond oil, that does not mean that fossil fuels are about to

M. Quaiattini a joué pendant longtemps un rôle déterminant
pour les clients du secteur des biocarburants et il a été associé au
sein du Wellington Strategy Group, une entreprise de relations
avec le gouvernement établie à Ottawa, avant devenir président de
l’Association canadienne des carburants renouvelables en 2008. À
ce titre, il est le principal défenseur de l’industrie des carburants
renouvelables à Ottawa et dans les provinces, ainsi que son
principal porte-parole national dans les médias.

Monsieur Quaiattini, bienvenue à vous et à votre équipe. Je
crois comprendre que vous avez une déclaration. Nous passerons
ensuite à la période de questions.

Un autre sénateur vient d’arriver de ce côté-ci de la table, le
sénateur Judith Seidman, du Québec. Vous avez aperçu
rapidement — et il reviendra dans un instant — le sénateur
Paul Massicotte, également du Québec.

Gordon Quaiattini, président, Association canadienne des
carburants renouvelables : Nous sommes heureux de témoigner à
nouveau devant votre comité. Nous sommes venus la dernière fois
en 2008. Votre comité a alors joué un rôle dans l’adoption du
projet de loi C-33, qui a établi l’obligation de mélanger 5 p. 100
de carburants renouvelables dans l’essence et 2 p. 100 dans le
diesel. Nous sommes ravis de témoigner à nouveau devant votre
comité à l’occasion de vos importants travaux sur la politique
énergétique du Canada.

Je présenterai d’abord ceux qui m’accompagnent. Jim Grey est
président-directeur général chez IGPC Ethanol Inc., une
organisation unique, puisque c’est la seule coopérative agricole
qui possède une usine d’éthanol au Canada. Cette coopérative
appartient majoritairement à plus de 900 investisseurs agricoles de
l’Ontario. M. Grey est également président du conseil de
l’Association canadienne des carburants renouvelables. Todd
Moser est vice-président des carburants de remplacement chez
Rothsay Biodiesel, une filiale des Aliments Maple Leaf. Rothsay
Biodiesel a construit la première usine de biodiesel commercial au
Canada, dans la province de Québec. L’éthanol et le biodiesel
sont donc représentés à la table.

Le président : Désolé de vous interrompre, mais un autre
sénateur vient d’arriver, comme je vous l’avais promis. Le
sénateur Dickson vient de Halifax, en Nouvelle-Écosse.

M. Quaiattini : Le moment est particulièrement bien choisi
pour nous de venir vous rencontrer, étant donné que nous venons
tout juste de terminer notre dernier rapport sur l’industrie, dont
j’ai remis copie au comité. Nous avons consacré environ 18 mois à
ce document, pour définir la taille et la portée de l’industrie que
nous avons bâtie au cours des 15 dernières années au Canada, en
particulier pendant les cinq dernières années, quand nous avons
grandement accru les capacités. Nous décrivons également ce que
nous aimerions faire dans ce domaine à l’avenir. Je sais que les
sénateurs ont ce document, que nous avons pu remettre au comité
dans les deux langues officielles la semaine dernière.

Pourquoi les carburants renouvelables? Pour quelle raison
sommes-nous un élément avisé et assuré de l’avenir énergétique,
environnemental et agricole du Canada? En un mot, pour répéter
une phrase que nous disons souvent, nous aidons le Canada à aller
au-delà du pétrole. Mais permettez-moi d’être clair en disant que,
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become extinct in any of our lifetimes, nor does it mean that we
are campaigning against the oil and gas sector or any other part of
the energy sector that delivers jobs and growth to all of us in
Canada. We are not talking about substitution; we are talking
about diversity and about the vital roles of fuels we harvest from
either the ground or the laboratory and the role that they will
continue to play in the future.

Oil of course, as I think honourable senators will appreciate, will
remain the dominant fuel for the foreseeable future, but renewable
fuels are growing. They are expanding in use, and they represent
tremendous long-term growth opportunity here in Canada.

That is true across a broad range of opportunities and, quite
frankly, is representative of what is happening around the world.
It is true in developing nations and amongst the world’s emerging
economies where growing ethanol production and biodiesel
production have the potential to advance economic well-being
and social equity, and it is certainly true right here in Canada.

We have made tremendous strides in both ethanol and
biodiesel. Grain-based ethanol plants are up and running.
Oilseed and yellow grease-based biodiesel is a reality and is set
to become an even greater commercial success as industry looks
to construct additional production capacity in Canada.

What I am saying is that in the 21st century Canada is leading
and must continue to lead the way in renewable and alternative
fuels as well as traditional oil and gas. It is not a matter of choice
but rather a matter of simple math. The core issue is one of supply
and demand. The price of oil will always fluctuate, but the reality
of oil is inescapable. It is a finite resource. Alternatives are needed
and necessary. With committed enterprise and wise public policy,
Canada can help meet that challenge. By becoming an energy-
diverse supplier to the world, we can maintain and indeed build
upon our standing of energy success. As the saying goes, there is
strength in diversity, and that has been well recognized by
successive governments and parliaments and certainly this Senate
over the last two decades.

I will not force a history lesson upon you, but I would like to
underscore the important partnership that has always existed
between government and industry in helping this sector find its
feet and compete for space against mammoth and entrenched
interests. A handful of policies have been created by government
to help our sector gain a foothold in the incredibly competitive
transportation fuels industry. Allow me to take a few minutes to
survey them.

lorsque je parle d’aller au-delà du pétrole, je ne veux pas dire que les
combustibles fossiles sont sur le point de disparaître. Je ne veux pas
dire non plus que nous faisons campagne contre le secteur pétrolier
et gazier. Ni contre tout autre élément du secteur énergétique qui
assure des emplois et la croissance dont nous profitons tous au
Canada. Nous ne parlons pas de substitution. Nous parlons de
diversité. Et nous parlons du rôle vital que les carburants que nous
extrayons du sol ou que nous produisons en laboratoire jouent
actuellement et continueront de jouer à cet égard.

Bien entendu, et les honorables sénateurs le savent sans doute,
le pétrole continuera d’occuper la première place dans un avenir
prévisible, mais les carburants renouvelables sont en pleine
expansion. Ils sont de plus en plus utilisés et ils offrent
d’excellentes possibilités à long terme au Canada.

C’est le cas pour une foule de débouchés et, franchement, c’est
représentatif de ce qui se passe ailleurs dans le monde. C’est le cas
dans les pays en développement et dans les pays émergents, dans le
monde entier, où la production croissante d’éthanol a la capacité de
contribuer à l’augmentation du bien-être économique et à l’égalité
sociale. Et c’est certainement le cas ici même au Canada.

Nous avons fait des pas de géant dans le secteur de l’éthanol et
du biodiesel. Des usines de production d’éthanol à partir de
céréales ont été construites et sont maintenant opérationnelles. La
production de biodiesel à partir d’oléagineux et de graisse jaune
est une réalité et deviendra un succès commercial encore plus
grand puisque l’industrie envisage d’ajouter de nouvelles capacités
de production au Canada.

Ce que je dis, c’est que, au XXIe siècle, le Canada joue un rôle
de chef de file et doit continuer de jouer ce rôle dans le domaine
des carburants renouvelables et de remplacement de même que
dans le secteur pétrolier et gazier traditionnel. Ce n’est pas une
question de choix. C’est une simple question de mathématique.
L’offre et la demande sont les éléments de base de l’équation. Le
prix du pétrole va toujours fluctuer. Toutefois, la réalité est
inévitable : le pétrole est une ressource finie. Nous avons besoin
de produits de remplacement. Ces produits sont nécessaires. De
concert avec des entreprises engagées et grâce à une politique
publique avisée, le Canada peut contribuer à relever ce défi. En
devenant un fournisseur énergétique diversifié sur les marchés
mondiaux, nous pouvons continuer à connaître la réussite dans le
secteur énergétique et, en fait, nous pouvons prendre appui sur
notre succès. Comme on le dit : la diversité fait la force, et les
gouvernements et les parlements successifs, ainsi que le Sénat
évidemment, le reconnaissent depuis deux décennies.

Je ne vous ferai pas un cours d’histoire, mais j’aimerais
souligner la collaboration importante qui a toujours existé entre le
gouvernement et l’industrie afin d’aider ce secteur à trouver ses
marques et à faire concurrence à des intérêts colossaux et bien
établis pour se tailler une place. Les gouvernements ont mis en
place quelques politiques afin d’aider notre secteur à prendre pied
dans l’industrie incroyablement compétitive des carburants de
transport. Permettez-moi de prendre quelques minutes pour les
passer brièvement en revue.
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First and foremost is the renewable fuel standard and the
reference I made to Bill C-33 and the work that this committee
did in 2008. This measure will require a minimum renewable fuel
content of 5 per cent in the gasoline pool, which comes into effect
next week on December 15.

To our industry, it offers the guarantee of a defined market. It
ensures a place for our product and gives us the momentum to
operate our facilities in an economic fashion. We are actually
celebrating this month the formal promulgation of those
regulations for ethanol.

With respect to the 2 per cent renewable fuel standard for
biodiesel, we as an industry are asking for an April 1, 2011, start
date with a first compliance period ending December 31, 2012. I
want to pause for a moment on this subject because I know
committee members have recently heard from others questioning
the implementation of the biodiesel renewable fuel standard in the
same way that others questioned the ethanol renewable fuel
standard before it.

To be clear, questions with respect to cold weather
performance and technical feasibility for biodiesel are questions
no more. They have been answered definitively and repeatedly. In
fact, you will search far and wide to find an industry that has been
subjected to greater tests or more scrutiny than biodiesel. From
pilot projects to dedicated studies, from inquiries to examinations,
we have taken every test and passed with flying colours.
Moreover, other industry stakeholders can hardly cry foul with
respect to notice since the government began the process of
consultation on this important standard in 2006, nearly half a
decade ago.

The technical feasibility studies were completed in 2008 with a
report tabled in January of 2009, some three years ago. In April
of 2010, additional demonstration projects were completed and a
summary report was delivered by Natural Resources Canada to
Environment Canada just this past summer. What I am trying to
say as clearly as I can is that we have hopped through every hoop
possible, and we agree with the government that now is the time
to move.

It is no small matter. For both ethanol and biodiesel, the
renewable fuel standard is the cornerstone upon which our
industry is built. To investors it means certainty, and certainty
creates interest. To rural Canada it means jobs that will be
sustained, plants that will operate and feedstock to be purchased.
To drivers it means greener fuels and a future positive impact on
costs at the pump. To all of us it means lower greenhouse gases
and a cleaner energy future.

The second and important public policy lever has been the
ecoENERGY for Biofuels program. As honourable senators
know, this program provides vital support to help attract critical
capital investment to ensure needed ethanol and biodiesel
capacity is built out in Canada.

D’abord et avant tout, il y a la norme sur les carburants
renouvelables, le projet de loi C-33 que j’ai évoqué plus tôt et les
travaux de votre comité à ce sujet en 2008. Cette mesure exige un
contenu minimum en carburant renouvelable de 5 p. 100 dans
l’essence. Elle prendra effet la semaine prochaine, le 15 décembre.

Pour notre industrie, elle offre la garantie d’un marché
déterminé. Elle assure une place pour nos produits et nous
encourage à exploiter nos installations de façon économique. En
fait, nous célébrons ce mois-ci la promulgation officielle de ces
règlements applicables à l’éthanol.

En ce qui concerne le pourcentage de 2 p. 100 établi dans la
norme sur les carburants renouvelables applicable au biodiesel,
l’industrie que nous représentons demande de fixer au 1er avril 2011
la date de début de la première période d’application, laquelle
prendra fin le 31 décembre 2012. J’aimerais m’arrêter un instant sur
le sujet parce que je sais que les membres du comité ont entendu
d’autres témoins remettre en question la norme sur les carburants
renouvelables applicable au biodiesel, comme ce fut le cas
auparavant pour la norme sur les carburants renouvelables
applicable à l’éthanol.

Soyons bien clairs; les questions portant sur le rendement à
basse température et la faisabilité technique ne se posent plus. On
y a déjà répondu; catégoriquement et à maintes reprises. En fait, il
vous faudra chercher longtemps pour trouver une industrie qui a
fait l’objet d’autant de tests ou d’examens aussi approfondis que
celle du biodiesel. Projets pilotes, études pointues, enquêtes et
examens; nous avons relevé tous les défis haut la main. De plus,
les autres intervenants de l’industrie peuvent difficilement nous
trouver en défaut au sujet de l’avis, étant donné que le
gouvernement a entamé le processus de consultation dès 2006, il
y a près de cinq ans.

Les études de faisabilité technique ont été achevées en 2008 et le
rapport a paru en janvier 2009, il y a donc près de trois ans. En
avril 2010, d’autres projets de démonstration ont été achevés et un
rapport préliminaire a été remis par Ressources naturelles Canada
à Environnement Canada l’été dernier. Bref, ce que j’essaie de dire
aussi clairement que je peux, c’est que nous avons réussi toutes les
épreuves qui nous ont été imposées. Et nous convenons avec le
gouvernement que le moment d’agir est venu.

Et l’affaire n’est pas banale; tant pour l’éthanol que pour le
biodiesel, la norme sur le carburant renouvelable est la pierre
angulaire de notre industrie. Pour l’investisseur, elle est synonyme
de certitude et c’est la certitude qui crée l’intérêt. Au Canada
rural, elle se traduit par des emplois maintenus, des usines qui
tourneront et de la matière première à vendre. Pour les
conducteurs, c’est des carburants plus verts et une incidence
positive, à terme, sur les prix à la pompe. Pour nous, la norme se
traduit par une réduction des émissions de gaz à effet de serre et
un avenir énergétique plus propre.

Le deuxième levier public important aura été le programme
écoÉNERGIE pour les biocarburants. Comme vous le savez, ce
programme offre un soutien crucial pour ce qui est d’attirer les
capitaux nécessaires à l’édification d’une capacité de production
d’éthanol et de biodiesel au Canada.
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I cannot say how vital this program has been for generating the
benefit we have seen. We are currently working with the
government to re-profile its efforts in biodiesel with an eye to
moving towards large-scale commercial operation of biodiesel
capacity in Canada.

Finally, on Sustainable Development Technology Canada,
SDTC, both their SD Tech Fund and their NextGen Biofuels
Fund have been critical in helping our industry finance early-stage
technologies for next-generation biofuels. In fact, we are close to
commercializing many of these projects, and the recapitalization
of the SD Tech Fund and keeping the NextGen Biofuels Fund
available exclusively for these projects is of overwhelming
importance to the success of these cutting-edge, homegrown
technologies.

Let me turn from what we do with government to what we are
doing for Canada, starting with the economy. Much of this is
simply highlights pulled out of the report card we have tabled
before you.

More than 1,000 permanent manufacturing jobs have been
created by the biofuels industry to support ongoing plant
operations each year. This is in addition to the more than
14,000 direct and indirect jobs created during the construction
phase of new production facilities to date.

We have seen some $2.3 billion in total capital investment —
most if not all of it occurring in rural Canada; approximately
$3 billion in economic activity; and just during the construction
phase alone, some $1.5 billion in expansion to the tax base locally,
provincially and federally. Overall, this adds up to a $2-billion
annual contribution to Canada’s economy that this industry is
making every year.

In addition, when you look at the environmental benefits
coming from our industry, with the coming into effect of both a
5 per cent mandate and the commitment to bring the 2 per cent
mandate into effect in 2011, combined, those renewable fuel
standard regulations alone will cut carbon emissions by
4.2 megatonnes a year. That is the equivalent of removing one
million cars from our roads and highways each year. According to
a third-party expert report by Cheminfo Services Inc., Canadian-
produced ethanol reduces greenhouse gases at a rate of
62 per cent compared to traditional fossil fuels, while biodiesel
reduces GHGs by a remarkable 99 per cent.

Our energy balance is resolutely positive, with recent studies
from the International Energy Agency suggesting that for every
unit of energy used to help produce biofuels, some 2.34 units are
positively generated. That is a tremendously efficient and
environmentally beneficial ratio.

There are many other benefits as well that the report card
details precisely, including the positive impact on farmers and the
promise biofuels offer to our forestry sector and the communities
that rely upon it for their prosperity.

Je ne saurais dire à quel point ce programme a été vital dans la
production des résultats que nous constatons. Nous collaborons
avec le gouvernement afin de réorganiser ses efforts dans le
domaine du biodiesel, dans la perspective de passer à la
production commerciale à grande échelle au Canada.

Enfin, il faut mentionner le Fonds de technologies du DD et le
Fonds de biocarburants ProGen de Technologies du
développement durable Canada (TDDC), qui ont joué un rôle
clé en aidant notre industrie à financer des technologies naissantes
pour l’élaboration des biocarburants de la prochaine génération.
En fait, bon nombre de ces projets sont proches de la phase de
commercialisation et la recapitalisation du Fonds de technologies
du DD et le maintien du Fonds de biocarburants ProGen
exclusivement pour ces projets revêtent une importance cruciale
pour la réussite de ces technologies de pointe élaborées chez nous.

De ce que nous faisons avec le gouvernement, je vais
maintenant passer à ce que nous faisons pour le Canada et je
commencerai par l’économie. Il s’agit principalement des faits
saillants tirés du rapport que nous vous avons remis.

Chaque année, plus d’un millier d’emplois permanents ont été
créés dans le secteur secondaire par l’industrie des biocarburants
pour soutenir le fonctionnement des usines. Ces emplois
s’ajoutent aux 14 000 emplois directs et indirects qui ont déjà
été créés par la construction de nouvelles installations.

Quelque 2,3 milliards de dollars d’immobilisations investis, pour
la plupart sinon la totalité en région rurale; environ 3 milliards de
dollars d’activité économique et un accroissement de 1,5 milliard de
dollars de l’assiette fiscale locale, provinciale et fédérale,
uniquement dans la phase de la construction. En tout, l’industrie
ajoute jusqu’à 2 milliards de dollars à l’économie canadienne.

À cela, il faut ajouter les avantages environnementaux de notre
industrie. Avec l’entrée en vigueur de l’exigence de 5 p. 100 et
l’engagement d’imposer celle de 2 p. 100 en 2011, ces normes
combinées sur le carburant renouvelable permettront d’abaisser
les émissions de carbone de 4,2 mégatonnes par année, soit
l’équivalent du retrait d’un million de voitures de notre réseau
routier. D’après un rapport préparé par ChemInfo Services, des
experts indépendants, l’éthanol produit au Canada permet de
réduire les émissions de GES de 62 p. 100, par rapport aux
combustibles fossiles classiques, et le biodiesel permet de réduire
les émissions de GES d’un impressionnant 99 p. 100.

Notre bilan énergétique est résolument positif. Selon des études
faites récemment par l’Agence internationale de l’énergie, pour
chaque unité d’énergie utilisée pour créer des biocarburants,
2,34 unités sont produites. Cela constitue un ratio très élevé, tant
pour l’efficacité que pour les avantages environnementaux.

Le bulletin de l’industrie fait état de nombreux autres
avantages comme l’incidence positive pour les agriculteurs et les
promesses des biocarburants pour l’industrie forestière et les
collectivités qui en dépendent pour leur prospérité.
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The message I want to underscore on this front is simple: Our
industry has delivered. We have made good on our commitments;
we have surpassed what was expected of us, and now it is time to
concentrate on what comes next.

At the centre of that effort must be a pronounced focus on
advanced biofuels. As an industry, we know that it is our
leadership in advancing first-generation biofuels that permits the
next generation of advanced biofuels to arise; and because we
know the additional scientific, environmental and economic
benefits of advanced biofuels, they promise to generate return
for years to come.

This is a global race to build the better biofuels mousetrap in
the future. Canada is ideally positioned in that race if we can
continue and keep up the good work.

We conceive of this work in two tranches — the needs of the
near term and the opportunities over the longer term. In the near
term, we have to finish the job on biodiesel. Beyond that, we have
called for an interdepartmental working group of the federal
government on advanced biofuels to help us coordinate and plan
carefully our efforts to lead in this emerging arena.

In the longer term, beyond the 5 per cent and 2 per cent
mandates, we see expansion. That means an eventual commitment
to expand the renewable fuels markets to 10 per cent and
5 per cent and to ensure adequate levels of market access are
achieved — a market that will be met increasingly by advanced
biofuels. Given our strapped fiscal times, it makes sense to
examine alternative program funding models, including revenue-
neutral, targeted tax measures that would help incentivize
expanded investment in and production of advanced biofuels.

This is a time of transition for our industry, a time to recognize
how much we have achieved working with government. We have
delivered, as we said we would, and we stand ready to do more on
behalf of our industry and the Canadian people who support the
cause of greener, cleaner fuels.

As an industry, we appreciate the opportunity to come before
this committee and share our story. The Senate in general and this
committee in particular are respected for the thoroughness and
thoughtfulness of the work you have done on this subject to date.

We welcome the chance to discuss what we have done and what
more we can do for Canada and Canadians, building on a healthy
partnership with government and both houses of Parliament. I
would be happy to respond to any questions you have for us.

The Chair: Two more senators have joined us: Senator Bert
Brown, from Alberta; and Senator Janis Johnson, from
Manitoba, who is representing Senator Linda Frum of Toronto
here this evening.

Colleagues, I want to remind everyone that we have to be back in
the chamber at eight o’clock, so please govern yourselves accordingly
with your questions. I do not want to cut anyone off, but I would
like to have a crisp question and answer period, if we could.

Mon message à ce propos est fort simple : notre industrie a
tenu promesse. Nous sommes même allés au-delà des attentes.
Nous devons maintenant penser à la prochaine étape.

Pour cela, nous devons concentrer notre attention sur les
biocarburants avancés. Car nous savons, en tant qu’industrie, que
c’est notre capacité de produire les biocarburants de première
génération qui nous permettra de mettre au point la prochaine
génération de biocarburants avancés. Et nous savons que les
avantages scientifiques, environnementaux et économiques
additionnels des biocarburants se feront sentir pendant des années.

La course est déjà engagée, à l’échelle planétaire, pour produire
de meilleurs biocarburants; le Canada occupe une position idéale
et il peut la conserver si nous maintenons notre rythme de travail.

Nous concevons ce travail en deux temps : les besoins à court
terme et les possibilités à long terme. À court terme, nous devons
terminer le travail portant sur le biodiesel. Après, nous
préconisons la création d’un groupe de travail international sur
les biocarburants avancés qui nous aidera à coordonner et à
planifier soigneusement nos efforts pour ouvrir la marche dans ce
domaine nouveau.

À plus long terme, au-delà des normes de 5 p. 100 et de 2 p. 100,
nous voyons une norme élargie. Cela veut dire un engagement à
porter les marchés des carburants renouvelables à 10 p. 100 et à
5 p. 100 afin d’assurer un accès suffisant au marché, un marché
dans lequel les biocarburants avancés répondraient à une partie
croissante de la demande. Et, en cette période de restrictions
budgétaires, il est logique d’examiner d’autres formules de
financement des programmes, par exemple des mesures fiscales
ciblées, sans incidences sur les recettes, qui inciteraient à produire
des biocarburants avancés et à investir dans le domaine.

Notre industrie est en pleine transition. Il faut mesurer le chemin
parcouru en compagnie du gouvernement; constater que nous
avons tenu nos engagements. Et nous sommes prêts à continuer, au
nom de notre industrie et de la population canadienne qui appuie la
cause de carburants plus verts et plus propres.

Sachez que notre industrie est ravie de pouvoir s’adresser à
votre comité et lui expliquer sa situation. Le Sénat en général et
votre comité en particulier sont respectés pour le travail
approfondi et minutieux qu’ils ont accompli à ce sujet jusqu’ici.

Ce fut un plaisir de vous exposer le travail que nous avons
réalisé et d’évoquer ce que nous voulons faire pour le Canada et
les Canadiens, en tirant profit d’une saine association avec le
gouvernement et les deux Chambres du Parlement. Je me ferai
maintenant un plaisir de répondre à vos questions.

Le président : Deux autres sénateurs nous ont rejoints, le
sénateur Bert Brown, de l’Alberta; et le sénateur Janis Johnson,
du Manitoba, qui représente le sénateur Linda Frum, de Toronto,
ici ce soir.

Chers collègues, je vous rappelle tous que nous devons être
revenus à la Chambre à 20 heures, alors tenez-en compte dans vos
questions. Je ne veux couper la parole à personne, mais j’aimerais
que la période de questions aille rondement, si possible.
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I will ask a couple of questions first. I have looked quickly
through your brochure, which is really about your association
and what has been done in the biofuels industry. Right off the
top, I could not see a list of your members. Is there a list in here of
the members of the Canadian Renewable Fuels Association?

Mr. Quaiattini: Yes, if you go to the appendix section of the
document, on page 26, you will see all of the ethanol plants that
are either in operation or are under development; and on page 29,
you will see the same for the biodiesel side of our industry.

The Chair: Excellent. Are you financed by contributions from
your members?

Mr. Quaiattini: Not all of these plants are our members, but,
yes, that is correct. We represent both ethanol producers and
biodiesel producers. We also have a number of agricultural
organizations, including the Canola Council of Canada and the
Grain Farmers of Ontario. A number of agriculture interests are
also represented around our table.

We also have energy companies, like Shell and Suncor, that are
also members of the association as they are producers of
renewable fuels and also those interested in investing in next-
generation technology. The full value chain of technology
providers and fuel producers is represented around the table.

The Chair: You went into some detail about how you have
worked in partnership with the government — the federal
government in particular — in getting to this stage, which you
have described as a turning point, and now you must move to the
advanced section of your industry.

I notice that you made reference to Sustainable Development
Technology Canada and its funds, along with organizations that
have received funding from them and have succeeded. Regarding
things that need to be done going forward, I was curious when
you said it is of overwhelming importance now that SDTC be
recapitalized. What do you mean by that? What kind of money
are we talking about and what source?

Mr. Quaiattini: SDTC has two funds that currently provide
funding not only to the renewable fuel sector but also to other
renewable energy stakeholders within Canada. The tech fund is
designed to take the opportunity of research and innovation that
is primarily done at the research level, at the pilot level, and bring
it to a demonstration level.

One of the examples we have in our industry is Iogen
Corporation, which is based in Ottawa. It is a next-generation
cellulosic ethanol technology company. Iogen has benefited from
the tech fund and precursors to that tech fund: It has taken that
cellulosic ethanol production technology from basically the lab level
to now a demonstration facility based in Ottawa that produces
some 5 million litres a year of next-generation cellulosic ethanol.
Where that opportunity then transitions into commercializing that
next-generation technology is where the SDTC NextGen Biofuels
Fund comes into play.

The challenge we have now is that the tech fund is fully
subscribed, and there are a number of competing technologies, not
just in renewable fuels, but wind, solar, biomass and elsewhere, that

Je poserai d’abord quelques questions. J’ai jeté un coup d’oeil
rapide à votre brochure, qui présente essentiellement association
et les réalisations dans l’industrie des biocarburants. Je n’ai pas vu
de liste de vos membres. Y a-t-il une liste des membres de
l’Association canadienne des carburants renouvelables?

M. Quaiattini : Oui, dans l’annexe du document, à la page 26,
il y a une liste de toutes les usines d’éthanol opérationnelles ou en
construction; et à la page 29, la même chose pour le biodiesel.

Le président : Excellent. Êtes-vous financés par des cotisations
de vos membres?

M. Quaiattini : Toutes ces usines ne sont pas membres, mais
oui, c’est exact. Nous représentons les fabricants d’éthanol et de
biodiesel. Nous avons aussi des membres parmi les organisations
agricoles, comme le Conseil canadien du canola et Grain Farmers
of Ontario. Quelques intérêts agricoles sont aussi représentés à
notre table.

Des sociétés énergétiques, comme Shell et Suncor, sont
également membres de l’association puisqu’elles produisent des
carburants renouvelables, ainsi que des sociétés intéressées à
investir dans les technologies de la prochaine génération. Toute la
chaîne de valeur des fournisseurs de technologie et des
producteurs de carburant est représentée à notre table.

Le président : Vous avez expliqué assez longuement que vous
avez collaboré avec le gouvernement — le gouvernement fédéral
en particulier — pour arriver à l’étape actuelle, que vous avez
qualifiée de point tournant, et que vous devez maintenant passer à
l’étape avancée de votre industrie.

Je remarque que vous avez évoqué Technologies du
développement durable Canada et ses fonds, ainsi que les
organisations qui ont reçu du financement et qui ont réussi. En
ce qui concerne les mesures à prendre pour l’avenir, vous avez
attiré mon attention quand vous avez déclaré qu’il est
extrêmement important de recapitaliser TDDC. Que voulez-
vous dire? Quelles sont les sommes en cause et de quelles sources?

M. Quaiattini : TDDC a deux fonds qui appuient actuellement
non seulement le secteur des carburants renouvelables mais aussi
les autres acteurs du secteur de l’énergie renouvelable au Canada.
Le fonds de technologies vise à prendre la recherche et
l’innovation qui sont principalement à l’étape du laboratoire, du
projet pilote, et à l’amener à l’étape de la démonstration.

Un exemple dans notre industrie est Iogen Corporation, établie à
Ottawa. C’est une entreprise de technologie de l’éthanol cellulosique
de la prochaine génération. Iogen a profité du fonds de technologies
et des précurseurs de ce fonds. Elle a pris cette technologie de
production d’éthanol cellulosique du niveau du laboratoire et a
construit une usine de démonstration à Ottawa qui produit quelque
5 millions de litres par année d’éthanol cellulosique de prochaine
génération. Quand arrive la transition vers la commercialisation de
cette technologie de la prochaine génération, le Fonds de
biocarburants ProGen de TDDC entre en jeu.

Le problème actuel est que le fonds de technologies est
complètement utilisé et que plusieurs technologies concurrentes,
pas seulement dans les carburants renouvelables, mais aussi
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would like the opportunity to see their technology brought to
demonstration. Last year SDTC sought to have additional funding
brought into the tech fund, but it was not successful.

The Chair: How much would you be talking about there?

Mr. Quaiattini: You would have to ask SDTC. I do not have
the specific number it was looking for. The original program was
in the order of magnitude of about $550 million, and the vast
majority of that fund has been committed. The NextGen Biofuels
Fund is a $500-million program. That is fully funded currently,
and no new money is required there.

The Chair: Thank you. We will go to our list. I have Senator
Massicotte, a big shareholder of Iogen, I am sure. If not, he
will be.

Senator Massicotte: Thank you for being with us today. In
your report, you talk about myths, and you try to eliminate those
myths. I am not an expert in your field, but when we read about
environmental impact and so on, several things come back all the
time. One is to say that the use of corn is efficient for the sake of
biofuels, but when you look at the total energy that it takes,
including its water component, the world should move away from
the use of corn to produce ethanol and should go into sugar canes
or the types of thing that grow in Brazil very quickly. Could you
give us more information on that? Is that a valid statement, or do
you agree with that? Significant experts came to that conclusion.

Mr. Quaiattini: There is no question that there are benefits that
come from using sugar cane to produce ethanol. It is an efficient
feedstock for that production, but, as you will appreciate, it is
climate specific. Sugar cane grows only in certain tropical climates
in which that kind of feedstock has the potential for growth.
Countries like Canada and the United States would not be able to
grow a viable sugar cane crop, so one would look at other
alternatives on the grain side. Both corn and wheat have become
the dominant first-generation feedstock for the production of
renewable fuels.

It is a very efficient feedstock because we use only the starch
portion of the grain for the production of ethanol, and it is from
within the starch that we extract sugar, and the sugar is fermented
in the production of alcohol. The alcohol is then denatured with
gasoline to make ethanol. It is a process that has been around for
hundreds of years, so the science aspect of producing alcohol is
not new. It is the efficiency with which we can extract the sugar
out of the grain and return the nutrients and vitamin portion of
the grain back as a by-product of ethanol production as a distilled
grain. That distilled grain finds its way back into the livestock
sector and is a valuable feed that livestock farmers like because it
concentrates the nutrients and vitamins into that feed. That
becomes a more valuable feedstock than simply using the corn
itself, so there is a value that livestock farmers get by having
distilled grain.

We are quite efficient at using corn and wheat for producing
ethanol, senator. In the North American climate, as elsewhere, it
is the most efficient feedstock currently for the production, and

l’énergie éolienne, le solaire et la biomasse, par exemple,
aimeraient que leur technologie parvienne à l’étape de la
démonstration. L’an dernier, TDDC a demandé en vain du
financement supplémentaire pour le fonds de technologies.

Le président : Quels sont les montants en jeu?

M. Quaiattini : Il faudrait demander à TDDC. Je ne sais pas
exactement combien ils ont demandé. Le programme original
était d’environ 550 millions de dollars, et la plus grande partie de
ce montant est déjà engagée. Le Fonds de biocarburants ProGen
est un programme de 500 millions de dollars. Il est utilisé en entier
actuellement et il n’y a pas besoin d’argent frais dans ce secteur.

Le président : Merci. Nous procéderons en fonction de notre
liste. Je donne la parole au sénateur Massicotte, grand actionnaire
d’Iogen, j’en suis sûr. S’il ne l’est pas, il le deviendra.

Le sénateur Massicotte : Merci d’être avec nous aujourd’hui.
Dans votre rapport, vous parlez de mythes et vous essayez de les
détruire. Je ne suis pas un expert dans votre domaine, mais quand
on lit ce qui s’écrit sur les incidences environnementales, il y a
toujours quelques constantes. Ainsi, l’utilisation du maïs est
efficiente pour la fabrication de biocarburants, mais quand on
tient compte de toute l’énergie qu’il faut, y compris l’eau, la planète
ne devrait pas utiliser le maïs pour produire de l’éthanol, mais
plutôt la canne à sucre ou d’autres plantes qui poussent très
rapidement au Brésil. Pouvez-vous nous donner plus de
renseignements à ce sujet? Est-ce une affirmation valide, ou êtes-
vous d’accord? De grands experts sont arrivés à cette conclusion.

M. Quaiattini : Il ne fait aucun doute qu’il y a des avantages à
utiliser la canne à sucre pour produire de l’éthanol. C’est une
charge d’alimentation efficiente pour cette production, mais vous
conviendrez qu’elle ne pousse pas sous tous les climats. La canne
à sucre ne pousse que dans certains pays tropicaux, où ce type de
matière première a un potentiel de croissance. Des pays comme le
Canada et les États-Unis ne pourraient pas faire pousser de la
canne à sucre de manière viable, alors il faut trouver des cultures
de remplacement, du côté des céréales. Le maïs et le blé sont
devenus la charge d’alimentation dominante de première
génération pour la production de carburants renouvelables.

C’est une matière première très efficiente parce qu’on n’utilise
que l’amidon pour produire l’éthanol, et que c’est à partir de
l’amidon qu’on extrait le sucre, et le sucre est fermenté pour
produire de l’alcool. L’alcool est ensuite dénaturé avec de
l’essence pour produire de l’éthanol. C’est un processus qui
existe depuis des centaines d’années, alors l’aspect scientifique de
la production d’alcool n’est pas nouveau. C’est l’efficience avec
laquelle on peut extraire le sucre du grain et transformer les
nutriments et les vitamines contenus dans le grain dans un sous-
produit comme le grain distillé. Ce grain distillé se retrouve
ensuite dans le secteur de l’élevage et est un aliment précieux
qu’aiment les éleveurs de bétail, parce qu’il concentre les
nutriments et les vitamines. C’est un aliment pour le bétail qui a
plus de valeur que le grain brut. Les éleveurs obtiennent donc une
valeur en utilisant du grain distillé.

Nous sommes assez efficients pour utiliser du maïs et du blé
afin de produire de l’éthanol, sénateur. Dans le climat nord-
américain, comme ailleurs, c’est la matière première la plus
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we produce more than enough corn and wheat to be able to meet
the feed market, again recognizing that the grain we are using is
not food-grade grain. The corn we use is yellow, industrial corn. It
is a livestock feed corn. We do not interfere with the production
of food with ethanol production. There is a healthy competition
with respect to livestock use, but it is the dry, distilled grain that is
a by-product of ethanol production, in which we think there is
value within the livestock industry there.

Government made the important decision to bring forward an
ethanol strategy, in part to help grain farmers in Canada who, I
think you will appreciate, for quite a number of years simply
could not make a living from what they were planting in the
ground and harvesting in the fall. In fact, the current federal
government, in Prime Minister Harper’s first cabinet meeting, was
obliged to advance a $1-billion emergency relief payment to
Canadian grain farmers in 2006 simply because farmers could not
make a living and therefore were requiring those safety net
programs to be in place. What was troubling about that decision
in 2006 was that it followed successive previous governments’
having to do exactly the same thing. In part, the government,
both federally and provincially, saw the direct correlation of
providing a new market opportunity for Canadian grains in the
production of renewable fuels and seeing some of that value-
added processing happening here.

Senator Massicotte: It is a subsidy the government wished to
make to the livestock industry, or the grain industry.

Mr. Quaiattini: It was. Successive governments over the better
part of the last decade were having to advance emergency relief
and safety net programs to farmers, and 2008, according to
Statistics Canada, was the first time there was a net reduction in
safety net programs to farmers by some $1.2 billion. You could
see after 2006, 2007 and 2008 that we finally started to see the
price of grain starting to go up, so grain farmers in this country
could get a decent return.

Senator Massicotte: Could you put a price on that? I am a
businessperson. How much does it cost? It is an indirect subsidy in
that the government is imposing these things. How much would it
cost, comparing a gallon of this stuff versus oil or using some form
of measurement, such as the CO2 we save? Can you give me a price
comparison between oil and natural gas and nuclear, producing it in
energy senses? If there were no subsidy at all, would you exist? If
there were no imposition of quotas, would you exist?

Mr. Quaiattini: Certainly the mandate is the most valuable
instrument that we have.

Senator Massicotte: If you did not have it, would you exist?

Mr. Quaiattini: It would be challenging because the oil
industry has pretty much had a 100-year monopoly on owning
the fuel distribution system within Canada.

efficiente actuellement pour la production, et nous produisons
plus de maïs et de blé qu’il n’en faut pour pouvoir répondre aux
besoins du marché des aliments pour le bétail, sans oublier une
fois de plus que le grain que nous utilisons n’est pas du grain
alimentaire. Le maïs que nous utilisons est le maïs jaune
industriel. C’est du maïs destiné à l’alimentation du bétail. La
production d’éthanol n’est pas en concurrence avec la production
d’aliments. Il y a une saine concurrence en ce qui concerne
l’utilisation par le bétail, mais c’est avec le grain sec distillé, qui est
un sous-produit de la production d’éthanol, pour lequel nous
pensons qu’il y a une valeur dans l’industrie de l’élevage.

Le gouvernement a pris la décision importante de mettre en place
une stratégie de l’éthanol, en partie pour aider les producteurs de
grains du Canada qui, vous en conviendrez sans doute, pendant
plusieurs années ne pouvaient pas gagner leur vie avec ce qu’ils
plantaient dans le sol et récoltaient à l’automne. De fait, le
gouvernement fédéral actuel, lors de la première réunion du Cabinet
du premier ministre Harper, a été obligé de verser 1 milliard de
dollars dans un programme d’urgence pour aider les producteurs de
grains en 2006, simplement parce que les agriculteurs ne s’en
sortaient pas et avaient donc besoin de ces filets de sécurité. Ce qui
était troublant dans cette décision de 2006, c’est qu’elle n’était pas la
première et que les gouvernements précédents avaient dû faire
exactement la même chose. En partie, le gouvernement, fédéral et
provincial, a vu la corrélation directe entre un nouveau débouché
sur le marché pour les grains canadiens grâce à la production de
carburants renouvelables et une certaine transformation à valeur
ajoutée au pays.

Le sénateur Massicotte : C’était une subvention du gouvernement
à l’industrie de l’élevage ou des grains.

M. Quaiattini : Oui. Pendant presque toute la dernière décennie,
les gouvernements successifs ont dû mettre en place des
programmes d’urgence et de protection du revenu à l’intention
des agriculteurs. D’après Statistique Canada, 2008 a été la première
année où il y a eu une réduction nette de quelque 1,2 milliard de
dollars des programmes de protection du revenu des agriculteurs.
On pouvait voir qu’après 2006, 2007 et 2008, le prix des grains a
finalement commencé à remonter, de sorte que les producteurs de
grains du pays ont pu obtenir un revenu acceptable.

Le sénateur Massicotte : Pouvez-vous mettre un prix à tout
cela? Je suis un homme d’affaires. Cela coûte combien? C’est une
subvention indirecte du gouvernement. Combien cela coûte-t-il,
combien coûte un gallon de ce produit par rapport au pétrole ou
selon un autre point de comparaison, comme la réduction
des CO2? Pouvez-vous me donner une comparaison du prix de
production avec le pétrole, le gaz naturel et le nucléaire? S’il n’y
avait aucune subvention, existeriez-vous? Si aucun quota n’était
imposé, existeriez-vous?

M. Quaiattini : Le mandat est certainement l’instrument le plus
précieux que nous ayons.

Le sénateur Massicotte : Si vous ne l’aviez pas, existeriez-vous?

M. Quaiattini : Ce serait difficile, par ce que l’industrie
pétrolière a eu pour ainsi dire un monopole de 100 ans, en
possédant le système de distribution du carburant au Canada.
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Senator Massicotte: The answer is no.

Mr. Quaiattini: The answer is no. Without government policy,
we would not be here.

Senator Massicotte: If there were a direct subsidy, how much
money would you need to compete against natural gas, oil,
nuclear and so on?

Mr. Quaiattini: Again, it is a little tough to answer this
question, but let me give you the best answer I can. I will try to
keep it as short as I can as well.

In this early stage of building out the industry, the price of
ethanol is linked to both the price of oil and the cost of our
feedstock. Those are the two biggest drivers of the price of ethanol.
When corn was $2 a bushel and oil was $40 a barrel, we were price
competitive. If the price of corn goes to over $6 a bushel, and oil is
where it is today at over $90 a barrel, we are still price competitive.

Senator Massicotte: What would it cost to produce a gallon of
ethanol?

James Grey, Chair, Canadian Renewable Fuels Association:
That is a difficult question to answer because 75 per cent of our
cost of production is corn, and corn is changing daily.

Senator Massicotte: What was it last week, or November 31?
Give me a reference point.

Mr. Grey: I could tell you the last hour, maybe.

Senator Massicotte: Last hour, then.

Mr. Grey: It was about $5 a bushel.

Senator Massicotte: I know how much a gallon of gasoline
costs. If it was pure ethanol, how much would that gallon cost?

Mr. Grey: To put it in perspective, typically the yield in an
ethanol plant is roughly 2.8 gallons of ethanol per bushel of corn.

Senator Massicotte: What is my answer?

Mr. Grey: Again, that is very difficult to answer. If you go
through the math, 2.8 gallons per bushel, $5, which is 75 per cent
of our cost, will yield just under three gallons of ethanol, so $4.

Senator Massicotte: Is that $4 per gallon or per litre?

Mr. Grey: Per gallon.

[Translation]

Senator Boisvenu: First of all, Mr. Quaiattini, I would like to
congratulate you on a very good marketing presentation. You
really do sing the praises of the use of biotechnologies in energy
production. However, my question will not deal with this issue.

Le sénateur Massicotte : La réponse est non.

M. Quaiattini : La réponse est non. Sans la politique du
gouvernement, nous ne serions pas là.

Le sénateur Massicotte : S’il y avait une subvention directe,
combien vous faudrait-il pour soutenir la concurrence du gaz
naturel, du pétrole, de l’énergie nucléaire et ainsi de suite?

M. Quaiattini : Encore une fois, c’est un peu difficile de
répondre à cette question, mais permettez-moi de vous donner la
meilleure réponse dont je suis capable. Je vais essayer également
d’être aussi bref que possible.

À cette jeune étape de notre industrie, le prix de l’éthanol est relié
à la fois au prix du pétrole et au coût de notre charge
d’alimentation. Ce sont les deux principaux facteurs du prix de
l’éthanol. Quand le maïs coûtait 2 $ le boisseau et que le pétrole
coûtait 40 $ le baril, nos prix étaient concurrentiels. Si le prix du
maïs dépasse 6 $ et que le pétrole coûte ce qu’il coûte actuellement,
soit plus de 90 $ le baril, nos prix sont encore concurrentiels.

Le sénateur Massicotte : Quel est le coût de production d’un
gallon d’éthanol?

James Grey, président du conseil, Association canadienne des
carburants renouvelables : C’est une question difficile à répondre
parce que 75 p. 100 de notre coût de production est le maïs et que
le prix du maïs change tous les jours.

Le sénateur Massicotte : C’était la semaine dernière ou
le 31 novembre? Donnez-moi un point de comparaison.

M. Grey : Il y a une heure, peut-être.

Le sénateur Massicotte : Il y a une heure, donc.

M. Grey : Il coûtait environ 5 $ le boisseau.

Le sénateur Massicotte : Je sais combien coûte un gallon
d’essence. Si c’était de l’éthanol pur, combien coûterait un gallon?

M. Grey : Pour donner une idée, habituellement, le rendement
dans une usine d’éthanol est d’environ 2,8 gallons d’éthanol par
boisseau de maïs.

Le sénateur Massicotte : C’est la réponse à ma question?

M. Grey : Encore une fois, c’est très difficile de répondre. Si vous
faites le calcul, 2,8 gallons le boisseau, à 5 $, ce qui représente
75 p. 100 de notre coût, cela donne un peu moins de 3 gallons
d’éthanol, alors 4 $.

Le sénateur Massicotte : Quatre dollars le gallon ou le litre?

M. Grey : Le gallon.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Tout d’abord, monsieur Quaiattini, mes
compliments pour une très bonne présentation marketing. Vous
faites bien l’éloge de l’utilisation des biotechnologies en matière
d’énergie. Toutefois, ce n’est pas sur ce volet que porteront
mes questions.
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In the early 2000s, I was a regional director for the environment
department in Montérégie, which is a significant corn producing
area. At the time, there was a debate going on over whether corn
should be used to fuel our cars or to feed the planet.

I realize that corn production for industrial purposes and corn
production for human or animal consumption are two very different
propositions. However, both are grown on the same land. To
produce ethanol, you require two raw materials, soil and corn.

Corn production in Canada is growing. Over the next ten
years, production will jump from 8 to 15 million tonnes, which is
roughly double current output.

Growing corn requires a significant amount of pesticides and
chemical fertilizers. Nitrogen, for example, is used at the front-
end of corn production. Nevertheless, nitrogen is the source of
blue-green algae. There are several ethanol plants planned for
Montérégie.

How do you intend to tackle this major environmental issue?
Urban sprawl continues to shrink the amount of cultivable land in
Montérégie. Montérégie lies to the south of Montreal, on the
plains of the Saint Lawrence valley. This is one of the most fertile
plains in all of Canada. It is comparable to those in Western
Canada. The area loses approximately 15,000 hectares annually to
urban sprawl.

What are your plans for tackling the environmental challenge
that increased production in Western Canada and in Quebec has
created over the past 20 years? How does your industry intend to
deal with the issue? I find it difficult to imagine how we are going
to deal with the environmental impact of a doubling in corn
ethanol production over the next few years.

[English]

Mr. Quaiattini: You asked some very important questions. Let
me try to answer the broader question about available
agricultural land and then speak specifically to what I know are
the opportunities being advanced in the province of Quebec.

Looking at the Canadian context with respect to the amount of
agricultural land and more importantly the biomass that we have
available, we can certainly expand the production of ethanol and
biodiesel far beyond what we are currently doing. Let me give you
some perspective.

Right now, we have about 1.9 billion litres of ethanol production
capacity built out to date in a mandated market, which I said begins
next week, that will require 2 billion litres of ethanol.

On the biodiesel side, we have about 160 million litres of
production capacity built out in a mandated market that will
require just over 500 million litres, so we have a ways to go with
biodiesel to build out the necessary capacity.

Dans les années 2000, j’étais directeur général du ministère de
l’Environnement en Montérégie, région où on produit beaucoup
de maïs. À cette époque, un débat entourait la question à savoir si
le maïs devait nourrir nos voitures ou la planète.

Je comprends que la production de maïs industrielle et la
production de maïs à des fins humaines ou animales sont deux
générations différentes. Toutefois, ces deux cultures se font sur les
mêmes terres. Pour produire l’éthanol, vous avez besoin de deux
matières premières soit le sol et le maïs.

La production de maïs au Canada va en augmentant. Dans les
dix prochaines années, elle passera de 8 à 15 millions de tonnes,
soit presque le double de la production actuelle.

La culture du maïs requiert beaucoup de pesticides et d’engrais
chimiques. L’azote, par exemple, est utilisé pour démarrer la
production de maïs. Cependant, il est la source des algues bleues.
En Montérégie, on retrouve plusieurs projets d’implantation
d’usines d’éthanol.

Comment comptez-vous composer avec cette problématique
environnementale majeure? Les sols cultivables, en Montérégie,
sont en décroissance à cause de l’urbanisation. La Montérégie est
située au sud de Montréal, dans la vallée de la plaine du Saint-
Laurent. Il s’agit d’une des plaines les plus fertiles du Canada, si
on la compare à l’Ouest canadien. À chaque année, on perd dans
cette région près de 15 000 hectares au profit de l’urbanisation.

Devant cette augmentation de la production, tant dans l’Ouest
qu’au Québec, comment allons-nous relever ce défi
environnemental, que nous avons a créé depuis 20 ans? De quelle
façon votre industrie relèvera ce défi? J’ai peine à m’imaginer
comment on fera face à la situation environnementale qui règne en
Montérégie alors que la production de maïs doublera au cours des
prochaines années pour fabriquer de l’éthanol.

[Traduction]

M. Quaiattini : Vous avez posé des questions très importantes.
Je vais tenter de répondre à la question concernant les terres
agricoles disponibles, puis je décrirai ce que je connais des
débouchés dans la province de Québec.

Dans le contexte canadien, en ce qui concerne l’ampleur des
terres agricoles et surtout de la biomasse disponible, nous
pouvons certainement accroître la production d’éthanol et de
biodiesel bien au-delà de ce que nous faisons actuellement. Je vais
situer le contexte.

À l’heure actuelle, nous avons une capacité de production
d’environ 1,9 milliard de litres d’éthanol dans un marché autorisé
qui, comme je l’ai dit, commence la semaine prochaine, ce qui
nécessitera 2 milliards de litres d’éthanol.

Pour le biodiesel, nous avons une capacité de production
d’environ 160 millions de litres dans un marché autorisé qui
nécessitera un peu plus de 500 millions de litres, alors il y a encore
beaucoup de chemin à faire afin de bâtir la capacité nécessaire
pour le biodiesel.
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On the ethanol side, we are pretty much there. We have a large
ethanol plant in Ontario that will come online at the beginning of
next year and one additional smaller plant that is now in
production, and that will pretty much get us to the 2 billion that
we need.

However, from a national perspective and particularly in
Western Canada where we have not built out significant
production capacity yet, there is considerable agricultural land
available. Some 5 million to 7 million acres of arable land sit
fallow every year. It is land that is simply not put into production,
in part because the demand for that grain is simply not there.

You are quite correct that in the province of Quebec there is
little capacity to expand traditional first-generation or corn-based
ethanol production. In discussions with the Quebec government,
our industry has been very clear that the level of corn ethanol
production capacity built out in Quebec would be based on the
amount of surplus corn that would be made available, and any
further expansion of ethanol capacity in Quebec would be focused
on next-generation technology, where we would be using agricultural
residue, forestry residue and other biomass as the feedstock.

You are quite correct in your statement that there is little
capacity to do more in Quebec. Therefore, our industry has been
quite sensitive in the discussions we have been having within the
province and with the agricultural partners we have there that the
focus of next-generation development will be the direction we will
go there.

Certainly in Western Canada, we have a significant amount of
capacity to do a lot more production than we are doing now.

The other issue that I think is particularly sensitive, in direct
response to your question, is that it is also important to look at
where yields are going. Almost all of the considerable expansion
of ethanol production that has taken place over the last decade,
both in the United States and in Canada, has been met by the
amount of corn that we are getting out of the ground through
yield growth. About 20 or 25 years ago, we harvested about
70 bushels of corn off one acre of land. Today, the yield is about
150 to 160 bushels an acre. In fact, in Ontario, farmers this year
harvested as high as 200 bushels off that same acre.

[Translation]

Senator Boisvenu: There is a direct correlation to the increase in
corn production and the rise in the use of fertilizers. Increased
corn production, specifically in Quebec, has been made possible
by the large-scale use of fertilizers.

I am aware that a great deal of research has been done, corn
has been genetically modified and the quality enhanced. However,
the increase in corn production shadows the rise in fertilizer use. It
is the latter that worries me.

[English]

Mr. Quaiattini: In fact, it is actually the opposite right now.
These are North American numbers, and they may vary from
region to region. However, if you look at the trend lines currently,

Pour l’éthanol, nous y sommes presque. Nous avons une
grande usine d’éthanol en Ontario qui commencera à tourner au
début de l’an prochain et une autre petite usine qui produit
actuellement, ce qui nous fournira presque les 2 milliards de litres
dont nous avons besoin.

Mais dans une perspective nationale et en particulier dans
l’Ouest canadien où nous n’avons pas encore une grande capacité
de production, il y a beaucoup de terres agricoles disponibles.
De 5 à 7 millions d’acres environ de terre arable restent en jachère
tous les ans. Ces terres ne sont tout simplement pas cultivées, en
partie parce qu’il n’y a pas de demande pour les grains.

Vous avez raison, il y a peu de capacité dans la province de
Québec pour accroître la production traditionnelle d’éthanol de
première génération à partir du maïs. Dans les discussions avec le
gouvernement du Québec, notre industrie a indiqué très clairement
que la capacité de production d’éthanol-maïs au Québec se fonderait
sur la quantité de maïs excédentaire qui serait mise à disposition, et
que toute expansion future de la capacité de production d’éthanol
au Québec serait axée sur la technologie de la prochaine génération,
où nous utiliserions des résidus agricoles, des résidus forestiers et
d’autre biomasse comme charge d’alimentation.

Vous avez raison d’affirmer qu’il y a peu de marge de
manoeuvre pour faire plus au Québec. Par conséquent, notre
industrie a été assez sensible dans les discussions que nous avons
avec la province et avec les partenaires agricoles du Québec au fait
que le développement là-bas sera axé sur les technologies de la
prochaine génération.

Mais dans l’Ouest canadien, nous avons certainement une
grande capacité pour produire beaucoup plus que maintenant.

L’autre aspect qui me paraît délicat, pour répondre directement à
votre question, est qu’il importe également de tenir compte de
l’évolution des rendements. Presque toute l’expansion considérable
de la production d’éthanol au cours de la dernière décennie, tant
aux États-Unis qu’au Canada, est attribuable à la quantité de maïs
que nous récoltons grâce à la croissance des rendements. Il y a 20 ou
25 ans, nous récoltions environ 70 boisseaux de maïs à l’acre. De
nos jours, le rendement est d’environ 150 à 160 boisseaux à l’acre.
De fait, en Ontario, les agriculteurs ont récolté cette année jusqu’à
200 boisseaux à l’acre.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : L’augmentation de la production du maïs
suit la même courbe que la croissance d’utilisation des engrais.
L’accroissement de la production du maïs, particulièrement au
Québec, fut rendu possible grâce à l’utilisation massive des engrais.

Je comprends que des modifications génétiques ont été
effectuées, que la qualité du maïs a augmenté et que beaucoup
de recherche a été faite. Toutefois, la croissance de la production
de maïs suit la croissance de l’utilisation des engrais. L’utilisation
des engrais m’inquiète.

[Traduction]

M. Quaiattini : En réalité, c’est plutôt le contraire actuellement.
Ce sont des statistiques nord-américaines et elles peuvent varier
d’une région à l’autre, Mais si vous regardez les tendances actuelles,
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over the last 10 to 15 years, for the production of corn, nitrogen
fertilizer use is on its way down as the level of corn production has
been going up.

You have touched on the reason, in part; it has a lot to do with
seed modification and biotechnology advancement. We are
producing corn that is pest-resistant and therefore not requiring
more pesticides to be used. We are talking about strains of feedstock
that have the ability to draw nutrients out of the ground without
having to add significantly more fertilizer for that expansion.

None of the corn used for the production of renewable fuels in
Canada is irrigated, so we simply rely on the water that falls out
of the sky with rain. There is no irrigation taking place. Of
particular importance — and Canadian farmers lead in this
area — is the mitigation of soil erosion by using no-till practices.
We are not turning the land over every time we change crops any
longer. We are using very precise technology for planting and for
applying fertilizer so that it is not spread out across an entire field;
it is precisely placed so that the plant can get the maximum
opportunity to extract that nutrient. Canada leads most of the
world in mitigating soil erosion. We have some of the best farmers
leading in that.

The Quebec government, Quebec farmers and our industry
have been particularly engaged. The large ethanol plant in
Varennes, Quebec, by GreenField Ethanol has an agreement with
the farmers that supply corn to that plant that they have to meet a
number of environmental sustainability standards for the
production of that corn before it is allowed to be utilized in the
production of ethanol at that plant. That was negotiated between
the Province of Quebec, GreenField Ethanol and the farmers.
Approximately 400 farmers in the region supplied corn, and we
think it is actually a best practices sustainability model that is
quite progressive for ensuring environmental mitigation in the
production of ethanol.

[Translation]

Senator Boisvenu: I would like to conclude by pointing out
that, in Quebec, the use of animal-based fertilizers and manure is
regulated. However, there are as yet no such standards for
chemical fertilizer use. Let me give you an example. You refer to
nitrogen as a starter. Producers, whose initial nitrogen starter
application is followed by rain, will be permitted to retreat their
corn crop.

There are indeed agreements between farmers governing the
use of animal-based fertilizers, specifically slurry. However, I
would doubt that any such agreement exist in relation to the use
of chemical fertilizers.

[English]

The Chair: Things clearly have changed a bit since you were an
haut fonctionnaire concerned with the environment, but it is
very interesting.

depuis 10 à 15 ans, pour la production de maïs, l’utilisation
d’engrais azotés diminue nettement à mesure que la production de
maïs augmente.

Vous avez évoqué la raison, en partie; c’est beaucoup
attribuable à la modification des semences et aux progrès
biotechnologiques. Nous cultivons du maïs qui résiste aux
ravageurs et qui, par conséquent, ne demande pas plus de
pesticides. Il est question de souches de charges d’alimentation qui
peuvent extraire les nutriments du sol sans qu’il faille ajouter
beaucoup plus d’engrais pour permettre cette expansion.

Le maïs utilisé pour la production de carburants renouvelables au
Canada n’est jamais irrigué, alors nous comptons seulement sur l’eau
qui tombe du ciel quand il pleut. Il n’y a aucune irrigation. Ce qui est
particulièrement important — et les agriculteurs canadiens sont des
chefs de file dans ce domaine —, c’est l’atténuation de l’érosion des
sols par des pratiques sans labour. Nous ne labourons plus chaque
fois que nous changeons de culture. Nous utilisons une technologie
très précise pour semer et pour appliquer l’engrais afin que l’engrais
ne soit pas appliqué dans tout le champ; il est appliqué de façon à ce
que la plante ait le plus de chance d’extraire ce nutriment. Le Canada
est presque le chef de file incontesté de l’atténuation de l’érosion des
sols, grâce à certains des meilleurs agriculteurs.

Le gouvernement du Québec, les agriculteurs du Québec et notre
industrie ont été particulièrement mobilisés. La grande usine
d’éthanol de GreenField Ethanol à Varennes, au Québec, a une
entente avec les agriculteurs qui l’approvisionnent en maïs afin
qu’ils respectent des normes de durabilité environnementale dans la
production de ce maïs, pour qu’il puisse être utilisé dans la
production d’éthanol à l’usine. Une entente a été négociée entre la
province de Québec, GreenField Ethanol et les agriculteurs.
Environ 400 agriculteurs de la région fournissent le maïs, et nous
pensons que c’est un modèle de pratiques exemplaires de durabilité,
assez progressiste pour assurer l’atténuation environnementale dans
la production d’éthanol.

[Français]

Le sénateur Boisvenu : Je conclurais en disant qu’il faut
comprendre que, au Québec, les engrais animaux, le fumier,
sont contrôlés par des normes, mais on ne contrôle pas encore
l’utilisation des engrais chimiques. Je vous donne un exemple :
vous parlez toujours de l’azote comme démarreur. Un fermier
part une production de maïs, une pluie survient, arrosant le sol, il
sera autorisé à remettre une autre application d’azote.

C’est vrai qu’il y a eu des ententes entre les producteurs
agricoles dans l’utilisation d’engrais animal, surtout en ce qui
concerne les lisiers, mais, dans l’utilisation des engrais chimiques,
je doute qu’il y ait eu une entente.

[Traduction]

Le président : La situation a un peu changé depuis que vous
étiez haut fonctionnaire chargé de l’environnement, mais c’est
très intéressant.
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Senator Peterson: Thank you, gentlemen, for your presentation.
You mentioned that you want to be an energy supplier to the world.
Are you mandated in all provinces now?

Mr. Quaiattini: Senator, I will start west and come east. British
Columbia has a 5 per cent ethanol mandate and a 3 per cent
biodiesel mandate growing to 5 per cent. That came into effect
January 1 of this year.

Alberta has a 5 per cent ethanol mandate and a 2 per cent
biodiesel mandate that will come into effect on April 1, 2011.

In Saskatchewan, a 7.5 per cent ethanol mandate has been in
place for a number of years. Saskatchewan, as you will appreciate,
was one of the first jurisdictions to mandate the use of ethanol. The
Wall government has committed to bringing in a biodiesel standard,
and we are hopeful that commitment will be fulfilled in 2011.

Manitoba has an 8.5 per cent ethanol mandate, which has been
in effect for a number of years, and a biodiesel standard that came
into effect in November 2009.

Ontario has a 5 per cent ethanol mandate that came into effect
in 2007.

Quebec does not have a mandated requirement but a target of
5 per cent by 2012, in which they have committed to using next-
generation biofuels. As I responded to the previous senator, that
is the focus the Quebec government has taken.

There are no renewable fuel standards in place in Atlantic
Canada, and as the committee knows, the national mandate
comes into effect next week for the 5 per cent for ethanol and a
commitment in 2011 for a 2 per cent mandate nationally.

Senator Peterson: Just meeting that demand will tax your
facilities now, will it not?

Mr. Quaiattini: Yes. The 5 per cent mandate that comes into
effect next week will require some 2 billion litres of ethanol to be
blended, and we are at 1.9 billion litres of production capacity
currently with some additional plants coming online. We will
certainly build up enough to meet that mandate on the ethanol
side.

On the biodiesel side, we do have a way to go. The absence of
having a firm start date in 2011 for that mandate to come into
effect has affected capital decisions about building out additional
production capacity, so certainly our request of the government is
to move swiftly with fulfilling that commitment. We are optimistic
that the government will do so at the beginning of the year.

Senator Peterson: Do you have anything imported now?

Mr. Quaiattini: We do have some imported, certainly on the
biodiesel side with the mandates in place in British Columbia and
some of the pre-compliance that is happening in Alberta and
Manitoba. We do have U.S. biodiesel that is making its way into
the Canadian market, but equally we also have Canadian-
produced biodiesel, which is primarily concentrated in Ontario

Le sénateur Peterson : Merci, messieurs, pour votre exposé.
Vous avez mentionné que vous voulez être un fournisseur
d’énergie pour le monde entier. Avez-vous un mandat dans
toutes les provinces actuellement?

M. Quaiattini : Sénateur, j’irai d’ouest en est. La Colombie-
Britannique a un mandat d’éthanol de 5 p. 100 et un mandat de
biodiesel de 3 p. 100, qui montera à 5 p. 100. C’est entré en
vigueur le 1er janvier de cette année.

L’Alberta a un mandat d’éthanol de 5 p. 100 et un mandat de
biodiesel de 2 p. 100, qui entreront en vigueur le 1er avril 2011.

En Saskatchewan, un mandat d’éthanol de 7.5 p. 100 est en
place depuis quelques années. Comme vous le savez, la
Saskatchewan a été l’une des premières provinces à autoriser
l’utilisation de l’éthanol. Le gouvernement Wall s’est engagé à
établir une norme pour le biodiesel, et nous espérons que cet
engagement sera tenu en 2011.

Le Manitoba a un mandat d’éthanol de 8,5 p. 100, qui existe
depuis quelques années et une norme pour le biodiesel qui est
entrée en vigueur en novembre 2009.

L’Ontario a un mandat d’éthanol de 5 p. 100, qui est entré en
vigueur en 2007.

Le Québec n’a pas de mandat, mais il a une cible de 5 p. 100 de
biocarburants de la prochaine génération en 2012. Comme je l’ai
indiqué au sénateur précédent, c’est l’orientation que le
gouvernement du Québec a prise.

Il n’y a pas de normes sur les carburants renouvelables dans la
région de l’Atlantique et, comme le sait le comité, le mandat
national entre en vigueur la semaine prochaine pour les 5 p. 100
d’éthanol et il y a un engagement de mettre en place un mandat de
2 p. 100 en 2011.

Le sénateur Peterson : Vos installations auront du mal à
répondre à la demande, n’est-ce pas?

M. Quaiattini : Oui. Le mandat de 5 p. 100 qui entre en
vigueur la semaine prochaine nécessitera quelque 2 milliards de
litres d’éthanol à mélanger, et nous avons actuellement une
capacité de production de 1,9 milliard de litres, et certaines usines
qui commencent à tourner. Nous aurons une expansion suffisante
pour remplir le mandat pour l’éthanol.

Pour le biodiesel, nous sommes encore loin. L’absence de date
ferme pour le début du mandat en 2011 a influencé des décisions
capitales sur la construction de capacités de production
supplémentaires, alors nous souhaiterions certainement que le
gouvernement agisse rapidement pour tenir cet engagement. Nous
sommes optimistes que le gouvernement le fera au début de la
nouvelle année.

Le sénateur Peterson : Avez-vous des importations actuellement?

M. Quaiattini : Nous en avons un peu, certainement pour le
biodiesel, vu les mandats en place en Colombie-Britannique et les
travaux de préconformité en cours en Alberta et en Manitoba.
Nous avons du biodiesel américain qui entre sur le marché
canadien, mais nous avons aussi du biodiesel canadien, qui se
concentre principalement en Ontario et au Québec, exporté sur le
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and Quebec, going into the U.S. market. We have not quite built
out enough capacity in Western Canada to meet the mandated
requirements, thus they are currently supported by U.S.-imported
biodiesel. In Ontario and Quebec, in the absence of mandated
markets, the current production is going into the U.S. market
right now.

Under NAFTA, the North American Free Trade Agreement,
we have a free flow of fuel, and we certainly expect that to
continue. We will be competitive in that marketplace.

The Chair: Just for our viewers, when you say ‘‘we’’ all the
time, you mean the members of your association, the actual
Canadian industry?

Mr. Quaiattini: That is correct. We represent only the Canadian
industry, senator.

The Chair: When you use the term ‘‘mandate,’’ you are saying
these are rules that have been legislated in one form or another
requiring a percentage or proportion of automotive fuel to be
blended with biodiesel or ethanol?

Mr. Quaiattini: That is correct, senator

The Chair: It is either a federal regulation, the new one coming
in, or provincial regulations?

Mr. Quaiattini: That is correct.

The Chair: Those mandates are designed, again in the simplest
form, to reduce the emissions of CO2 from the burning of the fuel;
is that correct?

Mr. Quaiattini: That is certainly one of the public policies that
governments, both federal and provincial, have set for the
industry. As I said in my comments, on a life-cycle assessment
basis, looking at the greenhouse gas footprint of ethanol
compared to traditional fossil fuel, there is a 62 per cent benefit
that comes from ethanol, and on biodiesel it is a very impressive
99 per cent GHG benefit compared to traditional diesel fuel.

You are correct, senator. One of the public policy drivers that
governments wanted to achieve in bringing these mandates forward
is to have that cleaner-burning fuel in the transportation sector in
order to bring down greenhouse gases. As I suspect this committee
is quite sensitive to, fully 25 per cent to 30 per cent of all
greenhouse gases emitted come from the transportation sector.

The Chair: We had a number of 28 per cent.

Mr. Quaiattini: That is correct.

Senator Neufeld: I want to deal with two issues, one being cold-
weather performance. Having lived pretty well all my life in the
North and having worked in the Arctic in construction and having
handled as a bulk agent diesel fuel and gasoline for some 13 years, I
am familiar with diesel gelling and with seeing, at minus 40 and
minus 50 degrees, diesel gel.

I know there have been ongoing tests, and you say you have
dealt with it. I know that in B.C. when we put in our standards we
wanted to actually reflect that in the North and really get more

marché américain. Nous n’avons pas tout à fait la capacité
suffisante dans l’Ouest canadien pour répondre aux besoins des
mandats, et nous sommes donc appuyés actuellement par du
biodiesel importé des États-Unis. En Ontario et au Québec, en
l’absence de normes, la production actuelle est exportée sur le
marché américain actuellement.

En vertu de l’ALENA, l’Accord de libre-échange nord-
américain, nous avons un commerce libre du carburant et nous
nous attendons certainement à ce qu’il continue. Nous serons
concurrentiels sur ce marché.

Le président : Simple précision pour nos auditeurs, quand vous
dite « nous », vous voulez dire les membres de votre association,
l’industrie canadienne?

M. Quaiattini : Oui. Nous ne représentons que l’industrie
canadienne, sénateur.

Le président : Quand vous utilisez le terme « mandat », ce sont
des règles qui ont été établies d’une façon ou d’une autre, pour
exiger qu’un pourcentage ou une proportion du carburant
automobile soit mélangé avec du biodiesel ou de l’éthanol?

M. Quaiattini : Exactement, sénateur.

Le président : Un règlement fédéral, comme celui qui entre en
vigueur est fédéral, ou un règlement provincial?

M. Quaiattini : Oui.

Le président : Ces mandats visent, pour simplifier les choses, à
réduire les émissions de CO2 liées à la combustion de carburant,
n’est-ce pas?

M. Quaiattini : C’est certainement l’une des politiques
publiques que les gouvernements, fédéral et provinciaux, ont
établies pour l’industrie. Comme je l’ai dit dans ma déclaration,
quand on se fonde sur une évaluation du cycle de vie, l’empreinte
carbone de l’éthanol par rapport au carburant fossile donne un
avantage de 62 p. 100 à l’éthanol, et pour le biodiesel, il y a une
réduction très impressionnante de 99 p. 100 des gaz à effet de
serre comparativement au diesel traditionnel.

Vous avez raison, sénateur. L’un des objectifs de politique
publique que les gouvernements voulaient atteindre en établissant
ces mandats était de se doter de carburants plus propres dans le
secteur des transports afin de réduire les gaz à effet de serre. Je
suppose que le comité est au courant que de 25 p. 100 à 30 p. 100
de toutes les émissions de gaz à effet de serre viennent du secteur
des transports.

Le président : Nous avions entendu dire 28 p. 100.

M. Quaiattini : C’est exact.

Le sénateur Neufeld : Je voudrais examiner deux aspects, le
premier étant le rendement à basse température. Ayant vécu
presque toute ma vie dans le Nord, ayant travaillé dans la
construction dans l’Arctique et ayant été agent de distribution en
vrac de diesel et d’essence pendant environ 13 ans, j’ai vu du diesel
figer à moins 40 et moins 50.

Je sais qu’il y a eu des tests continus et vous affirmez les avoir
réussis. Je sais que, lorsque nous avons voulu mettre en place nos
normes en Colombie-Britannique, nous voulions qu’elles reflètent
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happening in the South where it is warmer than in the North. Are
you telling me now that 2 per cent biodiesel will not gel at minus
40 and minus 50 degrees? Have you discovered that in your tests,
and has that been under strict rules or in general purpose?

Mr. Quaiattini: I will give you a little bit of an answer, senator,
with respect to the demonstration work we have done in Canada
in the climate you were talking about, and I will get Mr. Moser to
respond with a little more detail regarding the usage of biodiesel
in the fleets.

When the government announced in 2007 its intent to move
ahead with biodiesel blending in Canada, the provision placed on
the industry was that we needed to demonstrate technical feasibility
in all Canadian climates, so we were part of a joint effort that
commenced in 2007-08. The Alberta biodiesel demonstration project
used a variety of biodiesel blends, both tallow-based and oilseed-
based biodiesel, in transport trucks going between Edmonton and
Fort McMurray in the spring, in the summer and in the middle of
the winter when it was minus 40 degrees Celcius with the unique
climate our wonderful country has. That project took place
between 2007 and 2008 using a variety of blends and a number of
tests, including allowing those trucks to sit over a weekend and not
be running and then restarting them up. These tests were to go
exactly to the cold weather filtration and gelling issues.

That project was a $4-million joint initiative between the
federal government, the Province of Alberta and the Canadian
renewable fuels industry. The oil industry partnered with us as
well. That report was published in January 2009, and it absolutely
demonstrated that biodiesel is technically feasible and can be used
in all weather climates.

I will let Mr. Moser speak more specifically on the technical
aspects of that work.

Todd Moser, Secretary, Canadian Renewable Fuels Association:
The Alberta research demonstration initiative proved that out by
putting it in one of the harshest climates in Canada to see if it
works. The results of that study were that yes, it does work.

I think you can appreciate the fact that even distillate products
require proper care and handling. You will not take a seasonal,
light-cycle oil into the Far North; you will invite problems.
Prudent care and handling is definitely required. You will not do
crazy things like do high-level blends with seasonal distillate
products and take it to the Far North. I know our friends in the
oil industry are well versed in the issue and at being able to
control it.

We have been using biodiesel blends since 2002. Part and
parcel of building our demonstration plant was participating in a
number of demonstration projects like the Bio Bus, and BioMer
in Quebec. We also used it in our fleet in our Rothsay facility in
Montreal. We expanded its use, and we are now using 149 tractor-
trailer trucks in the Rothsay fleet running on biodiesel blends
year-round.

ce qui se passe dans le Nord et qui arrive de plus en plus souvent
dans le Sud, où il fait plus chaud que dans le Nord. M’affirmez-
vous maintenant que du biodiesel à 2 p. 100 ne figera pas à moins
40 et moins 50? Avez-vous découvert cela dans vos tests, et sous
des règles strictes ou dans un usage général?

M. Quaiattini : Je vais vous répondre brièvement, sénateur, en
ce qui concerne les travaux de démonstration que nous avons
effectués au Canada dans le climat que vous avez décrit, et je
demanderai à M. Moser de donner des précisions sur l’utilisation
du biodiesel dans les parcs de véhicules.

Lorsque le gouvernement a annoncé en 2007 son intention d’aller
de l’avant avec les mélanges de diesel au Canada, la condition
imposée à l’industrie était que nous devions démontrer la faisabilité
technique dans tous les climats canadiens. Nous avons donc
participé à un effort concerté qui a commencé en 2007-2008. Le
projet de démonstration du biodiesel en Alberta a utilisé divers
mélanges de biodiesel, de suif et d’oléagineux, dans des camions de
transport circulant entre Edmonton et Fort McMurray au
printemps, l’été et en plein hiver quand il faisait moins 40 degrés,
dans le climat unique de notre merveilleux pays. Ce projet, réalisé
de 2007 à 2008, a utilisé divers mélanges et fait divers tests, y
compris laisser les camions sans tourner pendant une fin de
semaine, puis les faire démarrer. Ces tests visent précisément à tenir
compte du temps froid et des problèmes de gélification.

Ce projet de 4 millions de dollars était une initiative conjointe
du gouvernement fédéral, de la province de l’Alberta et de
l’industrie canadienne des carburants renouvelables. L’industrie
pétrolière s’est aussi alliée à nous. Le rapport a été publié en
janvier 2009, et il a démontré sans aucun doute que le biodiesel est
techniquement faisable et peut être utilisé par tout temps.

Je laisserai M. Moser décrire plus précisément les aspects
techniques de ce travail.

Todd Moser, secrétaire, Association canadienne des carburants
renouvelables : Le projet de démonstration de l’Alberta en a fait la
preuve en l’utilisant dans l’un des climats les plus rigoureux du
Canada afin de voir s’il fonctionnait. Les résultats de l’étude
démontrent que oui, il fonctionne.

Vous comprendrez certainement que même les produits de
distillat doivent être bien entreposés et bien utilisés. Vous
n’utilisez pas du gasoil léger de craquage catalytique dans le
Grand Nord, sinon vous vous attirez des problèmes. Il faut
définitivement de la prudence dans l’entretien et la manutention.
Vous ne faites pas des folies comme utiliser des mélanges à
pourcentage élevé avec des produits de distillat saisonniers dans le
Grand Nord. Je sais que nos amis de l’industrie pétrolière
connaissent bien le problème et peuvent le contrôler.

Nous utilisons des mélanges de biodiesel depuis 2002. La
participation à plusieurs projets de démonstration comme le
Bio Bus, et BioMer au Québec faisait partie intégrante de la
construction de notre usine de démonstration. Nous les avons
aussi utilisés dans notre parc de véhicules de Rothsay à Montréal.
Nous avons élargi cette utilisation et faisons maintenant rouler
toute l’année 149 camions gros porteurs du parc de Rothsay à
l’aide de mélanges de biodiesel.
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We did our own blending up to the fall of this year. Now
FS PARTNERS, a fuel distributor in Ontario, does some of the
blending for us in Ontario.

We have not had any issues, although we operate in some
pretty harsh climates. If you want to sit down on the top of our
tanks down at Sainte-Catherine on the St. Lawrence Seaway, it
gets chilly there in January. We have been running that fleet on
biodiesel blends since 2002. In fact, we even have B100 trucks that
run in April through to October. They are modified vehicles and
they are out of warranty, so we do go above and beyond the
original equipment manufacturer recommendation blend rates.
We can do that because they are out of warranty, but we do not
have issues with those trucks either.

We had to prove to ourselves as well as to the producers of this
fuel that it would stand the test of time. Running 149 trucks in the
Maple Leaf fleet, we will have travelled 19 million kilometres on
biodiesel blends. We average about a 10 per cent blend, and I can
tell you this product works, because we use it.

Senator Neufeld: I fully understand you do not go out there
and use summer diesel blend. I understand that, and I appreciate
your response.

I will qualify that a bit. In Fort McMurray and where I live, we
might think it is harsh, but the harshest weather is in the Arctic. I
do not think we have had any demonstrations, but I would ask:
Have there been demonstrations using biodiesel at a 2 per cent
mix in that harsh climate of the Arctic?

Mr. Moser: I am not aware of any transport studies, but I do
know that biodiesel will find its way into mining applications. I do
not know how far north, to be honest, but it is an attractive
product, particularly in deep mines, because of its low flashpoint.

We tend to always go to the big Mack truck when we think of
biodiesel, but it has other applications— for example, if you have
indoor storage tanks for an engine-generator, or for mining
applications.

Senator Neufeld: You can use summer diesel in those and
probably do, in many cases. Thank you very much for that.

Mr. Quaiattini: You would also be aware that the mandate you
brought into effect as minister in British Columbia provides the
oil industry the flexibility of where they make the decisions of
doing that blending, and the national mandate for 2 per cent will
do exactly the same thing. Newfoundland and Labrador, for
example, is exempt under the 2 per cent mandate, as are the
territories. The flexibility has been built into the regulation to give
the oil industry that flexibility of having them meet those
mandated requirements on average.

The Chair: Is temperature the main reason for the exemptions?

Nous avons fait nos propres mélanges jusqu’à cet automne.
Maintenant, FS PARTNERS, un distributeur de carburant de
l’Ontario, effectue certains mélanges pour nous en Ontario.

Nous n’avons pas eu de problèmes, même si nous fonctionnons
dans des climats plutôt rigoureux. Assoyez-vous au-dessus de nos
réservoirs à Sainte-Catherine le long de la Voie maritime du Saint-
Laurent et vous verrez qu’il n’y fait pas chaud en janvier. Nous
faisons rouler ce parc de véhicules avec des mélanges de biodiesel
depuis 2002. De fait, nous avons même des camions B100 qui
roulent d’avril à octobre. Ce sont des véhicules modifiés, qui ne sont
sous garantie, alors nous augmentons les taux de mélange
recommandés par le fabricant de matériel d’origine. Nous
pouvons le faire parce que les camions ne sont plus sous garantie,
mais nous n’avons pas de problème non plus avec ces camions.

Nous avons dû nous prouver à nous-mêmes et prouver aux
producteurs de ce carburant qu’il résisterait à l’épreuve du temps. À
l’aide de 149 camions du parc de Maple Leaf, nous aurons parcouru
19 millions de kilomètres avec des mélanges de biodiesel. Nous
faisons un mélange d’environ 10 p. 100, et je peux vous assurer que
ce produit fonctionne, parce que nous l’utilisons.

Le sénateur Neufeld : Je comprends pleinement que vous
n’utilisez pas de mélanges de diesel d’été. Je le comprends et je
comprends votre réponse.

Mais j’apporterai une petite précision. À Fort McMurray et où
je vis, nous pensons peut-être que le climat est rigoureux, mais le
climat le plus rigoureux, c’est celui de l’Arctique. Je ne crois pas
qu’il y ait eu de démonstrations, mais je vous demande : Y a-t-il
eu des démonstrations à l’aide de biodiesel à un mélange de
2 p. 100 dans le climat rigoureux de l’Arctique?

M. Moser : Je ne suis pas au courant d’études sur les
transports, mais je sais que le biodiesel se retrouve dans les
applications minières. Je ne sais pas jusqu’où dans le Nord, pour
dire la vérité, mais c’est un produit attrayant dans les mines
profondes, à cause de son faible point d’inflammation.

Nous avons tendance à toujours imaginer le gros camion Mack
quand nous parlons de biodiesel, mais il a d’autres applications—
par exemple, dans des réservoirs intérieurs pour les groupes
électrogènes ou dans les applications minières.

Le sénateur Neufeld : Vous pouvez utiliser du diesel d’été dans ces
cas et vous le faites probablement, bien souvent. Merci beaucoup.

M. Quaiattini : Vous savez probablement aussi que le mandat
que vous avez établi, à titre de ministre en Colombie-Britannique
donne à l’industrie pétrolière le choix de décider où se fait ce
mélange, et que le mandat national de 2 p. 100 fera exactement la
même chose. Terre-Neuve-et-Labrador, par exemple, est exclu du
mandat de 2 p. 100, tout comme les territoires. Le règlement est
souple et donne à l’industrie pétrolière cette souplesse qui permet
de répondre aux exigences par une moyenne.

Le président : La température est-elle la principale raison
des exclusions?

9-12-2010 Énergie, environnement et ressources naturelles 16:21



Mr. Quaiattini: I do not know whether that would be the main
reason. Again, we wanted to ensure that the oil companies, who
trade and swap fuel among each other, and the business practice
in which they operate should have that flexibility built in to make
the decisions. Trucks have a warranty for up to as high as B20.
There are standards in place— ethanol up to E10. They have the
flexibility to concentrate that blending in certain regions to get
maximum use. There will be other parts that may not be covered,
but we accepted that in the regulatory process.

Senator Neufeld: I am asking these questions in response to the
people who were here from the Canadian Petroleum Products
Institute, CPPI, just a week ago, telling us that this will not work
in northern applications. I am getting the complete opposite from
you folks, and they are on the other side, so I will kind of figure
out where to cut that down the middle.

I know that one of their biggest issues is different standards
across the country. I think we can all understand it would be nice
to have one standard— not nice, almost mandatory. There has to
be one standard across the country.

There has been a lot of talk, and there were a few questions
about it earlier, that when you grow oilseeds to make biodiesel,
you are not saving much as far as greenhouse gas emissions go
because you have to farm the land; you have to do all those kinds
of things, and it is a net neutral.

You are telling me something different, I believe. I would be
interested in your expanding on that a bit because that is the story
out there. There are many other questions about taking food out
of people’s mouths, which I understand is not what we are doing,
but you can tell me about the difference — how much you are
saving and a little bit more explanation.

Mr. Quaiattini: Again, senator, one of the public policy drivers
governments were looking for in mandating the use of renewable
fuels was that GHG-reduction benefit. We take that issue very
seriously as an industry, so much so that we went out and asked a
third party to do a life-cycle assessment analysis on the ethanol
and biodiesel that we produce in Canada. The term often used is
‘‘well to wheels.’’ It is an assessment from literally the planting of
the grain and oilseed right through to consumers filling their gas
tanks and driving their vehicles— that whole life-cycle assessment
evaluation on the full production of the renewable fuel and its use.

For ethanol, that greenhouse gas emission benefit, as
compared to traditional fossil fuel, is a 62 per cent reduction
benefit. On the biodiesel side, given that the majority of the
biodiesel that we produce and use in Canada currently is used
restaurant grease and rendered animal fat— I am careful not call
it a waste product because sometimes I get in trouble when I use
that term because it does have a value — that greenhouse gas
emission benefit is as high as 99 per cent.

M. Quaiattini : Je ne le sais pas. Nous voulions nous assurer
que les pétrolières, qui s’échangent du carburant entre elles, et leur
mode de fonctionnement commercial soient assez souples pour
que les pétrolières puissent prendre les décisions. Les camions
sont garantis jusqu’à des niveaux aussi élevés que B20. Il y a des
normes en place — jusqu’à E10 pour l’éthanol. Elles ont le choix
de concentrer ce mélange dans certaines régions pour obtenir une
utilisation maximale. D’autres régions ne seront peut-être pas
visées, mais nous l’avons accepté dans le processus réglementaire.

Le sénateur Neufeld : Je pose ces questions pour répondre aux
gens de l’Institut canadien des produits pétroliers, l’ICPP, qui
sont venus ici, il y a une semaine, et qui soutenu que cela ne
fonctionnera pas dans les applications septentrionales. Vous dites
le contraire, et ils sont de l’autre côté, alors je suppose que la
vérité est entre les deux.

Je sais que l’un de leurs plus gros problèmes est que les normes
varient d’un bout à l’autre du pays. Nous pouvons tous
comprendre qu’il serait bien d’avoir une seule norme — pas
seulement bien, presque obligatoire. Il faut une norme unique
dans tout le pays.

On a largement expliqué, et il y a eu quelques questions à ce
sujet plus tôt, que cultiver des oléagineux pour produire du
biodiesel ne réduit pas beaucoup les émissions de gaz à effet de
serre, parce qu’il faut cultiver la terre et faire toutes sortes de
chose qui rendent l’opération neutre finalement.

Vous me dites autre chose, je crois. J’aimerais que vous précisiez
votre pensée, parce que c’est ce qu’on entend. Il y a de nombreuses
autres questions concernant le fait qu’on enlève des aliments de la
bouche des gens. Je crois comprendre que ce n’est pas ce que nous
faisons, mais pouvez-vous me décrire la différence— combien vous
économisez, et me donner une brève explication.

M. Quaiattini : Encore une fois, sénateur, l’un des objectifs de
politique publique des gouvernements pour autoriser l’utilisation
des carburants renouvelables était l’avantage de la réduction des
GES. Nous prenons cette question très au sérieux, en tant
qu’industrie, à tel point que nous avons demandé à une tierce
partie de faire une évaluation du cycle de vie de l’éthanol et du
biodiesel que nous produisons au Canada. On parle parfois de
rendement énergétique global. Il s’agit d’une évaluation qui part
du moment où la semence est mise en terre jusqu’à ce que les
consommateurs fassent le plein et roulent dans leurs véhicules,
c’est une évaluation de tout le cycle de vie de la production et de
l’utilisation des carburants renouvelables.

Pour l’éthanol, l’avantage du point de vue des émissions de gaz à
effet de serre, par rapport au carburant fossile traditionnel, est une
réduction de 62 p. 100. Pour le biodiesel, étant donné que la plus
grande partie du biodiesel que nous produisons et consommons au
Canada actuellement provient d’huiles de cuisson et de graisses
animales transformées — je fais attention de ne pas parler de
déchets parce que je m’attire parfois des ennuis si j’utilise ce terme,
vu que ces produits ont une valeur—, la réduction des émissions de
gaz à effet de serre peut atteindre 99 p. 100.
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On the oilseed side, we do have canola biodiesel that is produced
in Western Canada in small quantities right now. That greenhouse
gas emission benefit number is between 75 per cent and 80 per cent.
It is a significant environmental benefit that comes from that use,
and it does use life-cycle assessment modelling.

In fact, Natural Resources Canada developed the model that is
used. It is called GHGenius. On a global basis, it is considered to
be one of the best life-cycle assessment models because it takes in
many of the energy inputs and many of the factors in calculating
the numbers that I am sharing with the committee now. We are
happy to have that scrutiny.

Senator Neufeld: What was the company you hired?

Mr. Quaiattini: As we say in the report, it is a company called
Cheminfo Services Inc, which is an engineering and
environmental expert company. It uses the GHGenius Natural
Resources Canada model.

The Chair: Senator Massicotte says it is page 40 of the report.
Thank you for that.

Senator Massicotte: It is complicated. It will not tell you very
much, at least for me, but I am surprised at that percentage; it is
amazing.

Senator Brown: Gentlemen, I want to know whether you have
covered all of the things of transportation across provinces. I
know we have the Canadian Wheat Board, and we have some
problems getting red diesel out of Saskatchewan into Alberta.
These regulations always infuriate farmers. Have you had to deal
with any of those yet, or is it because you are upgrading from
feedstock to petroleum product of some kind that you are not
affected by those organizations?

Mr. Quaiattini: No barriers exist to the industry either in terms
of feedstock provision or the flow of ethanol or biodiesel between
provincial jurisdictions. Fortunately, we think the rules put in
place by those provinces that led the effort to bring in renewable
fuel mandates within their jurisdictions have done so in a way that
works. We would continue to talk to governments to encourage
that those kinds of restrictions not be put in place.

As we say in the document, we are certainly building out the
production capacity to meet the Canadian demand that is being
created through these mandates, but when you look south of the
border, on a comparative basis, the ethanol mandate in the
United States will require 36 billion gallons of ethanol to be
blended by 2022. To put that into perspective, just that ethanol
mandate alone is four times the entire transportation fuel we use
in Canada on an annual basis. It is a significantly large demand
that the U.S. is moving towards in the use of renewable fuels. On
top of that, there is a 1 billion gallon mandate for biodiesel in the
U.S. market.

Given the fact that we have significant biomass available to us
in Canada, we would like to think that over time, not in the near
term but over time, we would build out production capacity here
in Canada to where we would actually be exporting the fuel, much

Dans le cas des oléagineux, du biodiesel de canola est produit
dans l’Ouest canadien en petites quantités actuellement. La
réduction des gaz à effet de serre se situe entre 75 p. 100 et
80 p. 100. C’est un avantage environnemental important tiré de
cette utilisation, obtenu dans un modèle d’évaluation du cycle de vie.

De fait, Ressources naturelles Canada a élaboré le modèle
utilisé. Il s’appelle GHGenius. À l’échelle mondiale, il est
considéré comme l’un des meilleurs modèles d’évaluation du
cycle de vie, parce qu’il tient compte de nombreux intrants
énergétiques et de nombreux facteurs pour calculer les chiffres que
je communique au comité. Nous sommes heureux d’être examinés
de la sorte.

Le sénateur Neufeld : Quel est le nom de l’entreprise que vous
avez embauchée?

M. Quaiattini : Comme nous l’indiquons dans le rapport, c’est
une entreprise appelée Cheminfo Services Inc., des experts en
génie et en environnement. Elle utilise le modèle GHGenius de
Ressources naturelles Canada.

Le président : Le sénateur Massicotte dit que c’est indiqué à la
page 40 du rapport. Merci pour l’information.

Le sénateur Massicotte : C’est compliqué. Cela ne nous dit pas
grand-chose, à moi en tout cas, mais je suis étonné du
pourcentage; c’est impressionnant.

Le sénateur Brown : Messieurs, j’aimerais savoir si vous avez
couvert tous les aspects du transport dans toutes les provinces. Je
sais qu’il y a la Commission canadienne du blé, et quelques
problèmes pour transporter du diesel rouge de la Saskatchewan
vers l’Alberta. Ces règlements enragent toujours les agriculteurs.
Avez-vous été confrontés à ces problèmes jusqu’ici, ou est-ce
parce que vous passez de la matière première à un produit
pétrolier que vous n’êtes pas touchés par ces organisations?

M. Quaiattini : Il n’y a pas d’obstacles pour l’industrie, ni pour
obtenir la charge d’alimentation ni dans le flux de l’éthanol ou du
biodiesel entre les provinces. Heureusement, nous pensons que les
règles établies dans les provinces qui ont été à l’avant-garde des
mandats pour les carburants renouvelables chez elles l’ont fait
d’une manière qui fonctionne. Nous continuons de parler aux
gouvernements pour les inciter à ne pas mettre en place ce genre
de restrictions.

Comme nous le disons dans le document, nous accroissons
notre capacité afin de répondre à la demande canadienne créée
par ces mandats, mais quand on regarde au sud de la frontière,
pour avoir un point de comparaison, le mandat d’éthanol aux
États-Unis nécessitera 36 milliards de gallons d’éthanol à
mélanger d’ici 2022. Pour mettre ce chiffre en perspective, ce
seul mandat d’éthanol représente le quadruple du carburant de
transport utilisé annuellement au Canada. C’est une demande très
forte que les États-Unis cherchent à créer pour l’utilisation des
carburants renouvelables. Il y a également un mandat de
1 milliard de gallons pour le biodiesel sur le marché américain.

Étant donné que nous avons une importante biomasse à notre
disposition au Canada, nous osons espérer qu’avec le temps, pas à
court terme, mais à long terme, nous accroîtrons notre capacité de
production au Canada au point de pouvoir exporter du
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like we do in Alberta and Saskatchewan now on the oil side,
rather than what is happening. As I explained earlier, we are
exporting canola into the U.S. market to be processed into
biodiesel, and that biodiesel is coming back into Canada to serve
the mandates in British Columbia, the ones about to come into
effect in Alberta and already in Manitoba.

We do not see that value-added processing of canola
happening in Western Canada yet, but we do see the canola
leaving the country and coming back in as a processed product.
We would like to see that value-added process happening here.
We certainly have the capacity and technology to do it. We are
just getting started. We need to do more. Our capacity to create
that certainty of market is what is important in bringing the start
date in for the biodiesel mandate we have asked for.

Senator Brown: I understand what you are saying between the
U.S. and Canada, but we have more problems interprovincially
when it comes to trade than we do with the United States. We
always have had. For instance, Saskatchewan has had red diesel
for many years, and we were not allowed to bring it into Alberta.
I could never understand that. It was proven to be better, provide
longer life for the engines and everything else, but we could not
get our hands on it. Alberta had restrictions against it. I think the
Saskatchewan wheat board had problems with moving grain. I
wanted to know whether the upgraded product was kept to a
certain standard that would get through all of the provincial
barriers.

Mr. Quaiattini: Thankfully, we do not have those barriers
right now.

Senator Dickson: I have two areas of questions as a senator
from Nova Scotia with a special interest in sustainable, renewable
sources of energy. You stopped in Quebec. After you covered the
province of Quebec, you said nothing about Atlantic Canada.
Aside from the technology innovation point of view, have you
canvassed the governments in Atlantic Canada? I notice that
Nova Scotia is the only province to include a tax credit for
biodiesel, as indicated on page 37 of your report. What is the
feedback from Atlantic Canada? Do you get down there? Do you
do any work there? Would you like to pass on to the committee
some positive or negative comments?

Mr. Quaiattini: That is a timely question. In 2005-06, when we
were talking to both federal and provincial governments about
moving forward with renewable fuel strategies, we were certainly
in Atlantic Canada. Unfortunately, we did not get the traction we
had expected. We have renewed that effort. I was part of the four-
province outreach that we did in June of this year. We identified a
number of companies and technologies that have an interest in
being in Atlantic Canada, and a number of them were very
innovative companies. There is one technology: A company called
Atlantec Bioenergy is looking at growing sugar beet as a specialty
crop for the production of ethanol. It is in the process of building
out a demonstration capacity right now and very much wants to
see that opportunity expanded.

carburant, un peu comme nous le faisons actuellement en Alberta
et en Saskatchewan pour le pétrole, au lieu de la situation actuelle.
Comme je l’ai déjà expliqué, nous exportons sur le marché
américain du canola qui est transformé en biodiesel, et ce
biodiesel revient au Canada pour servir les mandats en
Colombie-Britannique, celui qui entrera bientôt en vigueur en
Alberta et celui qui existe déjà au Manitoba.

Nous ne constatons pas encore cette transformation à valeur
ajoutée dans l’Ouest canadien, mais nous voyons le canola sortir
du pays et revenir en produit transformé. Nous aimerions que
cette valeur s’ajoute chez nous. Nous avons certainement la
capacité et la technologie pour le faire. Nous commençons à
peine. Il faut faire plus. Notre capacité de créer cette certitude du
marché est ce qui importe pour établir la date du début du mandat
du biodiesel que nous avons demandée.

Le sénateur Brown : Je comprends votre comparaison entre les
États-Unis et le Canada, mais le commerce à l’échelle
interprovinciale est plus problématique qu’avec les États-Unis.
Ce n’est pas nouveau. Ainsi, la Saskatchewan avait du diesel
rouge depuis de nombreuses années et nous ne pouvions pas le
trouver en Alberta. Je n’ai jamais pu comprendre cela. Il était
meilleur, il prolongeait la vie des moteurs et tout le reste, mais
nous ne pouvions pas mettre la main dessus. L’Alberta avait des
restrictions contre ce diesel. Le pense que la commission du blé de
la Saskatchewan a eu des problèmes avec le transport du grain. Je
voulais savoir si le produit amélioré a été maintenu à une norme
lui permettant de traverser toutes les barrières provinciales.

M. Quaiattini : Heureusement, ces barrières n’existent plus.

Le sénateur Dickson : J’ai deux types de questions, en tant que
sénateur de la Nouvelle-Écosse, particulièrement intéressé par les
sources d’énergie durables et renouvelables. Vous vous êtes arrêté
au Québec. Après avoir parlé de la province de Québec, vous n’avez
rien dit sur la région de l’Atlantique. En plus du point de vue de
l’innovation technologique, avez-vous discuté avec les
gouvernements de la région de l’Atlantique? Je remarque que la
Nouvelle-Écosse est la seule province à accorder un crédit d’impôt
pour le biodiesel, comme vous l’indiquez à la page 37 de votre
rapport. Quelle est la réaction dans l’Atlantique? Allez-vous là-bas?
Travaillez-vous là-bas? Aimeriez-vous communiquer au comité des
observations positives ou négatives?

M. Quaiattini : La question est opportune. En 2005-2006, quand
nous discutions avec les gouvernements fédéral et provinciaux des
stratégies à mettre en place concernant les carburants renouvelables,
nous sommes évidemment allés dans la région de l’Atlantique.
Malheureusement, nous n’avons pas senti l’élan auquel nous nous
attendions. Nous avons essayé à nouveau, dans le cadre de nos
activités de sensibilisation dans les quatre provinces en juin dernier.
Nous avons repéré quelques entreprises et technologies qui
aimeraient être dans la région de l’Atlantique, dont certaines
entreprises très innovantes. Il y a une technologie : une entreprise
appelée Atlantec Bioenergy qui examine la possibilité d’utiliser la
betterave à sucre pour produire de l’éthanol. Elle est en train de
construire une usine de démonstration et souhaite vivement que
cette possibilité se développe.
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There are some feedstock challenges certainly on the ethanol
side in Atlantic Canada in the near term. Over the longer term, as
we move toward commercialization of cellulosic ethanol, clearly
there are forestry residue opportunities in Atlantic Canada. There
is capacity to use that biomass in the production of ethanol. On
the biodiesel side, maybe Mr. Moser can respond.

Mr. Moser: Our plant is not located in Nova Scotia, but we do
get some of our feedstocks from Truro, Nova Scotia.

Senator Dickson: I realize that. That is where I live.

Mr. Moser: Some of the recycled products come out of Truro
to our plant in Ville de Sainte-Catherine and are turned into
99 percent GHG reduction biodiesel. Rest assured that Nova
Scotia is playing a part in creating a better environment for
Canadians.

Senator Dickson: I live close in Truro to where that rendering
plant is. They have made certain improvements, but the
NIMBY — not in my backyard — principle applies to that
plant. I must say that from time to time, when the wind is blowing
in the right direction, I do not know whether we suffer because
you people are benefiting. Just to make the point to my
constituents down in my hometown of Truro, I am one of the
ones together with many others who suffer.

My second question is related to multi-feedstock capacity. A
group in Nova Scotia particularly, led by Orville Pulsifer of
Truro, is looking at grass as a feedstock. Can you comment on
that project?

Mr. Quaiattini: I cannot comment on the project specifically,
but I can certainly comment on the technology. There is no
question about using native grasses like switchgrass, for example,
which is predominant in Western Canada. The Iogen technology I
referred to earlier, which is a cellulosic ethanol technology, can
use native grasses as the feedstock. While the opportunity for
first-generation technology in Atlantic Canada has not been as
visible as we would like it to be, certainly as we move toward the
commercialization of next-generation ethanol and biodiesel, there
is no question that Atlantic Canada can benefit from that.

I was encouraged when I met with the Premier of Nova Scotia
in Halifax this summer. That government is proceeding with a
renewable energy transportation policy review that is just
beginning. The premier was certainly quite sensitive to the
opportunity of renewable fuels in your province. The Premier of
Prince Edward Island has equally expressed interest.

Ideally, from our industry’s perspective, an Atlantic Canadian
strategy would be helpful in bringing all of the provinces together.
I mentioned the workshop we did in June. All four provinces were
represented. There was an interest in exploring where those

Il y a certainement des défis d’approvisionnement en charge
d’alimentation pour l’éthanol dans la région de l’Atlantique, à
court terme. À long terme, à mesure que nous avançons vers la
commercialisation de l’éthanol cellulosique, il y aura clairement
des débouchés pour les résidus forestiers dans la région de
l’Atlantique. Il est possible d’utiliser cette biomasse dans la
production d’éthanol. Pour la filière du biodiesel, M. Moser peut
peut-être répondre.

M. Moser : Notre usine ne se trouve pas en Nouvelle-Écosse,
mais nous obtenons une partie de notre matière première de
Truro, en Nouvelle-Écosse.

Le sénateur Dickson : Je le sais. C’est là que je vis.

M. Moser : Une partie des produits recyclés viennent de Truro
jusqu’à notre usine à Ville de Sainte-Catherine et sont transformés
en un biodiesel qui réduit les GES de 99 p. 100. Soyez assuré que
la Nouvelle-Écosse joue un rôle pour créer un meilleur
environnement pour les Canadiens.

Le sénateur Dickson : Je vis à Truro, près de l’usine
d’équarrissage. Ils ont fait certaines améliorations, mais le
syndrome « pas dans ma cour » s’applique à cette usine. Je dois
avouer que, de temps en temps, quand le vent souffle dans la
bonne direction, je ne me demande si nous ne souffrons pas pour
que vous en profitiez. Simplement pour que mes concitoyens de
ma ville, Truro, le sachent, je fais partie des nombreuses
personnes qui souffrent.

Ma deuxième question touche à la capacité de trouver des
charges d’alimentation variées. Un groupe en Nouvelle-Écosse,
dirigé par Orville Pulsifer de Truro, étudie la possibilité d’utiliser les
graminées comme matière première. Que pensez-vous de ce projet?

M. Quaiattini : Je ne peux pas me prononcer sur ce projet en
particulier, mais je peux certainement parler de la technologie. Il ne
fait aucun doute qu’il est possible d’utiliser des graminées indigènes
comme le panic raide, prédominant dans l’Ouest canadien. La
technologie d’Iogen que j’ai déjà évoquée et qui est une technologie
d’éthanol cellulosique, peut utiliser des graminées indigènes comme
matière première. Bien que les débouchés pour la technologie de
première génération dans la région de l’Atlantique n’aient pas été
aussi visibles que nous l’aurions aimé, à mesure que nous avançons
vers la commercialisation de l’éthanol et du biodiesel de la
prochaine génération, il ne fait aucun doute que la région de
l’Atlantique pourra en profiter.

J’ai été encouragé quand j’ai rencontré le premier ministre de la
Nouvelle-Écosse à Halifax cet été. Ce gouvernement vient
d’entreprendre un examen de la politique de transport et de
l’énergie renouvelable. Le premier ministre a été très sensible aux
débouchés pour les carburants renouvelables dans votre province.
Le premier ministre de l’Île-du-Prince-Édouard a lui aussi
exprimé son intérêt.

Idéalement, du point de vue de notre industrie, une stratégie
dans la région de l’Atlantique serait utile pour réunir toutes les
provinces. J’ai mentionné l’atelier que nous avons organisé en
juin. Les quatre provinces étaient représentées. Il y a eu un intérêt
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opportunities could be going forward and looking at creating that
right competitive environment and the right regulatory
environment. In part, the federal regulation will help that.

Irving, as a regional player in Atlantic Canada, will be required
under both the 5 per cent mandate and the 2 per cent mandate to
have ethanol blending and biodiesel blending happening in the
Atlantic regions in which Irving has a presence. Over the longer
term, our hope is to be able to see production capacity built out in
the regions so that in fact that can be met locally.

Senator Dickson: Were you meeting with Irving? I assume you
had meetings with the Irving Group in Saint John, New Brunswick.

Mr. Quaiattini: Irving did participate in that meeting in June.
Yes, they were at the meetings.

Senator Dickson: Did you have private meetings with them as
well? Generally, what was their response, whether in public
or private?

Mr. Quaiattini: The Irvings were represented in the workshop
we did in June. Again, they have made clear, public statements
that they will be meeting those mandated requirements. I cannot
speak on behalf of individual members of mine who may have had
their own commercial discussions with Irving about the future.
There was an expectation at one point that Irving was interested
in building a biodiesel capacity in Atlantic Canada. I am not sure
where that is today. Certainly, like Suncor, Shell and Husky, who
are in the renewable fuels business, it would be our hope that
Irving would look to that opportunity as well.

Senator Dickson: My last question relates to a college and a
university in Atlantic Canada, one being the University of New
Brunswick and the other, which is located in my hometown of
Truro, being the Nova Scotia Agricultural College. Have you
been working directly with those post-secondary institutions?

Mr. Quaiattini: As part of this outreach effort that we began in
June and continue to pursue, we have had expressions of interest
from the university sector along with the provinces to sit down
and talk about opportunities.

Senator Dickson: Last but not least, there is a new government
in New Brunswick now. Have you talked to Premier Alward?

Mr. Quaiattini: We have not yet spoken to him. Again, as part
of this outreach strategy that we will continue to pursue into 2011,
it is our intention to reach out to all four Atlantic provinces and
look for a way to bring a discussion about opportunity together,
no question about that.

Senator Dickson: Thank you.

Senator Massicotte: I think my question was covered by that
table. On page 40, when you say 99 per cent, it appears to be such
an exaggeration that I cannot interpret it, but that point was
covered earlier. In other words, I guess I am a doubtful believer.

Mr. Quaiattini: I will ask Mr. Moser to respond to that issue.

pour une exploration des débouchés futurs et des façons de créer
le bon environnement concurrentiel et le bon environnement
réglementaire. La réglementation fédérale sera utile en ce sens.

En vertu des mandats de 5 p. 100 et de 2 p. 100, Irving, un
acteur régional dans l’Atlantique, devra effectuer des mélanges
d’éthanol et de biodiesel dans les régions des Maritimes, où cette
pétrolière est présente. À long terme, nous espérons pouvoir
accroître la capacité de production dans les régions afin que les
besoins soient satisfaits localement.

Le sénateur Dickson : Avez-vous rencontré Irving? Je suppose
que vous avez eu des réunions avec le groupe Irving, à Saint John,
au Nouveau-Brunswick.

M. Quaiattini : Irving a participé à la réunion en juin. Oui, ils
étaient présents aux réunions.

Le sénateur Dickson : Avez-vous eu aussi des réunions privées
avec eux? Globalement, quelle a été leur réaction, en public ou
en privé?

M. Quaiattini : Les Irving étaient représentés à l’atelier que nous
avons organisé en juin. Ils ont déclaré publiquement qu’ils
respecteraient les exigences des mandats. Je ne peux pas parler au
nom des divers membres de mon association qui pourraient avoir eu
leurs propres discussions commerciales avec Irving au sujet de
l’avenir. On a pensé à un moment donné que Irving construirait une
usine de biodiesel dans la région de l’Atlantique. Je ne sais pas quelle
est la situation actuellement. Certainement, comme Suncor, Shell et
Husky, qui sont actives dans le secteur des carburants renouvelables,
nous espérons que Irving examinera aussi cette possibilité.

Le sénateur Dickson : Ma dernière question porte sur un
collège et une université des Maritimes, soit l’Université du
Nouveau-Brunswick et le Nova Scotia Agricultural College, qui
se trouve chez moi, à Truro. Ave-vous travaillé directement avec
ces établissements postsecondaires?

M. Quaiattini : Dans le cadre de nos activités de sensibilisation
que nous avons entreprises en juin et que nous poursuivons, nous
avons eu des expressions d’intérêt du secteur universitaire, ainsi
que des provinces, pour discuter des possibilités.

Le sénateur Dickson : Dernière question, mais non la moindre,
il y a un nouveau gouvernement au Nouveau-Brunswick. Avez-
vous parlé au premier ministre Alward?

M. Quaiattini : Pas encore. Encore une fois, dans le cadre de la
stratégie de sensibilisation que nous continuerons en 2011, nous
avons l’intention d’aller vers les quatre provinces de l’Atlantique
et de chercher un moyen de discuter ensemble des possibilités, cela
ne fait aucun doute.

Le sénateur Dickson : Merci.

Le sénateur Massicotte : Je pense que la réponse à ma question
se trouve dans un tableau. À la page 40, vous affirmez qu’il y aura
une réduction de 99 p. 100. Ce taux semble tellement exagéré, que
je ne peux pas l’interpréter, mais cet aspect a été examiné plus tôt.
Autrement dit, je ne suis pas tout à fait convaincu.

M. Quaiattini : Je demanderai à M. Moser de répondre.
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Mr. Moser: I will not pretend I am a life-cycle analysis expert,
but much of my awareness of how they do the assessment has to
do with where and how the feedstocks are sourced. When you get
into recycled feedstocks like spent restaurant greases and rendered
fats, you are starting with quite an advantage there because the
clock starts at that rendering facility versus seed oils that would
go back into the plant.

Senator Massicotte: You also have a page here that summarizes
your members by diesel, for instance. I think the average person
who reads the information on page 29, for example, would ask,
‘‘Biodiesel represents what savings in CO2?’’

If you apply that to the average use of biodiesel, not only to
being selective — we could all be selective and reach any
conclusion we want— what would be applicable? When I look at
page 29, I see feedstock canola, multi-feedstock, yellow grease
and oilseed. What would be the percentage?

Mr. Moser:We would go back to the Cheminfo Services report
for that.

Mr. Quaiattini: The 99 per cent was in fact the average number,
recognizing that the majority of biodiesel production currently in
Canada is, as I said, rendered animal fat and used restaurant grease.
Again, I am sensitive when I use the term ‘‘waste product,’’ but in
effect, in its simplest terms, that is what it is.

You are not talking about using a grain or an oilseed; you are
actually taking product — if you are in the restaurant business,
you have to dispose of that grease; you simply cannot pour it
down the drain.

Senator Massicotte: Looking at your members, I see many are
using canola and oilseeds.

Mr. Quaiattini: Again, I would caution you. Looking at those
plants, those that are operational versus those proposed or under
construction, you will see that the vast majority of the plants
currently operating biodiesel are the ones using yellow restaurant
grease and rendered animal fat as their feedstock.

However, if you look at the average that I shared with the
committee earlier, using oilseed or canola, that number again is
between 75 per cent and 80 per cent GHG. The range is a healthy
75 per cent to 99 per cent, which is a very positive GHG
reduction range.

Senator Massicotte: Do industry experts and other reports
agree with that number?

Mr. Quaiattini: Again, there are many reports that look at this.
What is unique about this report is that we are talking specifically
about Canadian-produced renewable fuels. There are
comparative reports for Europe and the United States and
other regions of the world that use biodiesel, and those ranges
vary depending on the feedstock, the energy input used and the
age of the plant.

M. Moser : Je ne prétends pas être un expert de l’analyse du
cycle de vie, mais si je comprends bien cette évaluation porte sur le
lieu d’origine et les types de charges d’alimentation. Dans le cas de
charges d’alimentation recyclées comme les huiles de cuisson et les
graisses animales transformées, il y a un avantage évident, parce
que le bilan commence à l’usine d’équarrissage, tandis que les
huiles d’oléagineuses doivent retourner à l’usine.

Le sénateur Massicotte : Vous avez aussi une page qui résume les
capacités de vis membres pour le diesel, par exemple. Je pense que le
lecteur moyen qui voit l’information à la page 29, par exemple, se
demanderait quelle réduction de CO2 représente le biodiesel.

Si vous appliquez ces chiffres à l’utilisation moyenne du
biodiesel, pas seulement pour être sélectif — nous pourrions être
sélectifs et tirer la conclusion que nous voulons—, est-ce que cela
s’appliquerait? À la page 29, je vois charges d’alimentation :
canola, charges d’alimentation variées, graisse jaune et graine
oléagineuse. Quels seraient les pourcentages?

M. Moser : Il faudrait retourner au rapport de Cheminfo
Services pour les trouver.

M. Quaiattini : Le taux de 99 p. 100 est en réalité une
moyenne, qui tient compte du faut que la plus grande partie de
la production de biodiesel actuellement au Canada provient,
comme je l’ai dit, des graisses animales transformées et d’huiles de
cuisson. Encore une fois, je fais attention de ne pas parler de
« déchets », mais dans le fond, c’est de cela qu’il s’agit.

Il ne s’agit pas d’utiliser un grain ou un oléagineux; vous prenez
un produit — si vous êtes dans la restauration, vous devez vous
débarrasser de ces graisses et vous ne pouvez pas les jeter
simplement à l’égout.

Le sénateur Massicotte : Je vois qu’un grand nombre de vos
membres utilisent du canola et des oléagineux.

M. Quaiattini : Je fais à nouveau une mise en garde. Si vous
examinez ces usines, celles qui sont opérationnelles et celles qui
sont en construction, vous verrez que la plupart des usines
opérationnelles pour le biodiesel sont celles qui utilisent de la
graisse jaune de cuisson et des graisses animales transformées
comme charge d’alimentation.

Mais dans le cas de la moyenne que j’ai indiquée plus tôt au
comité, en utilisant des oléagineux ou du canola, le pourcentage
de réduction des GES se situe entre 75 p. 100 et 80 p. 100. Il y a
une solide fourchette de 75 p. 100 à 99 p. 100, ce qui représente
un taux de réduction des GES très positif.

Le sénateur Massicotte : Les experts de l’industrie et les autres
rapports confirment-ils ces chiffres?

M. Quaiattini : De nombreux rapports touchent à cette
question. Ce qui est unique dans le nôtre, c’est que nous
parlons des carburants renouvelables produits au Canada. Il y a
des rapports semblables pour l’Europe et pour les États-Unis, ou
pour d’autres régions du monde qui utilisent du biodiesel, et les
fourchettes varient selon la charge d’alimentation, l’intrant
énergétique employé et l’âge de l’usine.
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In Canada, the bulk of this production capacity has been built
out over the last five or six years, so we are using state-of-the-art
technology. If you compared an ethanol plant built today to an
ethanol plant built 25 years ago, you would not achieve those
GHG numbers.

With respect to 25-year-old U.S. plants using coal-fired
technology to power the plants, those numbers would be nowhere
near what we are achieving here. That is the innovation that has
happened over the last 25 years in the advancement of the
production of that fuel.

Senator Brown: I want to make a comment that you have
overlooked. When you grow canola for edible oil, it is a very
valuable product at $14 or $15 per bushel. However, if it is frozen,
then it becomes sample and is worth but a fraction of that because it
is no longer edible; it is a bitter oil and the kernels are green. It does
not make any difference to the amount of production you can
produce, and for petroleum use, it does not affect that at all. Every
time we get a frost in Southern Alberta or Southern Saskatchewan,
you will see lots of canola for sale, and they get a better price if it is
used for your needs rather than for edible purposes.

Mr. Quaiattini: There is no question about that. The other
important issue, particularly in Western Canada, is that there has
been a significant expansion of crushing capacity built out in
Western Canada in order to meet our significant export
opportunities that continue to grow. We export over 80 per cent
of all canola we grow and harvest outside of the country. We
simply do not do any value-added processing here to the degree
we would like to see. In part, that is the promise biodiesel makes.

We have built out all of this crushing capacity but have not
built out the biodiesel production capacity yet. In the near term,
having a lot of crushing capacity but not a diversified market for
it will present a challenge. Therefore, I think farmers are rightfully
nervous; we do not want to see a price reduction taking place
because we have too much crushing capacity and not enough use
for it.

The other issue you will be aware of is that one reason to have
a biodiesel market in Canada is in part to go after what can be
troubling opportunities on the trade side. China has interrupted
its acceptance of canola at different times, requiring the
government to intervene. Part of what the canola farmers and
industry are looking for in Western Canada is that diversity of
market use of canola, so that they are not reliant only upon the
trade market, which at times can be interrupted and cause issues.

The Chair: Are there any other questions? Given time
constraints, we have done very well. Mr. Quaiattini, I would
like to thank you very much, along with your two colleagues,
Mr. Grey and Mr. Moser.

This is a complicated area for us, and there is a lot of
contradictory material in the media about the products of your
association. I am sure we will be coming back to you for further
information as we continue down our path, and if you feel at any
time you would like to communicate with us directly, through me
or the clerk, we would like you to do so.

Au Canada, presque toute la capacité de production a été
construite depuis cinq à six ans, alors nous utilisons la technologie
la plus moderne. Une usine d’éthanol construite il y a 25 ans ne
permettrait pas d’atteindre ces taux de réduction des GES.

Les résultats pour les usines américaines construites il y a
25 ans et alimentées au charbon n’auraient rien à voir avec les
nôtres. L’écart s’explique par l’innovation des 25 dernières années
pour la production de ce carburant.

Le sénateur Brown : Je voudrais ajouter quelque chose que vous
avez oublié. Quand on cultive du canola pour faire de l’huile
comestible, c’est un produit très lucratif, qui se vend de 14 $ à 15 $ le
boisseau. Mais si le canola est gelé, il perd presque toute sa valeur
parce qu’il n’est plus comestible; l’huile est amère et les grains sont
verts. Peu importe la quantité produite, et pour une utilisation avec
le pétrole, cela n’a rien à voir. Chaque fois qu’il y a du gel dans le
Sud de l’Alberta et le Sud de la Saskatchewan, il y a des tonnes de
canola à vendre, et les agriculteurs obtiennent un meilleur prix si c’est
pour vos besoins plutôt que pour la fabrication d’huile comestible.

M. Quaiattini : C’est évident. L’autre question importante, en
particulier dans l’Ouest canadien, c’est qu’il y a eu une grande
expansion de la capacité de triturage dans l’Ouest canadien, afin
de pouvoir saisir les importants débouchés à l’exportation, qui ne
cessent de grandir. Nous exportons 80 p. 100 du canola que nous
cultivons et récoltons. Nous n’avons tout simplement pas chez
nous la transformation à valeur ajoutée que nous souhaiterions.
C’est en partie la promesse que fait le biodiesel.

Nous avons construit toute cette capacité de triturage, mais pas
encore de capacité de production de biodiesel. À court terme, la
grande capacité de triturage, mais l’absence d’un marché diversifié
pour écouler sa production, sera problématique. Je pense donc
que les agriculteurs ont raison d’être nerveux; nous ne voulons pas
que les prix baissent parce que la capacité de triturage est plus
élevée que les besoins.

L’autre aspect que vous devez connaître et que l’une des raisons
pour avoir un marché du biodiesel au Canada est que c’est un
moyen de compenser des difficultés sur les marchés d’exportation.
La Chine a cessé d’accepter le canola à divers moments, ce qui a
obligé le gouvernement à intervenir. Ce que cherchent les
producteurs de canola et l’industrie dans l’Ouest canadien, c’est
notamment cette diversité de l’utilisation du canola, afin que nous
ne dépendions pas du marché des exportations, qui peut parfois être
interrompu et créer des problèmes.

Le président : Y a-t-il d’autres questions? Vu nos contraintes de
temps, nous nous en sortons très bien. Monsieur Quaiattini, je
vous remercie beaucoup, ainsi que vos deux collègues, M. Grey et
M. Moser.

C’est un sujet compliqué pour nous et il y a beaucoup
d’information contradictoire dans les médias sur les produits de
votre association. Je suis certain que nous vous demanderons
d’autres renseignements à mesure que nous avancerons, et si vous
voulez communiquer avec nous à l’avenir, directement ou par
l’entremise de la greffière, n’hésitez pas à le faire.
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Mr. Quaiattini: I appreciate that. We are at your disposal while
you continue your important work on this study on energy policy.
We would be happy to come back at any time.

The Chair: I will now adjourn the session.

(The committee adjourned.)

OTTAWA, Thursday, December 9, 2010

The Standing Senate Committee on Energy, the Environment
and Natural Resources met this day at 8:07 a.m. to study the
current state and future of Canada’s energy sector (including
alternative energy).

Senator W. David Angus (Chair) in the chair.

[English]

The Chair: Good morning, colleagues, witnesses, ladies and
gentlemen, our viewers on the CPAC network, on the World Wide
Web and on the website dedicated to our energy study. This is a
formal meeting of the Standing Senate Committee on Energy, the
Environment and Natural Resources. We are continuing our study
into the energy sector, generally, with a view to setting some
guidelines and finding some strategic direction for the future, given
the considerations of exploding population growth, climate change
effects on the environment and the exigencies of the economy.

This morning, we are privileged to have gentlemen here
representing Encana Corporation. Gentlemen, you should first
note that there is a great interest in what you have to say. The
committee is here in full complement early this morning. We have
already enjoyed a nice breakfast and a preliminary discussion
with you.

We introduced ourselves earlier, but there are a few other senators
who have come in since: Senator Elaine McCoy, from Alberta;
Senator Fred Dickson, from Nova Scotia; Senator Linda Frum,
from Toronto; and Senator Rob Peterson, from Saskatchewan.

I am pleased to welcome from Encana Corporation, Dr. W. A.
Sam Shaw, Vice-President, Policy Development, Natural Gas
Economy; and Eric Marsh, Executive Vice-President of Natural
Gas Economy. From their consultant firm, Gladstein, Neandross &
Associates, GNA, we have Erik Neandross, Chief Executive Officer.

Thank you very much for coming. I understand you have been
following our deliberations. Some of us are neophytes, while
others are more experienced, but we are all engaged and interested
in the subject matter.

Dr. Shaw is responsible for providing leadership and counsel
to Encana’s Natural Gas Economy team in Canadian
environmental policy and legislation and its impact on our gas
demand initiatives in this country.

M. Quaiattini : Je vous remercie. Nous sommes à votre
disposition pendant que vous poursuivez vos importants
travaux concernant l’étude de la politique énergétique. Nous
serons ravis de revenir, quand vous le voulez.

Le président : La séance est levée.

(La séance est levée.)

OTTAWA, le jeudi 9 décembre 2010

Le Comité sénatorial permanent de l’énergie, de l’environnement
et des ressources naturelles se réunit aujourd’hui, à 8 h 7, pour
étudier l’état actuel et futur du secteur de l’énergie du Canada
(y compris les énergies de remplacement).

Le sénateur W. David Angus (président) occupe le fauteuil.

[Traduction]

Le président : Bonjour, chers collègues, messieurs les témoins,
mesdames et messieurs. Bonjour aussi aux téléspectateurs du réseau
CPAC et aux internautes du World Wide Web et du site web
consacré à notre étude du secteur de l’énergie. Il s’agit d’une séance
officielle du Comité sénatorial permanent de l’énergie, de
l’environnement et des ressources naturelles. Nous poursuivons
notre étude du secteur de l’énergie en général afin d’établir des lignes
directrices et de trouver une orientation stratégique pour l’avenir,
étant donné les conséquences de l’explosion démographique, les
effets des changements climatiques et les exigences de l’économie.

Ce matin, nous avons l’honneur d’accueillir des représentants
de l’Encana Corporation. Messieurs, vous devez d’abord prendre
conscience du fait que vos propos sont attendus avec un vif
intérêt. À une heure aussi matinale, tous les membres du comité
sont au rendez-vous. Nous avons déjà eu un bon petit déjeuner et
des entretiens préliminaires avec vous.

Nous nous sommes déjà présentés, mais quelques autres
sénateurs se sont joints à nous depuis : le sénateur Elaine
McCoy, de l’Alberta, le sénateur Fred Dickson, de la Nouvelle-
Écosse, le sénateur Linda Frum, de Toronto, et le sénateur Rob
Peterson, de la Saskatchewan.

C’est avec plaisir que je souhaite la bienvenue aux représentants
de l’Encana Corporation, M. W. A. Sam Shaw, vice-président,
Développement de politique, Économie de gaz naturel, et M. Eric
Marsh, vice-président exécutif, Économie de gaz naturel. Leur
maison de consultants Gladstein, Neandross & Associates, ou
GNA, est représentée par son président, Erik Neandross.

Merci beaucoup de comparaître. Je crois savoir que vous avez
suivi nos délibérations. Certains d’entre nous sont des néophytes
alors que d’autres ont plus d’expérience, mais nous sommes tous
engagés dans cette étude et intéressés par la question.

M. Shaw est chargé d’exercer un leadership et de guider
l’équipe de l’économie de gaz naturel chez Encana en ce qui
concerne la politique et la législation du Canada en matière
d’environnement et leurs conséquences pour nos initiatives qui
touchent la demande de gaz au Canada.
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Mr. Marsh leads the Natural Gas Economy team that is
responsible for increasing demand for natural gas in North
America through advocacy and technical projects that utilize
clean, abundant, affordable natural gas.

Mr. Neandross is the CEO, as I said, of Gladstein, Neandross
& Associates, an environmental consulting firm specializing in
emissions reduction, energy and transportation policy and market
development for alternative fuel vehicles. GNA is North
America’s leading consulting firm for heavy-duty liquefied
natural gas, or LNG, and compressed natural gas, or CNG,
vehicles and refuelling station project development.

Colleagues, you will recall that we have had here other
representatives from the offshore exploration and development
sector portion of Encana. They were very helpful to us when we
did our study on the after-effects of the Deepwater Horizon
incident in the Gulf of Mexico.

Dr. Shaw, the floor is yours. I believe you will give brief
opening remarks, followed by Mr. Marsh and Mr. Neandross.
Then we will have a question period.

W.A. Sam Shaw, Vice-President, Policy Development, Natural
Gas Economy, Encana Corporation: I will facilitate some of the
discussions this morning. Thank you for the opportunity to
appear before you today.

It is so timely that we talk about natural gas, given its
importance not only to Canada’s energy resources but also to
lowering Canada’s emissions — also the focus of the United
Nations meeting on climate change occurring in Cancun, Mexico.

In Canada this year, we presented a bold plan to the House of
Commons Standing Committee on Finance to invest in
transportation using natural gas, using tax incentives and funding
research that would increase government revenues, increase jobs
and lower emissions. A copy of our proposal is available to you,
and we have provided you with the 1-pager on that.

In fact, natural gas produces 65 per cent less emissions than
coal and 25 per cent less emissions than oil. Today you will hear
from two highly qualified experts on how Encana is developing
the natural resource of natural gas in a responsible manner, what
opportunities we have for its use in Canada and what is
happening in the United States.

Encana is committed to safety, the environment and the
community. Our company has the people, resources, technology
and culture to reshape North America’s energy portfolio through
exploration, development and deployment of natural gas.

M. Marsh dirige l’équipe de l’économie de gaz naturel, à
laquelle il incombe de faire augmenter la demande de gaz naturel
en Amérique du Nord au moyen d’efforts de promotion et de
projets techniques qui utilisent un gaz naturel propre, abondant
et abordable.

Comme je l’ai déjà dit, M. Neandross est président de
Gladstein, Neandross & Associates, maison de consultants en
environnement qui se spécialise dans la réduction des émissions, la
politique de l’énergie et des transports, et le développement du
marché des véhicules mus par des carburants de remplacement.
La GNA est la principale maison de consultants en Amérique du
Nord en ce qui concerne le gaz naturel liquéfié d’usage industriel,
le GNL, le gaz naturel comprimé, ou GNC, et le développement
de projets relatifs aux véhicules et postes de ravitaillement.

Chers collègues, vous vous rappellerez que nous avons accueilli
d’autres représentants d’Encana, mais cette fois du secteur de
l’exploration et de la mise en valeur des ressources en mer. Ils nous
ont été très utiles dans notre étude des conséquences de l’incident du
Deepwater Horizon survenu dans le golfe du Mexique.

Monsieur Shaw, vous avez la parole. Sauf erreur, vous avez
quelques observations liminaires à nous livrer, après quoi
MM. Marsh et Neandross interviendront. La période des
questions suivra.

W.A. Sam Shaw, vice-président, Développement de politique,
Économie de gaz naturel, Encana Corporation : Je vais animer
certains des échanges. Merci de nous permettre de comparaître
ce matin.

Il est fort opportun que nous discutions de gaz naturel, étant
donné la grande place qu’il occupe dans l’ensemble des ressources
énergétiques du Canada et son importance comme moyen
d’abaisser les émissions du Canada. Il ne faut pas oublier non
plus la conférence de l’ONU sur les changements climatiques qui
se déroule à Cancun, au Mexique.

Au Canada, cette année, nous avons présenté au Comité
permanent des finances de la Chambre des communes un plan
audacieux prévoyant des investissements dans les transports —
utilisation du gaz naturel, incitations fiscales et financement de la
recherche — qui permettrait d’accroître les revenus du
gouvernement, d’augmenter l’emploi et de réduire les émissions.
Un exemplaire de cette proposition a été mis à votre disposition,
ainsi qu’une fiche d’une seule page sur le même sujet.

Le gaz naturel produit des émissions de 65 p. 100 inférieures à
celles du charbon et de 25 p. 100 inférieures à celles du pétrole.
Aujourd’hui, deux spécialistes d’une grande compétence vous
expliqueront comment Encana exploite la ressource qu’est le gaz
naturel de façon responsable et quelles sont les utilisations possibles
au Canada, et ils vous diront ce qui se passe aux États-Unis.

Encana est déterminée à assurer la sécurité et à protéger
l’environnement et la collectivité. Elle a les effectifs, les ressources
et la culture nécessaires pour modifier le portefeuille énergétique
de l’Amérique du Nord grâce à la prospection, à la mise en valeur
et au déploiement du gaz naturel.
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As noted, Eric Marsh is the executive vice-president of Encana
Corporation. Mr. Marsh graduated from the University of
Wyoming with a Bachelor of Science degree in petroleum
engineering. He has over 25 years of experience at increasing
levels of responsibility and certainly has had direct experience in
the upstream side of the business. I think he has overseen over
10,000 wells in his career.

In 2000, Mr. Marsh joined one of Encana’s predecessor
companies as a lead in the Jonah Field in Wyoming. In 2002, he
accepted the role of vice-president of the South Rockies Business
Unit, and subsequently has taken on the role of the executive vice
president for the Natural Gas Economy. I will turn it over to
Mr. Marsh.

Eric Marsh, Executive Vice President, Natural Gas Economy,
Encana Corporation: It is my honour to be here today to present
some important information on Encana’s upstream natural gas
operations and an opportunity for natural gas.

It is important that we share this information with you and
Canada because Canada is well positioned to take advantage of
one of its most abundant resources that is not just in the Western
provinces but also in Quebec and in the Maritimes. Natural gas is
abundant, affordable and clean, and can be a source of significant
revenues for those provinces as well as the federal government.

As Dr. Shaw indicated, Encana recently presented a plan to the
House of Commons Standing Committee on Finance to use
natural gas for transportation. This will lead to tremendous
change in the natural gas industry and, more importantly, to
Canada as a country.

As we sit here, technology is raging forward at an unrelenting
pace. On a well site in Northeastern British Columbia, a drilling
engineer just finished drilling the longest horizontal lateral in the
Horn River. After drilling 3,000 metres deep, the drill pipe then
turns and runs horizontally for another 3,000 metres— 9,000 feet,
or more than 3 kilometres. If that well were drilled from this
room, the bit would reach all the way to Rideau Hall.

That drilling engineer sends out an email to 50 other Encana
drilling engineers stating how LUBRA-BEADS reduce friction
and drag on his drilling pipe. Within weeks, 60 to 70 rigs are
drilling longer horizontal wells; they can complete more fracture
stages, deliver higher initial natural gas flow rates and increase the
reserves on all 60 or 70 wells.

Across the muskeg, another driller tries a new bit design that
increases the rate of penetration by 15 per cent. He shares his
success with a text message to his colleagues. All of those recipient
drilling engineers consider the new bit design and begin to drill
wells in less days, savings hundreds of thousands of dollars on
every well drilled.

Comme on vous l’a dit, Eric Marsh est vice-président exécutif
chez Encana Corporation. Il a obtenu à l’Université du Wyoming
un baccalauréat scientifique en génie du pétrole. Il compte plus de
25 ans d’expérience au cours desquels il a assumé des
responsabilités de plus en plus importantes. Il a une expérience
directe dans le secteur amont de l’industrie. Il doit avoir surveillé
plus de 10 000 puits au cours de sa carrière.

En 2000, M. Marsh est entré au service d’une des entreprises qui
sont à l’origine d’Encana comme principal dirigeant du champ
Jonah, au Wyoming. En 2002, il a accepté le poste de vice-président
de South Rockies Business Unit et ensuite celui de vice-président
exécutif d’Économie de gaz naturel. Je cède la parole à M. Marsh.

Eric Marsh, vice-président exécutif, Économie de gaz naturel,
Encana Corporation : C’est un honneur de comparaître
aujourd’hui pour présenter des renseignements importants sur
les activités en amont d’Encana dans le secteur du gaz naturel et
sur un débouché pour le gaz naturel.

Il est important de vous communiquer ces renseignements, à
vous et à l’ensemble du Canada, car le Canada est bien placé pour
profiter de l’une de ses ressources les plus abondantes, qui est
présente non seulement dans les provinces de l’Ouest, mais aussi
au Québec et dans les Maritimes. Le gaz naturel est abondant,
abordable et propre, et il peut être la source de revenus
importants pour ces provinces et le gouvernement fédéral.

Comme M. Shaw l’a signalé, Encana a récemment soumis au
Comité permanent des finances de la Chambre des Communes un
plan prévoyant l’utilisation du gaz naturel dans les transports. Ce
plan transformera profondément l’industrie du gaz naturel et,
plus important encore, le Canada tout entier.

En ce moment, la technologie progresse à vive allure sans
fléchir. Sur le site d’un puits dans le nord-est de la Colombie-
Britannique, un ingénieur en forage vient de terminer à Horn
River le forage du plus long puits horizontal. Après un forage
vertical de 3 000 mètres, le tube de forage tourne et poursuit sa
course sur 3 000 mètres, c’est-à-dire 9 000 pieds ou plus de
3 kilomètres. Si le puits était foré à partir de la salle où nous
sommes, le trépan serait rendu à Rideau Hall.

Cet ingénieur en forages a envoyé un courriel à 50 autres
ingénieurs en forage comme lui qui travaillent chez Encana pour
leur expliquer comment le lubrifiant LUBRA-BEADS réduit la
friction et la résistance sur le tuyau de forage. En l’espace de
quelques semaines, à 60 ou 70 endroits, on fore des puits
horizontaux plus longs, ce qui permet de franchir un plus grand
nombre d’étapes de fracture, d’assurer un débit initial de gaz
naturel plus élevé et d’augmenter les réserves exploitées à partir de
ces 60 ou 70 puits.

Dans le muskeg, un autre foreur met à l’essai une nouvelle
conception de trépan qui accroît le taux de pénétration de
15 p. 100. Il fait part de sa réussite à ses collègues par message
texte. Tous les ingénieurs qui reçoivent le message examinent le
nouvel équipement et commencent à forer des puits en moins de
jours, ce qui se traduit par des économies de milliers de dollars
pour chaque puits.
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You get the picture: Technology is moving forward at minute
pulses, not just in six months, like five years ago. Wells that would
produce 1 million cubic feet of natural gas per day five years
ago — and we would think that was a pretty good day from a
good well— now make 25 million cubic feet of gas per day. That
abundant energy flows through pipelines to consumers to light
and heat their homes.

On October 27, just six weeks ago, Steve Forbes of Forbes
magazine declared that the United States energy crisis is solved
via technology related to horizontal drilling. If the energy crisis is
solved, and we have this abundant affordable energy in natural
gas, then repositioning or rebalancing our energy portfolio is
what we, as a society, need to get to work on.

The fundamental question is how will we use this energy to
improve what we have been doing. I would suggest to you that we
now have choices that we did not have three to five years ago, and
those new energy paths are sustainable.

We do not have to do it the way we have always done it; there
can be another more effective and efficient way. I believe we are
embarking on new opportunities to change the environment and
the economy, especially in those things related to the
transportation industry. It is time to act and move forward.
There will be challenges and obstacles, but that is nothing new.
The drilling engineers I mentioned experienced failures before,
but they stuck with it and succeeded, and so will we.

I hope that my presentation will give you a feel for the extent of
these technological breakthroughs that we have experienced in
our industry and how we are able to plan for abundant,
affordable natural gas supplies for the future.

Encana is a good proxy for our industry, so you will see some
real examples.

The next slide shows future-oriented information that talks
about how we use our information and indicates a disclosure
protocol.

In addition, we typically talk in imperial units, or feet, so I will
try to convert back and forth as often as I can. Also, when we
refer to reserve numbers, we refer to those after royalties have
been subtracted.

The Chair: Mr. Marsh, you are talking about natural gas
today. We have been reading in the papers every day for quite a
few months now about shale gas. I understand that natural gas is
natural gas and shale gas is just the formation of a different
source. Is that correct, or do you need to demystify that for us?

Mr. Marsh: That is correct. As we go through the presentation,
we will talk about shale gas specifically. Shale gas is just another
type of material that we produce from. For years, we have
produced from sandstones, carbonates and siltstones. The

Vous voyez l’idée. La technologie progresse à tout instant et
non plus tous les six mois, comme il y a cinq ans. Il y a cinq ans,
les puits qui produisaient un million de pieds cubes de gaz naturel
par jour— et cela nous semblait un bon volume à extraire en une
journée d’un bon puits — produisent maintenant 25 millions de
pieds cubes de gaz par jour. Cette énergie abondante est
acheminée par pipe-line vers les consommateurs, qui peuvent
s’en servir pour éclairer et chauffer leur maison.

Le 27 octobre, il y a seulement six semaines, Steve Forbes, du
magazine Forbes, a déclaré que la crise de l’énergie aux États-Unis
était réglée grâce à la technologie du forage horizontal. Si la crise
de l’énergie est réglée et si nous possédons cette énergie abondante
et abordable qu’est le gaz naturel, notre société doit commencer à
s’interroger sur le réaménagement ou le rééquilibrage de son
portefeuille énergétique.

La question fondamentale est la suivante : Comment nous
servirons-nous de cette énergie pour améliorer nos façons de faire?
Je vous dirai que s’offrent aujourd’hui à nous des choix que nous
n’avions pas il y a trois ou cinq ans, et ces nouvelles avenues en
matière énergétique sont des solutions durables.

Il n’est pas obligé que nous nous y prenions de la même
manière que par le passé. Il peut y avoir un autre moyen plus
efficace et plus efficient. J’estime que nous nous lançons dans de
nouvelles directions qui permettront d’apporter des changements
au niveau de l’environnement et de l’économie, notamment dans
le secteur des transports. Il est temps d’agir et d’aller de l’avant. Il
y aura des défis à relever et des obstacles à surmonter, mais cela
n’a rien de neuf. Les ingénieurs en forage dont j’ai parlé ont
essuyé des échecs par le passé, mais ils ont persévéré et ils ont
réussi. Nous réussirons aussi.

J’espère que mon exposé vous donnera une idée de l’ampleur
des percées technologiques qui ont été réalisées dans notre
industrie et de la façon dont elle peut assurer pour l’avenir un
approvisionnement abondant et abordable en gaz naturel.

Encana est un bon représentant de l’industrie. Vous verrez
donc des exemples très réels.

Le transparent suivant présente des renseignements sur l’avenir.
Il y est question de la façon dont nous utilisons nos renseignements
et d’un protocole de communication des renseignements.

J’ajoute que nous parlons le plus souvent en mesures
impériales, en pieds. Je vais essayer de faire la conversion dans
un sens comme dans l’autre le plus souvent possible. Et lorsque
nous donnons des chiffres sur les réserves, il s’agit des chiffres
après déduction des redevances.

Le président :Monsieur Marsh, vous parlez aujourd’hui du gaz
naturel. Depuis quelques mois, il est question du gaz de schiste
quotidiennement dans les journaux. Je comprends bien que le gaz
naturel est toujours du gaz naturel, et que le gaz de schiste
provient d’une formation différente. Est-ce exact, ou devez-vous
démystifier la question pour nous?

M. Marsh : C’est exact. Au cours de l’exposé, nous allons
parler expressément du gaz de schiste. Le schiste est un autre type
de matériau dont nous extrayons le gaz. Pendant des années, nous
avons produit du gaz provenant de grès, de carbonates et de
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technology that I have described — the ability to drill vertically
and then horizontally and then fracture that rock — can now be
applied to other rock types. People get a little hung up on shale
gas. However, the same technology can be applied to sandstones
to carbonates, to anything for that matter. That is what has
changed. Our industry has been changed by this technology that
allows us to drill these long horizontal laterals and laser them
horizontally flat. We could not do that in the past. We can now,
and, because of that, we can get more gas out of the zones that we
choose to produce from.

Encana is a North American company with its headquarters in
Calgary, Alberta, and its U.S. headquarters in Denver, Colorado.
Furthermore, 100 per cent of our natural gas production reserves
are located in North America; 40 per cent of our gas production
is produced here in Canada; and 60 per cent of our gas
production is produced in the United States.

We are the second largest producer of natural gas in North
America with over a 25-year drilling inventory of over
23,000 locations, and that is just our proven reserves. We have
twice that in probable and possible reserves. When we consider all
the reserve types, we are approaching 50,000 locations to drill —
therefore, lots of opportunity to provide natural gas for the
future. Our company has a plan to double its natural gas
production over the next five years and become a bigger piece of
the market.

Our mission in our group is to establish natural gas as the
foundation for North America’s energy portfolio. We believe that
in the past, coal has been that foundation or that backbone. As
we move forward, we can use natural gas to create that
foundation and have a cleaner environment because of that.

We believe natural gas will be abundant and affordable in the
future and will improve emissions in most instances, having been
a reliable, domestic solution for years. The abundance of natural
gas enables us to rebalance our energy portfolio, using it for
power, electricity, and transportation. We have been able to
model this rebalancing to show how we can meet our emissions
targets here at the least cost to the consumers by using natural
gas. Increased use of natural gas in the transportation industry
creates industrial jobs and more government revenues through
taxation and royalties; increased domestic production means real
economic growth. That is what we call and refer to as the natural
gas economy.

Slide 6 is an important slide, and I would like to spend some
time on it. As I described, what has really changed our business is
the technology to be able to drill these deep horizontal laterals or
wells and contact more of the reservoir rocks that contain natural
gas. About three to four years ago, we were able to drill
a 10,000-foot well vertically, and in order to drill horizontally, we
might drill 500 to 750 feet. We were then able to hydraulically
fracture that lateral three to four times, and we felt that was a

siltite. La technologie que j’ai décrite — c’est-à-dire le forage
vertical suivi d’un forage horizontal pour fracturer la roche —
peut maintenant être appliquée à d’autres types de roche. Les gens
ont tendance à se faire des idées sur le gaz de schiste. Toutefois, la
même technologie peut s’appliquer aux grès ou aux carbones, ou à
n’importe quoi d’autre, du reste. Voilà ce qui a changé. Notre
industrie a été transformée par cette technologie qui nous permet
de forer de longs puits horizontaux et de les forer parfaitement de
niveau. Par le passé, nous ne pouvions pas le faire. Nous le
pouvons désormais et, grâce à cela, nous pouvons extraire plus de
gaz des zones que nous choisissons d’exploiter.

Encana est une société nord-américaine qui a son siège social à
Calgary, en Alberta, et dont le siège social américain se situe à
Denver, au Colorado. De plus, 100 p. 100 de nos réserves de
production de gaz naturel se trouvent en Amérique du Nord :
40 p. 100 de notre gaz naturel est produit au Canada et 60 p. 100
aux États-Unis.

Nous sommes au deuxième rang des producteurs de gaz naturel
en Amérique du Nord. Nous avons, sur 25 ans, un répertoire de
plus de 23 000 lieux de forage. Et ce ne sont là que les réserves
prouvées. Nous possédons le double en réserves probables et
possibles. Tous les types de réserve confondus, nous approchons
des 50 000 lieux de forage. Il existe donc des sources qui
permettront de fournir du gaz naturel à l’avenir. Notre société
entend doubler sa production de gaz naturel au cours des cinq
prochaines années et occuper plus de place sur le marché.

La mission de notre groupe est d’établir le gaz naturel comme
assise du portefeuille énergétique de l’Amérique du Nord. Par le
passé, croyons-nous c’est le charbon qui a constitué cette assise.
Désormais, nous pouvons utiliser le gaz naturel pour créer ce
fondement, ce qui nous vaudra un environnement plus propre.

Selon nous, le gaz naturel sera abondant et abordable dans les
années à venir et il permettra d’améliorer notre bilan en matière
d’émissions dans la plupart des cas, car il s’agit d’une solution à
nous qui est fiable et est utilisée depuis des années. L’abondance
du gaz naturel nous permet de rééquilibrer notre portefeuille
énergétique, d’utiliser cette ressource pour produire de l’électricité
et comme carburant pour les transports. Nous avons pu modéliser
ce rééquilibrage pour montrer comment nous pouvons respecter
nos cibles en matière d’émissions au moindre coût pour les
consommateurs en utilisant du gaz naturel. Une plus grande
utilisation du gaz naturel dans les transports crée des emplois
dans l’industrie et fait augmenter les revenus que l’État tire des
taxes et redevances, et une production nationale accrue se traduit
par une croissance économique réelle. Voilà ce que nous appelons
l’économie du gaz naturel.

Le transparent 6 est important. Aussi, je voudrais m’y attarder.
Comme je l’ai expliqué, ce qui a vraiment changé notre industrie,
c’est la technologie qui permet de forer des puits latéraux en
profondeur et d’établir ainsi le contact avec les roches qui
contiennent du gaz naturel. Il y a trois ou quatre ans, nous
pouvions forer verticalement sur 10 000 pieds et, dans l’axe
horizontal, nous pouvions forer sur 500 ou 750 pieds. Nous
pouvions alors, par des moyens hydrauliques, fracturer la roche
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good accomplishment. We were pleased with that, and the results
might have been a few million cubic feet of natural gas per day on
the initial flow rate from that well.

Today, we can drill that same well 10,000 feet vertically, but in
addition we can now drill 10,000 feet horizontally, which is the big
change that I would like to describe to you. We can hydraulically
fracture that lateral maybe 25 or 30 times. The well will now result
in producing initial gas rates in multiples of what we had in the
past — 8, 10 or 15 times what we would have made previously.
The change is that this technology allows us to recover more gas
and increase the reserves of every well that we drill. As you have
seen the industry change over the last three to four years, we now
have this abundant natural gas and this technology that we can
apply to all types of reservoirs, whether a shale or a sandstone
reservoir. People have focused on shale gas, which has something
to do, obviously, with the new reservoirs that we can contact.
However, I suggest that it is really the technology that has
changed and that has allowed us to get gas out of rocks that we
were not able to; we were not able to make economic flow rates.

Over the past three years, we have seen a significant increase in
our reserves. The bar charts on the right of the graph show years
of supply. The numbers on the top show years of supply at the
current production rate. On the far right, our current estimate is
over a 100-year supply at our current production rate in North
America.

The Chair: These letters at the bottom, PGC, for example, are
they acronyms for something?

Mr. Marsh: Those are different studies done, for instance, by
the government and by industry; or independent consulting firms
that would do them, and we would pay for those. I like to use
independent firms so that you can take assurance that we have
not done them ourselves and come here to describe them as an
Encana perspective. At Encana, we think the reserves and
resources are greater than these show.

There is a 100-year supply at our current production rate. It is
important to note that the map on the left was done earlier this
year. We created that map in either January or February. About
five or six different plays have occurred since that time. The new
technology being applied to different types of reservoirs has
reopened our eyes to everything in North America again.

I had the opportunity to run our debasing program in Alberta
for two or three years. We are going back to areas where we had
drilled vertically and fractured the rock and are now drilling those
horizontally and getting tremendous increases in production. We
can now apply that technology.

The map on the left shows where some of the new shale and
siltstone plays have started to occur. I believe that in the next four
to five years, many more of those will show up. This technology
can now be applied to so many different materials that the
amount of new opportunities will be mind-boggling. If we were to

sur cet axe latéral trois ou quatre fois. Nous trouvions que c’était
une belle réalisation. Nous étions satisfaits. Cela pouvait donner
quelques millions de pieds cubes de gaz naturel par jour, selon le
débit initial du puits.

Aujourd’hui, nous pouvons forer le même puits sur
10 000 pieds dans l’axe vertical et sur la même distance dans
l’axe horizontal. C’est le grand changement que je voudrais vous
décrire. Nous pouvons fracturer hydrauliquement ce puits
latéral 25 ou 30 fois peut-être. Le puits produira ainsi des débits
initiaux de gaz huit, 10 ou 15 fois plus importants que par le
passé. Cette technologie nous permet donc de récupérer plus de
gaz et d’augmenter les réserves de tous les puits que nous forons.
Grâce à l’évolution que vous avez observée ces trois ou quatre
dernières années, nous avons maintenant du gaz naturel en
abondance, et une technologie que nous pouvons appliquer à tous
les types de réservoir, qu’il s’agisse de schiste ou de grès. Les
préoccupations des gens ont porté surtout sur le gaz de schiste, car
il s’agit de nouveaux réservoirs que nous pouvons exploiter. Je
dirai cependant que c’est en fait la technologie qui a changé et
nous a permis d’extraire du gaz de roches que nous ne pouvions
exploiter. Nous n’arrivions pas à en tirer un débit rentable.

Ces trois dernières années, nos réserves ont beaucoup
augmenté. Les graphiques à barre de la droite indiquent les
années d’approvisionnement. Les chiffres du haut correspondent
au nombre d’années d’approvisionnement au taux actuel de
production. À l’extrême droite, figure notre estimation actuelle
qui est de plus de 100 ans, au taux actuel de production en
Amérique du Nord.

Le président : Les lettres de l’acronyme qui figurent au bas,
PGC, par exemple, veulent-elles dire quelque chose.

M. Marsh : Ce sont des études diverses qui ont été réalisées par
exemple par le gouvernement et l’industrie, ou encore par des
maisons de consultants indépendantes auxquelles nous les
commandons. J’aime bien recourir à des maisons indépendantes,
de sorte que vous ayez l’assurance que nous n’avons pas fait ces
études nous-mêmes pour venir présenter le strict point de vue
d’Encana. Chez Encana, nous estimons que les réserves et les
ressources sont plus importantes que ces études ne le montrent.

Au taux de production actuel, il y a des réserves d’une centaine
d’années. Il importe de signaler que la carte qui figure sur la gauche
a été réalisée plus tôt cette année. Nous l’avons élaborée en janvier
ou en février. Environ cinq ou six zones se sont ajoutées depuis. La
nouvelle technologie appliquée à différents types de réservoirs nous
a incités à revoir tout ce qui existe en Amérique du Nord.

J’ai eu l’occasion de diriger pendant deux ou trois ans en
Alberta un programme qui consiste à retourner à des endroits où
nous avons effectué des forages verticaux et fracturé le roc et où
nous faisons maintenant des forages horizontaux et sommes en
mesure d’augmenter considérablement la production. Nous
pouvons maintenant y appliquer la nouvelle technologie.

La carte qui se trouve sur la gauche montre certains des
endroits où nous lancerons de nouvelles exploitations dans le
schiste et la siltite. Au cours des quatre ou cinq prochaines années,
il y en aura encore beaucoup d’autres. Cette technologie peut
maintenant s’appliquer à tant de matériaux différents que le
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increase the use of natural gas by 30 per cent, from 70 Bcf —
billion cubic feet — per day to 100 Bcf per day, from what we
know, we have a 70-year supply. You can be assured that we have
a large supply of natural gas for the future.

To your question, Mr. Chair, slide 7 shows that sedimentary
rocks are home to the world hydrocarbon system. Shale is the
really the source of many of those hydrocarbons through this
geologic process. The gas we produce from sandstones or
carbonates often came from the shale that existed either below
or above them. Therefore, the gas that comes from shale is no
different than the gas that came from the sand above it or below
it. It is basically the same gas. Occasionally you may have higher
inerts, but for the most part it is the identical gas.

Similar to coal, shale can actually store gas in its fabric. It is a
process called absorption. The methane molecule can absorb into
the material of the shale, which allows for shale to hold more gas
in the same volume.

One of the advantages of producing from coal or shale is that the
rock itself has absorbed the natural gas as well as the pore space—
the little holes — and the fractures. Shale and coal tend to have
more gas per unit of volume, if that makes some sense to you.

Shale occupies approximately 70 per cent of the earth’s volume.
As you look at the surface of the earth to the core, shale is by far the
predominant rock, roughly 70 per cent. It changes from place to
place, but roughly 70 per cent of that rock is shale. The fact that
you can actually get commercial flow rates of natural gas from shale
is encouraging for the future of natural gas.

Specific types of shale are more brittle than others. Some will be
better than others. Not all types of shale will produce natural gas or
oil, but many of them that we have not seen in the past 20 years will
begin to produce. That is the real take-away on shale.

The Chair: Mr. Marsh, this question is provoked by the use of
your word ‘‘absorption’’ and the description of that process. Is there
a finite amount of gas in the world, or is there an ongoing process
where more gas is coming from somewhere and being absorbed?

Mr. Marsh: In geologic time, there is not a finite solution, but
geologic time is a long time.

As far as the opportunities to apply new technology are
concerned, we are at the infancy of this. We think that over the
next 10 to 15 years, we will produce natural gas from materials
that we never dreamed we could have 10 years ago.

nombre de nouvelles occasions dépasse l’imagination. Si nous
augmentions de 30 p. 100 l’utilisation du gaz naturel en la faisant
passer de 70 à 100 milliards de pieds cubes par jour, nous aurions,
d’après ce que nous savons, des réserves pour 70 ans. Vous pouvez
avoir l’assurance que nous avons un approvisionnement
considérable en gaz naturel pour l’avenir.

Pour répondre à votre question, monsieur le président, le
transparent 7 montre que les roches sédimentaires font partie du
système mondial d’hydrocarbures. Le schiste est en réalité la
source d’un grand nombre d’hydrocarbures qui s’y retrouvent par
le jeu des forces géologiques. Le gaz que nous extrayons des
formations de grès ou de carbonate est souvent venu de schistes
qui se trouvaient au-dessus ou au-dessous d’elles. Par conséquent,
le gaz qui provient du schiste n’est pas différent de celui qui est
venu des sables accumulés au-dessus ou au-dessous. C’est
essentiellement le même gaz. Il arrive à l’occasion qu’il ait une
teneur plus forte en matières inertes, mais, pour l’essentiel, c’est
un gaz identique.

Comme le charbon, le schiste peut emmagasiner du gaz dans sa
structure selon un processus appelé « absorption ». La molécule
peut être absorbée dans la matière du schiste, ce qui permet à ce
matériau de contenir plus de gaz pour un volume égal.

L’un des avantages de la production de gaz à partir du charbon
ou du schiste est que la roche même a absorbé le gaz naturel, qui
se trouve également dans l’espace interstitiel, c’est-à-dire les petits
trous et les fractures. Le schiste et le charbon ont tendance à
contenir plus de gaz par unité de volume que les autres matériaux,
si vous me suivez.

Le schiste occupe environ 70 p. 100 du volume de la terre. Si
on considère l’espace entre la surface de la terre et son noyau, le
schiste est la roche qui prédomine, et de loin, car il représente
environ 70 p. 100. La proportion varie d’un endroit à l’autre,
mais le schiste représente environ 70 p. 100 de la roche. Le fait
qu’on puisse obtenir un débit rentable de gaz naturel à partir du
schiste est encourageant pour l’avenir du gaz naturel.

Il y a divers types de schiste qui sont plus fragiles que d’autres.
Certains sont mieux que d’autres. Tous ne produisent pas du gaz
naturel ou du pétrole, mais un grand nombre dont nous n’avons
pas entendu parler au cours des 20 dernières années
commenceront à produire. C’est la grande aubaine du schiste.

Le président : Monsieur Marsh, ma question découle de votre
utilisation du terme « absorption ». Existe-t-il sur la planète une
quantité finie de gaz ou y a-t-il un processus continu qui apporte
de quelque part du gaz qui est ensuite absorbé?

M. Marsh : À l’échelle géologique, il n’y a pas de solution finie,
mais les temps géologiques sont très longs.

Quant aux possibilités d’application de la nouvelle technologie,
nous en sommes aux premiers balbutiements. Nous sommes
d’avis que, au cours des 10 ou 15 prochaines années, nous allons
produire du gaz naturel à partir de matériaux auxquels nous
n’aurions pas songé il y a 10 ans.
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I am a former drilling engineer, with 30 years experience. We
used to drill through shale. It would puff a little gas at you, and
you would say, ‘‘This will never work. This is not enough to be
commercial.’’ We would mess around with it and never make gas.
It was nothing but a nuisance almost.

I can now look back 25 years later and I think to myself that
things have really changed.

Senator Banks: I think the chair’s question was whether
absorption is occurring now — is gas being made now — not
whether you can get at it now. Is new gas being made?

Mr. Marsh: Yes, it is. Natural gas is created from organic
matter that is put deep in the earth. That organic matter is cooked
or baked at high temperatures and pressures, and organic matter
continues to make natural gas. However, it is done in geologic
time of millions of years, so it is a slow process.

Senator Banks: You said billions of years; I thought you said
millions, and I was worried.

Mr. Marsh: Millions of years, for sure.

The Chair: It is clearly a renewable resource though, right?

Mr. Marsh: The process is slow, but it does occur over millions
of years.

Production from shale gas is nothing new. There are gas shale
fields in the United States that have been developed for nearly
200 years— they have been producing for 190 years. Some of the
original gas production in North America comes from the
northeastern part of the United States, and some of these fields
are now well over 100 years old and continue to produce. I would
like to ensure you understand that. The neat thing about
producing from shale is that it has a long reserve life, hundreds
of years. Once a well has been drilled and completed, we expect
that well to produce for 50-plus years, and it could be as long as
100 years in many instances. It is an energy system that gives for a
long period of time.

The negative to that is that the wells produce more in the
earlier years and less in the later years. However, they eventually
reach a point that we call terminal decline or terminal production
and basically produce the same year after year.

It does provide society with that energy for a long period of
time, so you can plan on it for the future.

Slide 8 gives a bit of a picture of the earth or cube of the earth.
As you can see, in the past, we would have produced from
conventional reservoirs. Those are reservoirs created by traps,
typically sandstone and carbonates, and today we are able to
produce from these massive quantities of shale, siltstone and coal.

J’ai été ingénieur en forage, domaine où j’ai 30 ans
d’expérience. Autrefois, nous forions à travers le schiste. Il en
venait un peu de gaz, et nous nous disions que cela ne pouvait pas
marcher, qu’il n’en avait pas assez pour soutenir une exploitation
rentable. Nous en faisions ce que nous pouvions, mais sans
l’exploiter. On pourrait presque dire que c’était une nuisance.

Avec 25 ans de recul, je me dis que les choses ont beaucoup
changé.

Le sénateur Banks : Le président a demandé si le processus
d’absorption se poursuivait maintenant, s’il y avait du gaz qui se
créait maintenant, non pas si vous pouviez le récupérer. Est-ce
qu’il y a du nouveau gaz qui apparaît?

M. Marsh : Oui, il y en a. Le gaz naturel est produit par de la
matière organique enfouie profondément dans la terre. Cette
matière est cuite à des températures et sous des pressions élevées,
et elle continue de produire du gaz naturel. Mais le processus est à
l’échelle géologique et prend des millions d’années. C’est un
processus lent.

Le sénateur Banks : Vous avez dit « des milliards d’années ». Je
croyais que vous aviez dit « des millions » et je m’inquiétais.

M. Marsh : Des millions d’années, c’est certain.

Le président : C’est clairement une ressource renouvelable,
cependant, n’est-ce pas?

M. Marsh : C’est un lent processus qui s’étale sur des millions
d’années.

La production de gaz de schiste n’a rien de neuf. Il y a aux États-
Unis des gisements de gaz de schiste qui sont exploités depuis près
de 200 ans. Ils produisent depuis 190 ans. Certaines des premières
exploitations de gaz en Amérique du Nord se situaient dans le nord-
est des États-Unis. Certains de ces gisements sont en exploitation
depuis maintenant bien plus de 100 ans, et ils continuent de
produire. Je voudrais que vous le compreniez. Ce qu’il y a de
chouette dans la production à partir du gaz de schiste, c’est que les
réserves durent longtemps, des centaines d’années. Une fois qu’un
puits a été foré et mis en production, nous nous attendons à ce qu’il
produise pendant 50 ans ou plus, voire une centaine d’années dans
bien des cas. C’est un système d’énergie qui produit pendant une
longue période.

L’aspect négatif, c’est que les puits produisent davantage dans
les premières années et moins dans les dernières. Toutefois, ils
finissent par atteindre un point que nous appelons déclin terminal
ou production terminale et ils produisent à peu près la même
chose année après année.

Il y a là pour la société un approvisionnement en énergie sur
une longue période, et il est possible de préparer l’avenir en
fonction de cette ressource.

Le transparent 8 donne une image de la terre ou du cube de la
terre. Comme vous pouvez le voir, par le passé, la production se
faisait à partir des réservoirs classiques. Ces réservoirs sont créés
par des pièges, essentiellement du grès et des carbonates, alors
que, aujourd’hui, nous pouvons produire du gaz à partir de
quantités massives de schiste, de siltite et de charbon.
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Production is growing in North America and has been
growing. Our plot on the right shows how the unconventional
reservoirs, which are siltstone and shale, are becoming more a
part of our natural gas supply for the future. We had a little dip
in 2008 when the economy had its issues, but overall, we see
natural gas production continuing to climb both in Canada and in
the United States. That is our forecast on that.

Moving on to prices in our next slide, with the abundance of
natural gas, we believe that natural gas will be one of the most
competitive fuels you can use. This is a graph of the price of oil,
coal and natural gas converted to an energy equivalent or a BTU
basis, so it is done on an energy-equivalent perspective.

On the graph, the blue line is coal, the orange line is natural gas
and the grey line is oil. Back in about 2003 or 2004, you begin to
see the divergence between oil and natural gas on an energy-
equivalent basis. For years, natural gas traded at a 6 to 1 ratio
with oil, so even though natural gas is more contained to North
America because of its necessity to use pipelines to get places, it
always traded on an energy equivalence of about 6 to 1. However,
we see how oil prices begin to increase in 2004, and natural gas
prices begin to increase at a lesser rate. When you look at today
on the graph, you see this phenomenal separation between the
price of oil and the price of natural gas.

Our perspective is that the price of oil will be set in a world
market over the next 10 to 15 years, and the demand for oil will be
great. Natural gas will be set more in a North American market
for the next 10 to 15 years, and natural gas prices will be relatively
low. We believe in the long term, we are looking at between
maybe $6 per MMBTU — one thousand thousand British
Thermal Units; or per Mcf — one thousand cubic feet of gas; or
per gigajoule, depending on your energy unit. When you look at
that, it is possible that oil could be at a 15 to 1 ration to a 20 to
1 ratio versus the 6 to 1 ratio that has occurred for many years.

With oil prices increasing and natural gas prices staying flat, we
think there is a great advantage to using natural gas for
transportation because it will save you money versus paying for
gasoline or diesel fuel.

When you compare natural gas and coal, this is the first time in
history that the price of natural gas and the price of coal are fairly
similar. With coal, for every volume of energy needed for one
kilowatt of energy, two units of coal are need. Natural gas is
roughly 60 per cent more efficient than coal when used in a power
plant. If you took the blue line on the graph, basically you have to
double it to be on the same perspective on an energy basis. When
you look at that, this is first time that natural gas and coal have
actually played on the same playing field.

In many places, the eastern part of our country and the eastern
part of the United States, for instance, natural gas is actually
cheaper than coal. When you consider that natural gas creates fewer
emissions and is cheaper, it is difficult not to make an argument that

En Amérique du Nord, la production progresse, mais elle
augmente déjà depuis un certain temps. Le graphique de droite
montre comment les réservoirs non classiques, c’est-à-dire la siltite
et le schiste font de plus en plus partie des sources de notre
approvisionnement en gaz naturel pour l’avenir. Il y a eu un léger
fléchissement en 2008, au moment des problèmes économiques,
mais dans l’ensemble, nous estimons que la production de gaz
naturel continuera d’augmenter au Canada et aux États-Unis.
Voilà notre prévision.

Le transparent suivant porte sur les prix. Nous estimons que,
vu son abondance, le gaz naturel sera l’un des carburants ou
combustibles les plus concurrentiels. Le graphique illustre les prix
du pétrole, du charbon et du gaz naturel convertis en équivalent
énergétique ou en BTU. La comparaison se fait donc d’après
l’équivalent énergétique.

Sur le graphique, la ligne bleue est celle du charbon, la ligne
orange est celle du gaz naturel et la grise est celle du pétrole.
En 2003 ou 2004, on commence à remarquer la divergence entre
pétrole et gaz naturel sur la base de l’équivalent énergétique,
Pendant des années, le gaz naturel se transigeait selon un ratio
de six à un par rapport au pétrole. Même si le gaz naturel est
davantage limité à l’Amérique du Nord parce qu’il faut le
transporter par pipe-line vers les marchés, le ratio a toujours été
de six à un, sur la base de l’équivalence énergétique. Toutefois,
nous commençons à observer une hausse du prix du pétrole
en 2004, tandis que celui du gaz naturel augmente moins
rapidement. Aujourd’hui, le graphique fait ressortir un écart
phénoménal entre les prix du pétrole et du gaz naturel.

Notre idée, c’est que le prix du pétrole sera fixé par le marché
mondial pendant les 10 à 15 prochaines années et que la demande
sera vigoureuse. Pendant la même période, le prix du gaz naturel
sera plutôt fixé par le marché nord-américain, et il restera
relativement faible. À long terme, il pourrait se situer peut-être
à 6 $ le million de BTU, c’est-à-dire unité thermique britannique,
les mille pieds cubes ou le gigajoule, selon l’unité énergétique
employée. Si on considère la situation, il se peut que le ratio entre
gaz et pétrole s’établisse à 15 à un ou à 20 à un, au lieu du ratio de
six à un qui s’est maintenu pendant de longues années.

Étant donné que le prix du pétrole augmente et que celui du
gaz naturel reste stable, nous estimons qu’il est très avantageux
d’utiliser le gaz naturel dans les transports, ce qui sera plus
économique que l’essence ou le carburant diesel.

Comparons gaz naturel et charbon. C’est la première fois dans
l’histoire que le prix du gaz naturel et celui du charbon sont à peu
près semblables. Pour chaque volume d’énergie nécessaire pour
produire un kilowatt d’électricité, il faut deux unités de charbon.
Le gaz naturel est d’à peu près 60 p. 100 plus efficace que le
charbon dans les centrales électriques. Prenons la ligne bleue du
graphique. Il faut doubler à peu près les quantités pour en arriver
au même point sur le plan énergétique. C’est donc la première fois
que le gaz naturel et le charbon sont à armes égales.

À bien des endroits, comme dans l’est de notre pays et des
États-Unis, par exemple, le gaz naturel coûte moins cher que le
charbon. Comme le gaz naturel produit moins d’émissions et
coûte moins cher, il est difficile de ne pas soutenir qu’il faut le
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natural gas should be used for power generation. That is why so
many power plants build a natural gas plant rather than retrofit a
coal-fired plant. It is economic, and it helps our emissions.

In the next slide, we describe supply costs. These are all the plays
in North America, and this indicates that the supply cost to produce
the gas, pipeline it and get a suitable return, which is our cost to
capital, will be between $3.50 and $6. These are massive plays that
have supply costs of less than $6. That proves the fact that we can
provide abundant and affordable natural gas for the future.

The next slide reflects the use of natural gas for power
generation. It shows that natural gas on a full-cycle basis is the
cheapest way to generate electricity. You can see that, in this case,
natural gas generates power for about 8 cents a kilowatt hour.
You can also see how power from solar, wind, hydro and coal
stack up. It is a great opportunity for natural gas. As long as it
stays in the price range that it is today, it is very competitive.

We have opportunities to reduce emissions in both Canada and
the United States in two sectors. About 70 per cent of the total
emissions come from transportation and electric generation, and
natural gas might be able to help considerably in reducing
our emissions.

In Canada we have a significant amount of hydro power and
some nuclear power, which have virtually no emissions, so it will
be more difficult to get the change in emissions on the electric
sector. Focusing on the transportation sector will provide an
opportunity to significantly reduce emissions, particularly in
heavy-duty fleets.

On slide 13, we show that in North America, we have huge
opportunities. Seventy-four billion cubic feet of natural gas per day
could be consumed by the vehicle industry. All of North America
produces 74 billion cubic feet per day. The vehicle market is equal to
our entire natural gas production. One 18-wheeler truck is the
equivalent of about 325 light-duty cars, so converting one 18-wheeler
truck to natural gas is the same as to taking 325 cars off the road. If
we can convert the medium- and heavy-duty fleets, which make up
about 20 per cent, we will make significant inroads on emissions
issues.

The world has over 11 million vehicles running on natural gas.
Italy has 600,000 natural gas vehicles, and they have increased by
37 per cent growth since 2007 and now represent about 7 per cent
of the market share. In this case, natural gas costs roughly
50 per cent to 60 per cent less than gasoline. This has been a success
story in Italy, Germany and many other places in the world.

The Chair: That is an extraordinary number because Italy has
no natural gas. Where do they get their gas?

Mr. Marsh: They get it via pipelines from other countries,
primarily Russia.

We do not have that problem. We have an abundant resource,
so it makes a lot of sense for us.

préférer pour produire l’électricité. C’est pourquoi à tant
d’endroits, on a préféré bâtir une centrale au gaz naturel au lieu
de moderniser une centrale au charbon. C’est plus économique, et
cela fait diminuer nos émissions.

Sur le transparent suivant, nous décrivons les coûts de
production. Ce sont toutes les zones en Amérique du Nord, et
nous constatons que, si nous tenons compte des coûts de
production, du transport par pipe-line et d’un rendement
acceptable sur les immobilisations, nous arrivons à un total qui se
situe entre 3,50 $ et 6 $. Voilà qui prouve que nous pouvons fournir
à l’avenir du gaz naturel en abondance et à un prix abordable.

Le transparent suivant porte sur l’utilisation du gaz naturel
pour la production d’électricité. Il montre que, sur le cycle
complet, le gaz naturel est le moyen le moins coûteux de produire
de l’électricité. Vous pouvez constater qu’il permet de la produire
à 8 cents le kilowatt/heure. C’est un excellent débouché pour le
gaz naturel. Tant que son prix restera du même ordre
qu’aujourd’hui, il sera très concurrentiel.

Nous avons la possibilité de réduire les émissions au Canada et
aux États-Unis dans deux secteurs. Environ 70 p. 100 des
émissions proviennent des transports et de la production
d’électricité, et le gaz naturel peut aider à réduire les émissions
de ces secteurs considérablement.

Au Canada, nous avons beaucoup d’hydroélectricité et un peu
d’énergie nucléaire, deux modes de production qui ne donnent pas
d’émissions. Il sera donc plus difficile de faire diminuer les émissions
dans le secteur de l’électricité. Si nous mettons l’accent sur le secteur
des transports, nous pourrons faire beaucoup diminuer les
émissions, notamment dans le parc des véhicules lourds.

Au transparent 13, nous montrons que d’énormes possibilités
s’offrent à nous en Amérique du Nord. Les véhicules pourraient
consommer 74 milliards de pieds cubes de gaz naturel par jour.
L’ensemble de l’Amérique du Nord produit le même volume. Le
marché des véhicules est donc égal au volume de toute notre
production de gaz naturel. Un camion de 18 roues est l’équivalent
d’environ 325 voitures légères. Convertir ce camion au gaz naturel
équivaudrait à retirer 325 voitures de la route. Si nous pouvons
convertir le parc des véhicules moyens et lourds, qui représentent
environ 20 p. 100, nous réaliserons des progrès appréciables dans
la réduction de nos émissions.

Il y a dans le monde plus de 11 millions de véhicules qui roulent
au gaz naturel. L’Italie en a 600 000. Leur nombre y a augmenté
de 37 p. 100 depuis 2007 et leur part de marché s’élève maintenant
à environ 7 p. 100. Dans ce cas particulier, le gaz naturel coûte de
50 à 60 p. 100 de moins que l’essence. Voilà une belle réussite
qu’on observe en Italie, en Allemagne et à bien d’autres endroits
dans le monde.

Le président : Voilà un nombre étonnant, car l’Italie n’a pas de
gaz naturel. Où les Italiens se le procurent-ils?

M. Marsh : Ils le reçoivent d’autres pays, notamment la
Russie, par gazoduc.

Nous n’avons pas ce problème, car nous avons du gaz en
abondance. C’est donc un choix logique pour nous.
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That graph also shows the different countries where natural
gas is being used.

Slide 15 shows part of a proposal that we have made. It shows
two corridors; the west corridor would run between Edmonton
and Vancouver and the east corridor would run between Quebec
City and Windsor, Ontario. We believe that these two corridors
could be outfitted with natural gas for heavy-duty fleets initially
and for other fleets later. Using natural gas in these corridors
would affect about 60 per cent of the transportation in Canada.
These two areas could be great wins for reducing emissions, and
we think we can set those up with the necessary infrastructure
quite quickly.

The Chair: Is it your proposal that governments mandate the
use of natural gas for heavy-duty vehicles in those corridors?

Mr. Marsh: No. Our proposal is to help the trucking industry
with the price difference between natural gas trucks and diesel
trucks. Sixty per cent of the cost difference would be incented,
perhaps with an accelerated capital recovery mechanism, to help
trucking companies recover the cost differential in a reasonably
short period of time.

The trucking industry has indicated that a two- or three-year
payback on their incremental investment would incent them to do
that. We have had some success already. Quebec has done a great
job. They have about an 80 per cent differential recovery through
an accelerated capital recovery mechanism. Because of that,
Robert Transport, a large trucking company that works primarily
in Quebec, has spoken for 180 natural gas trucks. That is a great
success story initiated by the province.

My suggestion is to do that at the federal level, and get
everyone doing it. These two corridors would make a lot of sense
in that the infrastructure can be concentrated on them.

Slide 16 describes the program in a little more detail. Our vision is
that by 2020, we would have 150,000 vehicles running in those
corridors using clean-burning natural gas. There would be spinoff
into light-duty vehicles, and here we would see an increase in
production of natural gas in Canada of about 1.4 billion cubic feet
per day. That would create royalties, property tax and federal
income taxes. Rolling the economics of this project all together, the
government would be cash-flow neutral in five years, and the project
would pay out in seven years. It would create over 70,000 new jobs
and would accomplish our goal of reducing emissions.

That is the gist of our project.

Le même graphique indique aussi les divers pays où on se sert
du gaz naturel.

Le transparent 15 illustre une partie de la proposition que nous
avons faite. On y remarque deux couloirs, celui de l’Ouest, entre
Edmonton et Vancouver, et celui de l’Est, entre Québec et
Windsor, en Ontario. Nous croyons que, dans ces deux axes, il est
possible de prévoir les équipements pour le gaz naturel pour le
parc des véhicules lourds d’abord, puis pour les autres véhicules.
L’utilisation du gaz naturel dans ces axes toucherait environ
60 p. 100 des transports au Canada. Dans les deux cas, il y a de
grands progrès à réaliser dans la réduction des émissions, et il
nous semble possible de doter ces zones de l’infrastructure
nécessaire assez rapidement.

Le président : Vous proposez que les gouvernements rendent
obligatoire l’utilisation du gaz naturel pour les véhicules lourds
dans ces couloirs de transport?

M. Marsh : Non. Nous proposons d’aider le secteur du
camionnage à absorber la différence de prix entre les camions qui
consomment du gaz naturel et ceux qui roulent au carburant diesel.
Soixante pour cent de la différence de coût serait assumé grâce à des
mesures incitatives, peut-être avec un mécanisme de recouvrement
du capital pour aider les entreprises de camionnage à recouvrer la
différence de prix en un laps de temps relativement court.

Le secteur du camionnage a fait savoir qu’une période de
récupération de deux ou trois ans de l’investissement différentiel
les inciterait à participer. Nous avons déjà remporté un certain
succès. Le Québec a fait un excellent travail. Il prévoit un
recouvrement différentiel d’environ 80 p. 100 grâce à un
mécanisme de recouvrement accéléré du capital. Grâce à cette
mesure, Robert Transport, une grande entreprise de camionnage
active surtout au Québec, s’est engagée à avoir 180 camions qui
roulent au gaz naturel. C’est une grande réussite dont l’initiative a
été prise par la province.

Je propose que nous fassions la même chose au niveau fédéral
et incitions tout le monde à se joindre au mouvement. Ces
deux couloirs sont un choix très logique, car l’infrastructure peut
y être concentrée.

Le transparent 16 décrit le programme de façon un peu plus
détaillée. Nous entrevoyons que, d’ici 2020, nous aurions
150 000 véhicules qui circulent dans ces couloirs, alimentée au
gaz naturel, dont la combustion est propre. Il y aurait des
retombées du côté des véhicules légers, et nous assisterions à une
augmentation de la production de gaz naturel au Canada
d’environ 1,4 milliard de pieds cubes par jour. Cette production
rapporterait des redevances, des impôts fonciers et des impôts
fédéraux sur le revenu. Si on tient compte de l’ensemble des
données économiques du projet, on peut dire que, en cinq ans, le
gouvernement retrouverait la situation d’équilibre, et le projet se
financerait en sept ans. Plus de 70 000 emplois seraient créés, et
nous atteindrions notre objectif de réduction des émissions de gaz
à effet de serre.

Voilà l’essentiel de notre projet.
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We think we have the opportunity to really use natural gas for
beneficial uses in society. The new technology and the new
abundance of natural gas will change North America’s energy
portfolio over time.

The question for us is how can we move that forward a little
quicker, and how can we begin to allow society to take advantage
of the cleaner nature of natural gas. It creates job, revenues and
what we call the natural gas economy. There will be challenges
around that. However, we also think that as time goes on and we
get this adoption, the cost differential between these vehicles will
come down. By kick-starting the program with some type of an
incentive for the trucking industry, we believe that the
manufacturers of these engines and systems will begin to drive
down that cost.

Eventually it will reach the point that they are at in Europe,
where the price of a natural gas vehicle is not that much more
than the price of a gasoline or diesel vehicle. As a society, we
benefit with cheaper fuel and fewer emissions.

With that, I thank you for your time. I will turn it over to
Mr. Neandross.

Erik Neandross, Chief Executive Officer, Gladstein,
Neandross & Associates: Thank you for having me here today,
and good morning to the members of the committee. It is an
honour to be here before you and to have an opportunity to share
with you my company’s experience in the heavy-duty natural gas
vehicle fuel industry. I hope you find my remarks helpful as part
of your phase-2 efforts to examine a sustainable and clean energy
future here in Canada.

I am Mr. Neandross, the CEO of Gladstein, Neandross &
Associates, GNA. We are a consulting firm based in Santa Monica,
California, with offices in New York City. For the last 18 years, we
have been actively involved in the development of heavy-duty
natural gas vehicle projects throughout the United States.

Beginning in the 1990s, we began to work with heavy-duty
truck fleet operators on LNG deployment projects. Since then, we
have assisted some of the largest heavy-duty truck fleet operators
in the North America to put LNG trucks on the road in some of
the world’s largest deployment projects in refuse collection, long-
haul truck, transit and other applications.

I am proud to say that we have more development experience
in this field than any other firm in North America and, arguably,
the world. My company has been involved in the development of
approximately one half of the LNG fuel station projects in the
United States. We have become known for our ability to develop
corridors of publicly accessible LNG fuelling infrastructure for
heavy-duty trucks hauling freight within and between major
metropolitan areas.

Nous avons la possibilité de vraiment utiliser le gaz naturel à
des fins utiles pour la société. La nouvelle technologie et
l’abondance renouvelée du gaz naturel modifieront avec le
temps le portefeuille énergétique de l’Amérique du Nord.

Ce que nous nous demandons, c’est comment nous y prendre
pour accélérer cette évolution et comment nous pouvons
commencer à aider la société à profiter du gaz naturel, plus
propre que d’autres formes d’énergie. Il crée des emplois, produit
des revenus et donne naissance à ce que nous appelons l’économie
du gaz naturel. Il y aura des défis à relever. Mais nous estimons
aussi que, avec le temps et au fur et à mesure que l’idée sera
adoptée, la différence de coût entre les véhicules s’amenuisera. Si
nous démarrons le programme en offrant une mesure incitative
quelconque au secteur du camionnage, nous croyons que les
fabricants de moteurs commenceront à en réduire le coût.

Un jour, nous atteindrons le même point que l’Europe, où le
prix d’un véhicule qui roule au gaz naturel n’est pas beaucoup
plus élevé que celui d’un véhicule qui consomme de l’essence ou
du carburant diesel. Comme société, nous tirerons avantage d’un
carburant moins cher et de la diminution des émissions.

Là-dessus, je vous remercie de m’avoir accordé du temps. Je
cède la parole à M. Neandross.

Erik Neandross, président, Gladstein, Neandross & Associates :
Merci de m’accueillir et bonjour aux membres du comité. C’est un
honneur de comparaître et de vous présenter l’expérience de mon
entreprise dans l’industrie du carburant des véhicules lourds au
gaz naturel. J’ose espérer que mes observations vous seront utiles
à cette deuxième étape de votre examen d’un avenir énergétique
durable et propre au Canada.

Je m’appelle Erik Neandross, et je suis président de Gladstein,
Neandross & Associates, aussi appelé GNA. Nous sommes une
maison de consultants installée à Santa Monica, en Californie,
mais qui a aussi des bureaux à New York. Depuis 18 ans, je
m’occupe de près de l’élaboration de projets de véhicules lourds
au gaz naturel un peu partout aux États-Unis.

Au début des années 1990, nous avons commencé à travailler
avec des exploitants de parcs de camions lourds à des projets de
déploiement du GNL. Depuis, nous avons aidé certains des plus
importants de ces exploitants en Amérique du Nord à mettre des
camions au GNL sur la route grâce à certains des projets de
déploiement les plus importants au monde dans le secteur de la
collecte des déchets, le camionnage à longue distance et dans
d’autres secteurs.

J’affirme avec fierté que nous avons une plus grande expérience
du développement dans ce domaine que toute autre entreprise en
Amérique du Nord et peut-être même dans le monde entier. Mon
entreprise a participé à environ la moitié des projets de postes de
ravitaillement en GNL aux États-Unis. Nous avons fini par être
reconnus comme une entreprise qui peut mettre en place des
couloirs d’infrastructures accessibles au public pour le ravitaillement
en GNL à l’intention des camions lourds qui transportent des
marchandises à l’intérieur des grandes villes et entre ces villes.
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In the slide packet, you will see a few maps of some of the
corridor projects that we have been working on over the years.

The Chair: Colleagues all have the deck with the slide package
and also the text that relates to each slide, so we can follow along.

Mr. Neandross: I have given a bit of background on our
company and our experiences. I would like to take a step back
and talk about why we first got started using natural gas as a
heavy-duty truck fuel. The answer is simple; it has to do with poor
air quality. One of the handouts you have been given really
exemplifies this issue.

The air quality in California and other places in United States
is, frankly, terrible, as many of you are aware; it is unhealthy and
dangerous to human health. In California, it is known that the air
quality kills 9,000 people per year and causes 2.3 million lost work
days. This is an economic impact to the state of $28 billion.

When we look at these air quality problems, we begin to see that
these issues are related to the use of diesel fuel. The two maps on the
slide I provided give you a clear summary of this. On the map on
the left, you will see the increased risk of cancer in Southern
California from all sources of air pollution. On the map on the
right, you will see the same risk if you eliminate diesel emissions.

It is a powerful example. Due to these air quality problems that
we have with diesel emissions, there has been an aggressive effort
to replace diesel-powered trucks and buses with cleaner-burning
units fuelled with natural gas.

The next slide shows a graph of the emission levels from heavy-
duty trucks and buses. Historically, natural gas trucks have been
much cleaner than diesel. This has been the reason we have had so
many regulations and incentives aimed at increasing the use of
natural gas. The incentives are needed because a heavy-duty
natural gas truck or bus typically cost $50,000 to $100,000 more
than the base vehicle, which can be a 100 per cent up-charge on
the cost of the vehicle in some cases. That presents a significant
barrier to adoption and then justifies the reason we need these
incentives and regulations.

This slide shows the criteria pollutant emissions, NOx and
particulate matter. It is also important to point out that natural
gas trucks provide a 20 per cent to 30 per cent benefit in
reductions of greenhouse gas emissions when compared to even
the most modern diesel trucks on the road today.

While regulations and incentives have largely been responsible
for the growth of the market so far, the fleets we have worked
with that have started to make the transition to natural gas have
also started to see significant cost savings simply due to the fact

Dans la série de transparents, vous verrez quelques cartes de
projets de couloirs auxquels nous avons travaillé au fil des ans.

Le président : Chers collègues, vous avez tous le dossier de
présentation avec le contenu des transparents, ainsi que le texte qui
se rapporte à chacune. Nous pouvons donc très bien suivre l’exposé.

M. Neandross : J’ai donné une idée des antécédents et de
l’expérience de notre entreprise, mais je voudrais prendre un peu
de recul pour expliquer pourquoi, au départ, nous avons
commencé à utiliser le gaz naturel comme carburant dans les
camions lourds. La réponse est simple : la qualité médiocre de
l’air. L’un des documents qui vous ont distribués donne un bon
exemple du problème.

La qualité de l’air en Californie et à d’autres endroits aux
États-Unis est terrible, à dire vrai, comme vous êtes nombreux à le
savoir; l’air est malsain et même dangereux pour la santé
humaine. Il est avéré que, en Californie, la mauvaise qualité de
l’air provoque le décès de 9 000 personnes par année et fait perdre
2,3 millions de jours de travail. L’impact économique pour l’État
s’élève à 28 milliards de dollars.

Lorsque nous examinons ces problèmes de qualité de l’air, nous
commençons à nous apercevoir qu’ils sont liés à l’utilisation du
carburant diesel. Les deux cartes du transparent que je vous ai
remis résument clairement la situation. La carte de gauche illustre
l’augmentation des risques de cancer dans le sud de la Californie
attribuable à toutes les sources de pollution atmosphérique. La
carte de droite illustre les mêmes risques si les émissions du diesel
sont éliminées.

L’exemple est éloquent. À cause de ces problèmes de qualité de
l’air occasionnés par les émissions de carburant diesel, il y a eu un
effort résolu visant à remplacer les camions et les autobus qui
roulent au diesel par des véhicules qui consomment du gaz
naturel, dont la combustion est plus propre.

Le transparent suivant présente un graphique qui illustre le
niveau des émissions des camions lourds et autobus. Les camions
qui roulent au gaz naturel ont toujours été beaucoup plus propres
que les véhicules au diesel. C’est pourquoi nous avons eu tant de
règlements et de mesures incitatives visant à accroître l’utilisation
du gaz naturel. Des mesures incitatives s’imposent, car le camion
lourd qui fonctionne au gaz naturel coûte normalement
entre 50 000 $ et 100 000 $ de plus que le véhicule de base, ce
qui peut parfois représenter un coût initial de 100 p. 100 de plus.
C’est donc un obstacle de taille à l’adoption de ces véhicules et il
justifie des mesures législatives et règlements.

Le transparent que voici montre les émissions de polluants
courants, d’oxydes d’azote et de matière particulaire. Il importe
également de signaler que les camions au gaz naturel permettent
de diminuer de 20 à 30 p. 100 les émissions de gaz à effet de serre,
si on les compare même au plus moderne des camions diesel qui
circulent aujourd’hui sur les routes.

Bien qu’il faille attribuer en grande partie aux règlements et
aux mesures incitatives la croissance du marché jusqu’à
maintenant, les exploitants de parc avec qui nous avons
travaillé qui ont amorcé la transition vers le gaz naturel ont
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that natural gas is cheaper than diesel. The cost savings are fairly
consistent; fleets report a 30 per cent reduction in their fuel bill on
the operation of natural gas trucks.

These savings along with the increased focus on greenhouse gas
emissions and concerns about energy security have been the primary
drivers in how we have seen a shift to natural gas in our market.

In your packet, a number of slides give examples of where
natural gas is being used in the heavy-duty fleet sector. It is
primarily being used in transit buses, refuse collection trucks and
over-the-road delivery trucks. In addition, we have a number of
smaller markets such as street sweepers, yard trucks, locomotives
and others. Particularly exciting is the use of natural gas in some
very heavy applications, such as mining trucks and construction
equipment. In other countries, we have started to see a push to use
natural gas in marine applications, such as ferryboats and
commercial vessels. This is a tremendous opportunity for
growth of natural gas in the transport sector.

I even have a slide of an airplane in Russia that runs on natural
gas, believe it or not. It was not commercial but rather a
demonstration to prove it could be done.

In addition to the use of LNG as a transportation fuel, we also
see LNG being used in remote industrial applications where we
have no pipelines — factories, remote utilities and other such
applications. You will find slides and pictures of these in your
handouts.

Production and distribution of LNG is essentially identical to
gasoline and diesel: The fuel is produced at a large plant
equivalent to a refinery, transported in tanker trucks and
delivered to fuelling stations.

The existing market in the United States is served by number of
small- and large-scale LNG production facilities, all of which are
generally located close to the fuelling station end-user locations.
Ideally, we would like to see these plants within 100 to 200 kilometres
of the end use, but hopefully not further than 600 kilometres.

Depending on the size of the fleet, fuel stations can range in size
from very small to very large. The costs of these fuelling stations
range from a few hundred thousand dollars to many millions of
dollars. The largest fuelling stations can run $5 million to
$10 million. This is substantially more than a typical diesel fuelling
station and presents another barrier to the growth of the market,
thus the reason we need incentives to get the market moving.

Senator Banks: Are there more expenses in operating, or just
in capital?

aussi commencé à réaliser des économies appréciables pour la
simple raison que le gaz naturel coûte moins cher que le diesel.
Ces économies sont passablement uniformes; les parcs déclarent
une réduction de 30 p. 100 de leurs coûts en carburant dans le cas
des camions au gaz naturel.

Ces économies ainsi que l’intérêt accru pour la limitation des
émissions de gaz à effet de serre et les inquiétudes au sujet de la
sécurité énergétique ont été les principaux facteurs qui ont joué
sur notre marché en faveur d’un passage au gaz naturel.

Dans votre documentation, un certain nombre de transparents
donnent des exemples d’utilisations du gaz naturel dans les parcs
de véhicules lourds. Il sert surtout dans les autobus des transports
en commun, les camions de collecte des ordures et les camions de
convoyage de voitures. Nous avons aussi un certain nombre de
marchés plus modestes comme les balayeuses de voirie, les
tracteurs de triage, les locomotives et d’autres véhicules. Ce qui
est particulièrement intéressant, c’est l’utilisation de gaz naturel
dans des équipements très lourds comme les camions de chantier
et le matériel de construction. À l’étranger, nous commençons à
observer une tendance à utiliser le gaz naturel dans les moyens de
transport maritime comme les transbordeurs et les navires
commerciaux. C’est là une extraordinaire occasion de croissance
de l’utilisation du gaz naturel dans le secteur des transports.

J’ai même un transparent qui montre un avion, en Russie, qui
consomme du gaz naturel, croyez-le ou non. Il ne s’agit pas d’une
application commerciale, mais plutôt d’une expérience pour
montrer que cette utilisation est possible.

Le GNL peut être utilisé non seulement comme carburant dans
les transports, mais aussi dans des applications industrielles à des
endroits éloignés, là où il n’y a pas de pipe-lines : usines,
installations de services publics éloignées, et cetera. Vous en
trouverez des illustrations et des photos dans votre documentation.

La production et la distribution du GNL sont identiques pour
l’essentiel à celles de l’essence et du carburant diesel : le carburant est
produit dans une grande usine analogue à une raffinerie, transporté
dans des camions-citernes et livré à des postes de ravitaillement.

Le marché existant, aux États-Unis, est servi par un certain
nombre de petites ou de grandes installations de production de
GNL dont la plupart sont généralement situées près des postes de
ravitaillement du consommateur ultime. L’idéal serait que ces
installations soient situées dans un rayon de 100 à 200 kilomètres
des postes de ravitaillement et, espère-t-on, dans un rayon qui ne
soit pas supérieur à 600 kilomètres.

Selon la taille du parc, les postes de ravitaillement peuvent être
très modestes ou au contraire très importants. Ces postes peuvent
coûter entre quelques centaines de milliers de dollars et des
millions. Les plus importants peuvent coûter de 5 à 10 millions de
dollars. C’est beaucoup plus cher que le poste typique de
ravitaillement en carburant diesel, et c’est là un autre obstacle à
la croissance du marché. D’où la nécessité de mesures incitatives
pour que le marché poursuive sa croissance.

Le sénateur Banks : Les frais d’exploitation sont-ils aussi plus
importants, ou est-ce que ce sont seulement les immobilisations
qui coûtent plus cher?
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Mr. Neandross: Just in capital.

Now that I have provided a brief background on the LNG
market in the United States, I would like to give some examples of
actual projects to highlight some of the success stories and the
lessons learned and why we believe natural gas is really one of the
only viable fuels for the heavy-duty truck sector, if not the only
alternative fuel.

The first case I would like to present is a project called the
Interstate Clean Transportation Corridor, ICTC. This is the most
successful planned clean fuel corridor in the United States. A
large picture of this project has been handed out.

This project is focused on building infrastructure to support
over-the-road heavy-duty tractor trailers using natural gas.
However, the lesson I want to highlight today is that we have
built this project really on the back of return-to-base fleets, such
as refuse trucks and transit buses — fleets that do not travel the
corridors but come home every night. The strategy we have
employed here is one that allows us to build the infrastructure and
begin to connect these dots so that it is then available for the long-
haul trucks. We found this to be a successful strategy and one that
can be replicated in other areas around North America.

Similar to this, the City of Los Angeles provides us with another
good example of how strategic infrastructure development can
provide for the growth of the market. Los Angeles is a fairly large
city, spread out over 1,200 kilometres. The city maintains more than
80 individual fleet yards and operates over 6,000 vehicles in
12 different departments within the city.

The first question faced by the City of Los Angeles in
contemplating a transition to alternative fuels or natural gas
was where to start. It was almost an unmanageable task.

We worked with the city to help them to focus on their refuse
trucks. They have a uniform fleet of refuse trucks, about 750 in
total. They are housed in six individual fleet yards, each
with 100 to 150 trucks. These yards are located throughout the
city. By focusing on these high fuel consuming uniform vehicles
that come back every night, we were able to build the base
infrastructure to support that operation.

Once these large stations are established, the city is then able to
deploy all kinds of vehicles and use that infrastructure. In your
packet, there are a number of pictures of these kinds of vehicles.
We are talking about dump trucks, transit buses, street sweepers
and all kinds of other vehicles.

Once we have the backbone of this infrastructure established,
these six major stations strategically located throughout the city,
we then start to fill in the gaps with much smaller stations. While
this is a model that has been employed by the City of Los Angeles,
I believe it is a model that can be applied in any major
metropolitan city in North America.

M. Neandross : Seulement les immobilisations.

Maintenant que j’ai donné brièvement une idée du marché du
GNL aux États-Unis, je voudrais proposer quelques exemples de
projets concrets pour illustrer des réussites et les leçons que nous
en avons tirées, et expliquer pourquoi nous sommes d’avis que le
gaz naturel est vraiment l’un des seuls carburants de rechange,
sinon le seul, qui puissent être utilisés dans le camionnage lourd.

Le premier cas que j’ai à présenter est un projet appelé
Interstate Clean Transportation Corridor, ou ICTC. C’est l’axe
planifié de transport avec carburant propre qui a été la plus
grande réussite aux États-Unis. Une grande illustration de ce
projet a été distribuée.

Dans ce projet, l’accent est mis sur la construction des
infrastructures nécessaires aux tracteurs de camions lourds de
convoyage de voitures au gaz naturel. L’enseignement sur lequel
je veux insister aujourd’hui, cependant, c’est que, en fait, nous
avons élaboré ce projet à partir du dispositif des parcs de
véhicules qui reviennent à leur point de départ, comme les
camions de collecte des ordures et les autobus des transports en
commun, des véhicules qui ne circulent pas dans un couloir
donné, mais rentrent plutôt au garage tous les soirs. La stratégie
que nous avons appliquée ici nous permet de bâtir les
infrastructures et de les relier entre elles pour qu’elles soient à la
disposition des grands routiers. Nous avons constaté que c’était
une stratégie fructueuse qui peut être reprise dans d’autres régions
de l’Amérique du Nord.

De façon analogue, Los Angeles nous fournit un autre bon
exemple qui montre comment le développement d’infrastructures
stratégiques peut rendre possible la croissance du marché. Los
Angeles est une ville vaste qui s’étale sur plus de 1 200 kilomètres.
La ville exploite plus de 80 cours individuelles et plus de
6 000 véhicules dans 12 services différents à l’intérieur de la ville.

Lorsqu’elle a songé à faire la transition vers des carburants de
remplacement ou le gaz naturel, Los Angeles a dû se demander
d’abord par où commencer. C’était une tâche à peu près ingérable.

Nous avons collaboré avec la ville pour l’aider à mettre
d’abord l’accent sur les camions de collecte des ordures, dont elle
a un parc uniforme de 750 véhicules. Ils sont répartis entre
six cours de 100 à 150 véhicules chacune disséminés dans toute la
ville. En nous intéressant ainsi à ces véhicules gourmands, tous
pareils, qui rentrent à la cour tous les soirs, nous avons pu créer
l’infrastructure de base pour appuyer les opérations.

Une fois ces grands postes en place, la ville peut déployer
toutes sortes de véhicules et se servir de la même infrastructure.
Votre documentation contient un certain nombre d’illustrations
de ces véhicules : camions-bennes, autobus des transports en
commun, balayeuses de voirie, et toutes sortes d’autres véhicules.

Une fois en place la charpente de l’infrastructure, ces six grands
postes stratégiquement situés dans toute la ville, nous commençons
à combler les lacunes au moyen de postes beaucoup plus petits. Ce
modèle a été employé à Los Angeles, mais je crois qu’il pourrait être
repris dans n’importe quelle grande ville nord-américaine.
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Moving beyond these infrastructure models, I want to highlight a
few truck projects that we are working on that show us that LNG
for trucks is a viable technology and one that will facilitate the
transition away from petroleum as the base of our economy.

My company has been working with SYSCO Foods Services
for the last 10 years. It is the largest industrial food distribution
company in North America, delivering food to restaurants, bars
and large dining facilities such as you would find at hospitals,
universities and other types of locations.

SYSCO Foods Services first approached us in 2001 asking about
liquefied natural gas for their fleet. We started working with them to
convert over to LNG. They have 215 trucks in their Los Angeles
operation, about half of which are now running on LNG. What is
significant about this transition with SYSCO Foods Services is that
their Los Angeles facility is the largest in their entire North
American operations. They deliver just under $1 billion of food
every year from this one facility to their customers.

The important part that I want to highlight here today is that
they are doing this with LNG trucks. They are comfortable with
the technology, the fuel supply and the overall operation to run
the single largest operation that they have in North America using
natural gas. I think this is an important signal that we have to
recognize in the development of the market.

Another exceptional example of a large leading fleet making a
wholesale transition to natural gas is Waste Management. Waste
Management is the largest private refuse collection company in
North America. Like SYSCO Foods Services, we began working
with Waste Management about 10 years ago to convert their San
Diego fleet of about 120 trucks from 100 per cent diesel to
100 per cent natural gas. An LNG fuelling station was built.
Since then, the trucks have been operating. After 10 years, we are
now starting to see them replace first-generation trucks with new
generation trucks. They are committed to the technology.

Since this initial transition in San Diego, Waste Management
continues to deploy natural gas trucks throughout their North
American operations. They now have over 1,000 units running
and over a dozen fuel stations, and they will double that in the
short term.

The Chair: In both those instances — SYSCO Foods Services
and Waste Management — were there government incentives, in
addition to your wise advice, to encourage them to make these
transitions?

Mr. Neandross: There were government incentives.

Senator Plett: What were they?

Pour passer à autre chose que ces modèles d’infrastructure, je
voudrais attirer l’attention sur quelques projets dans le camionnage
auxquels nous travaillons et qui montrent que le GNL pour les
camions est une technologie viable qui facilitera la transition
permettant de nous affranchir quelque peu de la dépendance au
pétrole comme base de notre économie.

Mon entreprise travaille avec la SYSCO Foods Services depuis
10 ans. Il s’agit de la plus grande entreprise de distribution de
denrées alimentaires en Amérique du Nord pour les grands
utilisateurs. Elle est au service des restaurants, des bars et des
grands établissements de restauration comme les services qu’on
trouve dans les hôpitaux, les universités et ailleurs.

La SYSCO Foods Services s’est adressée à nous en 2001,
s’enquérant des possibilités d’utilisation du gaz naturel liquéfié
dans son parc de véhicules. Nous avons commencé à travailler
avec elle à la conversion au GNL. La société a 215 camions dans
ses services de Los Angeles, dont la moitié roulent maintenant au
GNL. Ce qui est notable, dans cette transition chez SYSCO
Foods Services, c’est que les installations de Los Angeles sont les
plus importantes de toutes les opérations de la société en
Amérique du Nord. Chaque année, elle distribue à ses clients
des denrées d’à peine moins de 1 milliard de dollars à partir de ces
seules installations.

Le point important que je tiens à faire ressortir ici, c’est qu’elle fait
ce travail de distribution au moyen de camions qui roulent au GNL.
L’entreprise est à l’aise avec la technologie, l’approvisionnement en
carburant et le fonctionnement global du système pour exploiter en
utilisant du gaz naturel ses opérations les plus importantes en
Amérique du Nord. C’est là un signal important dont il faut tenir
compte dans le développement du marché.

Waste Management est un autre exemple exceptionnel de
grand parc de véhicules qui opère une transition globale vers le
gaz naturel. Il s’agit de la plus grande entreprise de collecte
d’ordures en Amérique du Nord. Comme dans le cas de la
SYSCO Foods Services, nous avons commencé à travailler avec
Waste Management il y a une dizaine d’années pour convertir
complètement du diesel au gaz naturel son parc de San Diego, qui
comprend environ 120 camions. Il a fallu construire un poste de
ravitaillement en GNL. Depuis, les camions roulent au GNL. Au
bout de 10 ans, l’entreprise commence à remplacer ses premiers
camions par des véhicules d’une nouvelle génération. Elle est
attachée à cette technologie.

Depuis cette transition initiale, à San Diego, Waste Management
continue de déployer des camions au gaz naturel dans toutes ses
opérations nord-américaines. L’entreprise a maintenant plus d’un
millier de véhicules et d’une douzaine de postes de ravitaillement, et
ce nombre doublera à court terme.

Le président : Dans ces deux cas, ceux de SYSCO Foods
Services et de Waste Management, y a-t-il eu des mesures
incitatives gouvernementales, en plus de vos judicieux conseils,
qui ont incité les entreprises à faire la transition?

M. Neandross : Il y en a eu.

Le sénateur Plett : Lesquelles?
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Mr. Neandross: In the case of SYSCO Foods Services, the grants
that we have been able to secure for them cover the incremental cost
of the trucks, so that is the up-charge on the truck from what they
would normally buy, namely, diesel. It is about $15,000 on average.
Their fuelling station was about a $2 million investment. I believe
we got them a little more than half of that in various grants. The
other half was their own investment.

One of Waste Management’s most recent fleet conversions
took place in Seattle, Washington. In 2010, the company replaced
110 diesel trucks with natural gas overnight. This conversion was
the result of a commitment the company made to the City of
Seattle as part of a 10-year collection agreement. This agreement
is a $1 billion contract, the largest such contract ever signed in the
waste industry in North America. Similar to SYSCO Foods
Services, this is a telling example of a company putting a
$1 billion worth of business, their largest contract ever, on the
backs of natural gas technology.

Mr. Chair, you asked about the renewability of natural gas. This
next slide is a great example. Waste Management, in addition to
being a leader in the use of natural gas, has also been leading the
way in the production of natural gas from their landfills. They are
capturing this methane gas and turning it into a truck fuel. As the
largest landfill operator in North America, the company is turning
what is an environmental liability, namely escaping methane gas,
into a renewable energy source for their trucks. Waste Management
is now operating its first plant in Northern California. It is a small-
scale plant in its early stages. We are working with them to build a
second plant in Southern California.

With the capture and use of methane gas, Waste Management
is effectively running a zero-carbon fleet of trucks. The reductions
in GHG emissions from a holistic perspective by capturing this
gas and using it as a truck fuel in place of diesel are nearly
100 per cent. Of course, traditional natural gas already enjoys a
20 per cent to 30 per cent greenhouse gas emissions benefit over
the most modern diesel trucks, so the renewable gas is simply
taking this a step further.

Waste Management’s efforts are terrific examples of corporate
environmental sustainability. The company has used these
successes to market itself to cities and other government
agencies looking to improve their environmental profile through
the contracting process.

Another example of a large LNG fleet operator that is using
the GHG-friendly nature of their LNG truck fleet to drive
business is Cal Cartage — California Cartage Company, LLC —
the largest port truck operator in North America. We started
working with Cal Cartage in 2006 to deploy LNG trucks in their

M. Neandross : Dans le cas de SYSCO Foods Services, les
subventions que nous avons réussi à lui obtenir couvrent le coût
différentiel des camions, l’écart de prix par rapport à ce que
l’entreprise achèterait normalement, c’est-à-dire des véhicules au
diesel. Il s’agit de 15 000 $ en moyenne. Le poste de ravitaillement a
nécessité un investissement d’environ 2 millions de dollars. Je crois
que nous lui avons obtenu un peu plus de la moitié de ce montant
en subventions diverses. L’entreprise a mis l’autre moitié.

L’une des conversions de parc les plus récentes de Waste
Management s’est faite à Seattle, dans l’État de Washington.
En 2010, l’entreprise a remplacé du jour au lendemain
110 camions au diesel par des véhicules qui consomment du gaz
naturel. Cette conversion a été la conséquence d’un engagement
que la société a pris envers Seattle dans le cadre d’un accord de
10 ans sur la collecte des ordures. Il s’agit d’un contrat de
1 milliard de dollars, le plus important jamais signé dans le
secteur de la collecte des ordures en Amérique du Nord. Voilà un
exemple éloquent, tout comme celui de SYSCO Foods Services,
d’une entreprise qui adopte la technologie du gaz naturel pour
conclure un marché de 1 milliard de dollars, le contrat le plus
important de son existence.

Monsieur le président, vous avez posé une question sur le
renouvellement du gaz naturel. Le transparent suivant donne un
excellent exemple. Waste Management est un chef de file non
seulement dans l’utilisation du gaz naturel, mais aussi dans sa
production à partir de ses sites d’enfouissement. En effet,
l’entreprise capte le méthane et le transforme en carburant pour
ses camions. À titre d’exploitant le plus important de sites
d’enfouissement en Amérique du Nord, l’entreprise tire parti d’un
problème environnemental, c’est-à-dire le méthane qui se dégage
des sites d’enfouissement, en une source d’énergie renouvelable
pour ses camions. Waste Management exploite sa première usine
dans le nord de la Californie. Il s’agit d’une petite usine qui en est
à ses premiers stades. Nous travaillons avec l’entreprise en vue de
construire une deuxième usine dans le sud de l’État.

En captant et en utilisant le méthane, Waste Management se
trouve en fait à exploiter un parc de camions qui n’émet pas de
carbone. En effet, les émissions de GES sont réduites à presque rien,
globalement, grâce au captage de ce gaz et à son utilisation comme
carburant sur ses camions à la place du diesel. Il va sans dire que le
gaz naturel classique présente déjà un avantage de 20 à 30 p. 100
par rapport aux camions au diesel les plus modernes pour ce qui est
des émissions de gaz à effet de serre. En utilisant ce gaz
renouvelable, l’entreprise franchit un pas de plus.

Les efforts de Waste Management sont des exemples formidables
de pérennité environnementale dans une entreprise. La société a
tablé sur ces réussites pour se faire valoir auprès des villes et
d’organismes gouvernementaux qui cherchent à améliorer leur bilan
environnemental par les contrats qu’ils peuvent conclure.

Un autre exemple de grand exploitant de parc de véhicules
consommant du GNL qui table sur la faiblesse des émissions de
son parc pour faire valoir son entreprise est Cal Cartage — la
California Cartage Company, LLC— le plus grand exploitant de
camions dans le secteur portuaire en Amérique du Nord. Nous
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Southern California operation. They have about 1,000 trucks
running in Los Angeles and Long Beach ports. They have now
converted nearly 400 of them to natural gas.

I should point out that the trucks you see in the slide, which
was a picture taken at the ribbon cutting, the dedication of the
first 130 units, were manufactured here in Canada.

When Cal Cartage’s customers began to see them showing up
at their door with these LNG units, they got very excited. In fact,
they began to demand that Cal Cartage only show up with these
LNG units and no longer bring the diesel. These companies, some
of whose logos I have provided here, want to take the ‘‘green
credit’’ for contracting with a responsible transportation provider,
and one that uses LNG trucks, resulting in fewer GHG emissions,
which they can report on in their sustainability reports.

Of course, Cal Cartage, seeing this interest, quickly developed
some marketing materials to try to drive further sales using these
trucks. The challenge they now have is that they do not have
enough trucks to meet the demand. We are working on that.

As we have seen with Cal Cartage, we are starting to see the
demand for natural gas trucks result from the demands of large
retailers, such as Wal-Mart Stores Inc. for example, that are
requiring their suppliers to reduce the carbon footprint of the goods
that they provide. I believe that Robert Transport, the project
Mr. Marsh mentioned and that was recently announced, is also
operating using these principles, as they are helping IKEA to meet
its sustainability goals via the use of these natural gas trucks.

Simply put, natural gas is really the only technology that can
provide meaningful carbon emissions reductions from the truck
transport sector. As the greening of the supply chain continues to
increase, we see this as a continued driver for natural gas
technologies.

Beyond the criteria pollutants and greenhouse gas emissions
benefits, we are also starting to see an increased interest in the use
of natural gas in the heavy truck sector due to the concerns about
the availability, supply and cost of diesel fuel.

We recently started working with Kroger— The Kroger Co.—
the largest grocery company in North America. Interestingly, our
relationship with them did not start with the fleet department. I
received a call from the vice-president of facilities asking me about
natural gas trucks. Of course, I had to ask him why he was asking
me these questions as the fleet was not his department or
responsibility. His answer was that he sees natural gas as a more
reliable energy source for them to run their entire operations. His
responsibility is the distribution infrastructure and distribution
facilities. He recently invested tens of millions of dollars in
arguably some of the most sophisticated distribution facilities and
IT structure out there. His point was that these investments are

avons commencé à travailler avec Cal Cartage en 2006 pour
déployer des camions consommant du GNL dans ses activités du
sud de la Californie. L’entreprise a un millier de camions qui
circulent dans les ports de Los Angeles et de Long Beach. Jusqu’à
maintenant, elle en a converti près de 400 au gaz naturel.

Je dois signaler que les camions que vous voyez sur le
transparent, dans une photo prise à l’occasion d’une cérémonie
d’inauguration pour les 130 premiers véhicules convertis, ont été
fabriqués au Canada.

Lorsque les clients de Cal Cartage ont commencé à voir chez
eux ces véhicules qui fonctionnent au GNL, ils ont débordé
d’enthousiasme. Ils ont même commencé à exiger que Cal Cartage
ne vienne plus chez eux qu’avec ces véhicules plutôt qu’avec des
camions au diesel. Ces clients, dont j’ai ajouté quelques logos ici,
veulent profiter du « crédit vert » que leur donne le fait de traiter
avec un transporteur responsable qui se sert de camions au GNL,
qui font diminuer les émissions de GES, ce qu’ils peuvent faire
valoir dans leurs rapports sur la pérennité environnementale.

Bien entendu, Cal Cartage, remarquant cet intérêt, a sauté sur
l’occasion pour produire des outils de commercialisation et faire
augmenter encore ses ventes en se servant de ces camions. La
difficulté de l’entreprise, maintenant, c’est qu’elle n’a pas assez de
camions pour satisfaire la demande. Nous y travaillons.

Comme nous l’avons vu chez Cal Cartage, une demande de
camions au gaz naturel commence à se manifester à cause des
exigences des grands détaillants comme Wal-Mart Stores Inc., par
exemple, qui exigent que leurs fournisseurs réduisent l’empreinte
carbone des produits qu’ils fournissent. Je crois que Robert
Transport, le projet dont M. Marsh a parlé et qui a été annoncé
récemment, applique également ces principes dans son exploitation,
car l’entreprise aide IKEA à atteindre ses objectifs de pérennité
environnementale grâce à l’utilisation de ces camions au gaz naturel.

Pour dire les choses simplement, le gaz naturel est en réalité la
seule technologie qui permet de réduire pour la peine les émissions
de carbone dans le secteur des transports. Au fur et à mesure que
l’écologisation de la chaîne d’approvisionnement se renforcera, il
y aura là un facteur constant favorable aux technologies du
gaz naturel.

Outre les avantages du point de vue des polluants courants et
des émissions de gaz à effet de serre, nous commençons également
à observer un intérêt accru pour le gaz naturel dans le secteur du
camionnage lourd à cause des préoccupations au sujet de la
disponibilité, de l’offre et du coût du carburant diesel.

Nous avons commencé à travailler récemment avec Kroger —
Kroger Co.—, la plus grande entreprise du secteur de l’épicerie en
Amérique du Nord. Chose curieuse, nos relations avec elle n’ont
pas porté d’abord sur le parc de véhicules. Je me rappelle avoir
reçu un appel du vice-président aux installations au sujet des
camions au gaz naturel. Évidemment, je n’ai pu m’empêcher de lui
poser des questions, puisque le parc ne relevait ni de son service,
ni de ses responsabilités. Il a répondu qu’il estimait que le gaz
naturel était une source d’énergie plus fiable pour l’ensemble des
opérations. Ses responsabilités s’étendent à l’infrastructure et aux
installations de distribution. Il a investi récemment des dizaines de
millions de dollars dans ce qui pourrait fort bien être l’ensemble le
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basically meaningless if he has a problem supplying diesel for his
trucks. When he looks around the world at the geopolitical
situation of the day, whether in the Korean peninsula, the Middle
East or South America, he sees risk — risk based on their
complete dependence on petroleum for his trucks. At the same
time, he is hearing theories of peak oil. Whether that is today or in
20 years, it is very short term for a truck fleet operator.

He then looks around and sees developing countries such as
China buying up massive oil contracts presenting even more risk to
a North American fleet operator. To me this was an eye-opening
moment. It showed that large corporations are starting to grasp the
impact of their dependence on petroleum. When we have VPs of
facilities thinking about risk and risk that would prohibit them from
putting food on the shelves in the grocery stores, we need to pay
attention. That is a significant wake-up call.

Like Kroger, UPS— United Parcel Service of America Inc.—
has understood these energy challenges probably better than
anyone in the fleet business. UPS operates a large fleet of
airplanes and trucks. Combined, their fleet burns about 1 billion
gallons of diesel fuel per year, so you can imagine that even a one-
penny price difference in diesel is a significant impact to their
bottom line, never mind the one- or two-dollar swings we have
seen in recent years.

Because of this, UPS employs a group of energy analysts whose
job it is to analyze and predict the future cost of energy and the
impact on their business— one of the only fleets to employ people
in these positions. These analysts tell you that the outlook on
diesel is not positive. When you ask them about natural gas in
North America, they are much more confident. This is one of the
primary reasons why UPS has been so incredibly aggressive in
moving to alternative fuels, and within the alternative fuels menu
that they are considering, natural gas plays the dominant role.

It is also important to point out that UPS understands that the
conversion of its 80,000 truck fleet will not happen overnight.
This is a 20-year conversion process for them to move to
something other than diesel.

We are talking about significant capital restrictions, fuelling
infrastructure that needs to be built, personnel who need to be
trained and many other pieces of the puzzle that need to come into
play to make this transition. UPS understands that if diesel were to
go to $3 a litre tomorrow, they could do nothing about it. We can
do nothing about it. They need to begin the transition now if they
want to run their fleet on something other than petroleum in 2030.
The optimistic view on peak oil, by the way, is 2030— the point at
which our demand exceeds our supply capabilities.

plus perfectionné d’installations de distribution et de structures de
TI. Il a fait valoir que ces investissements ne rimaient à rien, au
fond, s’il avait du mal à trouver du carburant diesel pour ses
camions. Lorsqu’il considère la situation géopolitique, qu’il
s’agisse de la péninsule de Corée, du Moyen-Orient ou de
l’Amérique du Sud, il perçoit un risque, le risque d’une
dépendance complète de son parc de camions à l’égard du
pétrole. Au même moment, il entend les théories du pic pétrolier.
Que ce soit dans l’immédiat ou dans 20 ans, c’est du très court
terme pour l’exploitant d’un parc de camions.

Il regarde tout autour et remarque que des pays en
développement comme la Chine signent d’énormes contrats
d’achat de pétrole, ce qui représente un risque encore plus
grand pour l’exploitant d’un parc en Amérique du Nord. Cela m’a
ouvert les yeux : les grandes sociétés commencent à prendre
conscience des conséquences de leur dépendance à l’égard du
pétrole. Lorsque nous avons des vice-présidents qui réfléchissent
au risque, à des risques qui pourraient les empêcher
d’approvisionner les marchés d’alimentation, il faut faire
attention. C’est un important signal d’alerte.

Tout comme Kroger, UPS — United Parcel Service of
America Inc. — a compris les défis à relever en matière
énergétique probablement mieux que quiconque parmi les
entreprises qui utilisent des parcs ou des flottes. UPS possède un
grand nombre d’avions et de camions. Globalement, ces avions et
ces camions consomment environ 1 milliard de gallons de diesel par
année. Vous comprendrez qu’une différence de prix du diesel, fût-
elle d’un cent seulement, a de lourdes conséquences pour le bilan. À
plus forte raison s’il y a des différences d’un ou deux dollars comme
celles que nous avons observées ces dernières années.

Voilà pourquoi UPS emploie un groupe d’analystes du secteur
de l’énergie, dont le travail est de prévoir le coût à venir de
l’énergie et son impact sur l’entreprise. C’est l’une des seules
entreprises exploitant un parc qui emploie ce genre de spécialiste.
Les analystes vous diront que les perspectives du carburant diesel
ne sont pas favorables. Quand on les interroge sur l’avenir du gaz
naturel en Amérique du Nord, ils sont beaucoup plus confiants.
C’est l’une des raisons principales pour lesquelles UPS a été
extrêmement énergique dans sa réorientation vers les carburants
de remplacement et, parmi les carburants envisagés, le gaz naturel
a le rôle prédominant.

Il importe de signaler en outre qu’UPS comprend que la
conversion des 80 000 camions de son parc ne se fera pas du jour
au lendemain. Cette conversion qui lui permettra d’utiliser autre
chose que le diesel s’étalera sur 20 ans.

Il y a des restrictions importantes sur le plan du capital, il faut
mettre en place une infrastructure d’approvisionnement, il faut
former du personnel et il faut faire intervenir bien d’autres
éléments pour assurer la transition. UPS comprend que, si le prix
du diesel monte à 3 $ le litre demain, elle ne pourra rien faire. Elle
doit amorcer la transition dès maintenant si elle veut exploiter son
parc en utilisant autre chose que les produits pétroliers d’ici 2020.
Soit dit en passant, les prévisions optimistes situent en 2030 le pic
pétrolier, c’est-à-dire le moment où la demande dépassera les
capacités d’approvisionnement.
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If we use UPS as a proxy for the North American fleet of trucks,
we see it will take 20 years to convert. Being that it is 2010, 2030 is a
20-year transition; we need to begin today. UPS understands that
and is working toward that goal. They have been using LNG in
their fleet for the last 10 years and have seen positive economic
benefits. They have told us their LNG trucks are actually the
lowest cost operation in their entire fleet.

Given the dynamics of the world oil market and the shale gas
issues, as Mr. Marsh just explained, UPS expects that these
economics will remain at least stable, if not considerably more
favourable, in the years to come. The significant cost savings UPS
has realized in the past and expects to realize going forward has
led them to more aggressively pursue this technology. We are
working with UPS now to try to put 150 LNG trucks in their
operation between Southern California and Salt Lake City. These
are some of the highest mileage trucks in their entire fleet, running
265,000 kilometres a year, burning over 100,000 litres of diesel per
truck per year. This is about three times the normal average for a
heavy-duty truck.

The reason UPS has picked this operation is because that is
where they can realize the greatest gain in fuel cost savings. They
are saving 30 to 40 cents per litre by using natural gas instead of
diesel. However, even with these tremendous fuel cost savings,
they still need incentives to buy the trucks. The trucks they are
buying are two times the cost of a diesel truck. UPS needs to see a
two-year payback for them to go ahead and make the investment,
and even with the highest-mileage trucks in their fleet and very
nice fuel cost savings, they still cannot get there. One of the things
we do is seek out incentives for them to be able to make these
investments and begin the transition. Hopefully in time, the cost
of the trucks will come down, but we are not there today.

In addition to the large fleet operations and LNG fleet projects
that I have reviewed this morning, we are starting to see a
significant increase in the number of natural gas demonstration
projects and investigations and inquiries from fleet operators in all
four corners of North America. We are talking about fleets such as
the Coca-Cola Company, PepsiCo Inc., Frito Lay, Wal-Mart Stores
and other household company names that do not operate natural
gas trucks today but have recently become interested and have
started to explore the opportunity.

We have already reviewed most of the reasons. First, these
fleets do not forget the sting of $130 per barrel for oil that they
felt a few years ago. They have a significant concern about the
future supply and cost of diesel in their operations. At the same
time, for the last two years, they have been hearing a consistent
message about the abundance and low cost of natural gas in
North America due to shale gas development and production and
this tremendous resource that we have.

Si nous prenons UPS comme le représentant du parc nord-
américain de camions, nous constatons qu’il faudra 20 ans pour
assurer la conversion. Nous sommes en 2010, ce qui donne 20 ans,
d’ici 2030, pour faire la transition. UPS le comprend et cherche à
atteindre cet objectif. Elle utilise du GNL dans ses véhicules
depuis 10 ans et elle a remarqué des avantages économiques. Elle
nous a dit que ses camions qui roulent au GNL sont ceux qui,
dans tout le parc, coûtent le moins cher à exploiter.

Compte tenu de la dynamique du marché mondial du pétrole et
des problèmes du gaz de schiste, que M. Marsh vient d’expliquer,
UPS prévoit que les données économiques resteront au moins
stables dans les années à venir, à moins qu’elles ne deviennent
beaucoup plus favorables. Les économies appréciables qu’elle a
réalisées par le passé et prévoit réaliser encore l’ont incitée à
exploiter plus vigoureusement cette technologie. En ce moment,
nous travaillons avec UPS pour essayer d’ajouter 150 camions au
GNL à son exploitation entre le sud de la Californie et Salt Lake
City. Ces véhicules sont parmi ceux qui font le plus de kilomètres,
car ils parcourent 265 000 kilomètres par année et consomment
plus de 100 000 litres de diesel par véhicule et par année, soit
environ trois fois la moyenne normale d’un camion lourd.

Si UPS a choisi cette partie de ses activités, c’est parce qu’elle
peut y réaliser les plus grandes économies en carburant. En
substituant le gaz naturel au diesel, elle peut économiser entre
30 cents et 40 cents le litre. Toutefois, même si on tient compte de
ces économies extraordinaires en carburant, elle a toujours besoin
de mesures incitatives pour pouvoir acheter les camions, qui
coûtent deux fois plus cher que les camions au diesel. UPS a
besoin de rentrer dans ses frais en deux ans pour aller de l’avant et
consentir cet investissement, et même avec les camions de son parc
qui font le plus de kilomètres et lui valent d’alléchantes
économies, elle ne peut y arriver seule. L’une des choses que
nous faisons, c’est chercher des mesures incitatives afin qu’elle
puisse faire les investissements et amorcer la transition. On peut
espérer que, avec le temps, le coût des camions diminuera, mais
pour l’heure, nous n’en sommes pas là.

Outre les exploitations qui ont un grand parc automobile et les
projets de parc au GNL que j’ai passés en revue ce matin, nous
commençons à percevoir une augmentation appréciable du nombre
de projets pilotes d’utilisation du gaz naturel et d’enquêtes et de
recherches des exploitants de parc automobile aux quatre coins de
l’Amérique du Nord. Il s’agit ici des parcs d’entreprises comme
Coca-Cola, PepsiCo Inc., Frito Lay, Wal-Mart Stores et d’autres
entreprises bien connues qui n’utilisent pas de camions au gaz
naturel en ce moment, mais qui se sont intéressés récemment à la
question et ont commencé à étudier cette possibilité.

Nous avons déjà vu la plupart des raisons d’agir de la sorte.
D’abord, ces entreprises n’oublient pas la mauvaise surprise du
baril de pétrole à 130 $ qu’ils ont eue il y a quelques années. Elles
s’inquiètent beaucoup de l’offre et du coût à venir du carburant
diesel pour leurs activités. Par ailleurs, depuis deux ans, elles
entendent constamment le même message au sujet de l’abondance
et du faible coût du gaz naturel en Amérique du Nord, grâce à la
mise en valeur et à l’exploitation du gaz de schiste, qui est une
formidable ressource à notre disposition.
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For 10 years, they have heard Waste Management, UPS and
other fleet operators extolling the virtues and cost savings that
natural gas can provide. At the same time, we are seeing a large
increase in the amount of available product coming from the
truck manufacturers. All of these issues coming together right
now are driving fleet operators across North America to look at
natural gas, to begin to put their toes in the water and test these
trucks, whether that is one, five, ten— small numbers— they are
starting to look.

When they do, we see two things happen. First, the driver comes
back and says, ‘‘These trucks work pretty well. We can do this. I
was able to make my delivery no problem.’’ The technology has
advanced to the point where it can do the job every day. Second,
once the fleet operators begin to get an understanding of and a taste
for those fuel cost savings, they become very interested. We have a
combination of factors that provide us with the potential for the
wide-scale proliferation of the technology in the North American
market. However, we do need to find a way to help incentivize these
fleets to make that initial investment.

As fleet customers have increased the demand for natural gas
trucks and started asking more questions of the manufacturers,
the manufacturers have, in turn, started to produce more options.
This then allows fleets to make additional investments to meet
their operational needs, and we hope this is the beginning of a
self-perpetuating cycle.

We now see several truck products available in the market.
That has not always been the case. As short as five years ago, if
you walked into any truck dealer in America and wanted to buy a
natural gas truck, they would have said that they do not sell them.
That was just five years ago. Today, we have half a dozen
individual products from half of the manufacturers, and each of
those products comes in a number of different configurations. In
the next 12 to 24 months, we expect new products to hit the
market from other large international truck manufacturers, such
as Navistar International Corp., Volvo and others.

This is another signal that I see in the market that this is
starting to take place. It is important to realize that these large
international truck manufacturers do not make these product
development decisions lightly. They need a high level of
confidence that there will be a market for the product. They
need to think about the annual sales of each model they bring to
the market, which must be around a thousand units at a minimum
to justify the investment and the resources. They are seeing that,
and they are making those investments. That is important for us
to recognize.

As I hope I have been able to show this morning, the market for
heavy-duty natural gas truck technologies is beginning to reach the
early stages of maturity. We are beyond the early days of first-
generation technology and research and development projects.

Depuis 10 ans, ces entreprises entendent Waste Management,
UPS et d’autres exploitants de parcs vanter les vertus du gaz naturel
et les économies qu’il permet de réaliser. Au même moment, nous
voyons une forte augmentation du nombre de produits offerts par
les fabricants de camions. Tout cela concourt maintenant à
encourager les exploitants de parcs automobiles en Amérique du
Nord à s’intéresser au gaz naturel, à faire une première tentative, à
essayer ces camions, même s’ils n’ont qu’un faible nombre de
véhicules, que ce soit un, cinq ou dix, par exemple

Lorsque les entreprises agissent de la sorte, elles constatent
deux choses. D’abord, le conducteur revient en disant : « Ces
camions-là marchent très bien. Nous pouvons les utiliser. Pas de
problème pour faire ma livraison. » La technologie a progressé au
point de pouvoir être utilisée au quotidien. Deuxièmement,
lorsque les exploitants de parc comprennent et commencent à
apprécier les économies de carburant, leur intérêt est décuplé.
Nous avons là un ensemble de facteurs qui nous ouvrent la
possibilité d’étendre cette technologie à une grande échelle sur le
marché nord-américain, mais il nous faut trouver un moyen
d’inciter les exploitants de parcs à faire l’investissement initial.

Comme les consommateurs propriétaires de parcs de camions
ont augmenté leur demande de véhicules au gaz naturel et
commencé à poser plus de questions aux fabricants, ceux-ci ont à
leur tour commencé à offrir un plus grand choix. Cela permet aux
exploitants de faire de nouveaux investissements pour répondre à
leurs besoins opérationnels, et nous espérons que c’est l’amorce
d’un cycle qui se perpétuera de lui-même.

Il y a en ce moment un certain nombre de produits offerts sur le
marché. Ça n’a pas été toujours le cas. Il y a seulement cinq ans, si
on s’était présenté chez un concessionnaire nord-américain de
camions pour acheter un véhicule qui roule au gaz naturel, il
aurait répondu qu’il n’en vendait pas. C’était il y a cinq ans à
peine. Aujourd’hui, la moitié des fabricants offrent une demi-
douzaine de véhicules dont chacun peut prendre un certain
nombre de configurations. D’ici 12 à 24 mois, nous prévoyons que
de nouveaux produits arriveront sur le marché, offerts par les
autres grands fabricants étrangers de camions comme Navistar
International Corp., Volvo et d’autres.

C’est un autre signal sur le marché qui indique l’amorce d’un
mouvement. Il est important de prendre conscience du fait que ces
grands fabricants étrangers ne prennent pas à la légère la décision
de mettre au point de nouveaux produits. Il faut qu’ils aient
grandement confiance qu’il existera un marché pour le produit. Ils
doivent réfléchir aux ventes annuelles de chaque modèle mis sur le
marché, ventes qui doivent atteindre au moins un millier d’unités
pour justifier l’investissement et les ressources. C’est ce qu’ils
entrevoient, et ils font ces investissements. Il est important d’en
prendre acte.

Comme j’espère l’avoir montré ce matin, le marché des
technologies des camions lourds au gaz naturel a atteint les
premiers stades de la maturité. Nous n’en sommes plus aux jours
de la technologie de première génération et des projets de
recherche-développement.
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The technology is reliable and robust, and can meet the day-to-
day needs of heavy-duty fleet operators. It is being used in large
commercial applications where trucks are responsible for literally
carrying out billions of dollars of economic activity on a daily
basis.

If we are able to help overcome the high cost barriers to entry,
fleet operators can realize and do realize significant cost savings
to their operations. Those savings can then be invested back in
their companies.

As domestic natural gas production continues to increase,
fleets are becoming increasingly convinced about the long-term
price stability of this energy source. Meanwhile, the fleets are
being confronted with a challenging outlook when it comes to
diesel. These factors are driving fleet operators to see additional
reasons and opportunity to convert to domestic natural gas.

The market is well positioned to see a significant increase in the
use of the technology. We have ready and willing fleet operators.
They want to do this. They want to move toward natural gas.

Considering that the transition will take 20 years, we need to
begin immediately. The benefits will be tremendous. We are
talking about lower operating costs to the fleets and the creation
of jobs to build the infrastructure, the fuelling stations to support
these fleets and the trucks and the engines, all of which takes place
here in North America. Environmentally, we are seeing the
opportunity to reduce our greenhouse gas emissions by
20 per cent to 30 per cent, if not greater. It is a win-win-win.

Accelerating the market will require government policy and
incentives. Until we see diesel at $2 to $3 per litre, which we do
not hope to see for obvious reasons, to take this risk to move,
fleets need help to justify the investment and realize the two-year
payback.

The good news is that I think this transition is achievable. As
Mr. Marsh pointed out, with the concept of the two corridors
here in Canada, we have a tremendous opportunity in Canada to
make this transition.

A map was printed for you. If we look at the minimum
requirement to transition our heavy truck fleet from diesel to
natural gas in the United States, we probably need to build at
least 100 fuelling stations, more likely 200 to 300. Here in Canada,
with the east and west corridors, you can do it with 20 or so
strategically located pieces of infrastructure. You can begin to
access a large percentage of the truck market with a relatively
modest investment. Between these investments, incentives and
policies, we can accelerate the market transition away from
imported petroleum to domestic natural gas. It definitely can be
done, for a relatively modest investment.

La technologie est sûre et solide, et elle peut répondre aux
besoins courants des exploitants de camions lourds. Elle est
utilisée dans les grandes applications commerciales où les camions
doivent au jour le jour assurer les transports pour une activité
économique qui se chiffre par milliards de dollars.

Si nous pouvons les aider à surmonter l’obstacle des coûts
initiaux élevés, les exploitants peuvent réaliser et réalisent
effectivement des économies appréciables dans leurs opérations,
et ces économies peuvent être réinvesties dans les entreprises.

Tandis que la production intérieure de gaz naturel continue
d’augmenter, les exploitants sont de plus en plus convaincus de la
stabilité à long terme du prix de cette source d’énergie.
Parallèlement, les exploitants doivent affronter des perspectives
difficiles du côté du carburant diesel. Ces facteurs donnent aux
exploitants de parcs de nouvelles raisons et une nouvelle occasion
de se convertir au gaz naturel produit chez nous.

Le marché est bien positionné pour une utilisation nettement
plus importante de cette technologie. Il y a déjà des exploitants de
véhicules qui sont prêts à se lancer et veulent le faire. Ils veulent
adopter le gaz naturel.

Comme la transition prendra 20 ans, nous devons l’amorcer
immédiatement. Les avantages seront extraordinaires. Les coûts
d’exploitation des parcs de camions seront plus faibles, des
emplois seront créés, car il faudra bâtir l’infrastructure et les
postes de ravitaillement, et produire les camions et les moteurs. Et
tout cela se fait en Amérique du Nord. Du point de vue
environnemental, nous tenons là l’occasion de réduire nos
émissions de gaz à effet de serre de 20 à 30 p. 100, voire plus.
Tout le monde y gagne sur toute la ligne.

Pour accélérer l’évolution du marché, il faudra une politique
gouvernementale et des mesures incitatives. Tant que le diesel ne
coûtera pas 2 $ ou 3 $ le litre, ce que, pour des raisons évidentes,
nous ne souhaitons pas, les exploitants de camions ont besoin
d’aide pour prendre le risque et justifier l’investissement et le
récupérer en deux ans.

La bonne nouvelle, c’est que la transition me semble réalisable.
Comme M. Marsh l’a signalé, avec l’idée de deux couloirs, au
Canada, il y a une excellente occasion de faire cette transition.

Nous vous avons imprimé une carte. Si nous considérons les
exigences minimums à satisfaire pour convertir le parc de camions
lourds du diesel au gaz naturel aux États-Unis, il nous faudra
probablement construire au moins 100 postes de ravitaillement, et
plus vraisemblablement 200 ou 300. Ici, au Canada, avec ces deux
couloirs dans l’Est et dans l’Ouest, il est possible d’arriver au même
résultat avec une vingtaine d’éléments d’infrastructure
stratégiquement situés. Vous pouvez commencer à toucher un fort
pourcentage du marché du camionnage grâce à un investissement
relativement modeste. Par ces investissements, mesures incitatives et
politiques, nous pouvons accélérer une transition qui substituera le
gaz naturel canadien au pétrole importé. Il est sûr que cela peut se
faire au moyen d’un investissement relativement modeste.
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I know there are several analyses that have been done to look
at this transition, and you have several proposals that have been
presented to you this year. I hope some of the success stories we
have been able to realize in the U.S. market provide some insight
into how Canada might consider a transition to domestic natural
gas for your transportation sector.

I appreciate you having me here today, and I am happy to
answer any questions.

The Chair: We have less than 40 minutes left. Even at five
minutes a questioner, we will not have time. Everyone will have
one question. Try to keep the questions and answers crisp.
Mr. Shaw, you can decide who will answer the particular
questions.

Senator Mitchell: We appreciate having you here.

This is impressive. It says something that many people have
been saying for a long time, that dealing with climate change does
not have to be an economic disaster. Quite the contrary; it is the
next industrial revolution. There are economic opportunities and
powerful investment opportunities that will stimulate the
economy if we deal with climate change. This is a positive,
constructive, economic, commercial way to do it. You do talk
about climate change, but it seems that it is not an overwhelming
element in this. Why is that? You could drive this even harder if
you dealt with the climate change issue and natural gas as part of
the solution to it.

Mr. Shaw: I will ask Mr. Marsh to answer that from Encana’s
perspective.

Mr. Marsh: From a climate change perspective, the way it will
happen is that we will work on the reduction of the criteria
pollutants first — sulphur dioxide, nitrous oxide, the smog-
creating issues, particulate-creating things. Those can be dealt
with with natural gas, where natural gas vehicles eliminate almost
all of that matter. When we talk about mortality due to air
quality, we are told that a vast majority of that is caused by the
criteria pollutants, and natural gas has a huge impact on that. The
CO2 reduction is a longer-term effect, but natural gas for
transportation is great for being able to help the health issues
quickly.

Senator Mitchell: The climate change issue might rally public
support and allow the government to do the things you are asking
for in the political way. The incentives you are asking for are not
unreasonable if you use the oil sands analogy. I am not down on
the oil sands. We gave them tax incentives in the late 1990s,
without which they would not exist in the way they do today. You
are in a sense asking for the same thing, just quicker write-offs.

My technical question involves price. It is cheap now; if
everyone converted, it might become more expensive, with more
demand. That is what happened with diesel. There was a big
differential, and that got crushed. Are the companies that you are

Je sais que plusieurs analyses de la transition ont été effectuées
et que plusieurs propositions vous ont été présentées cette année.
J’espère que certaines des réussites observées sur le marché
américain donneront un aperçu de la façon dont le Canada
pourrait envisager la transition vers le gaz naturel dans son
secteur des transports.

Merci de m’avoir accueilli. Je me ferai un plaisir de répondre
aux questions.

Le président : Il nous reste moins de 40 minutes. Même à raison
de cinq minutes par sénateur, nous n’y arriverons pas. Chacun
pourra poser une seule question. Et tâchez que les questions et les
réponses soient concises. Monsieur Shaw, vous pouvez décider
qui répondra aux différentes questions.

Le sénateur Mitchell : Nous vous remercions de votre présence.

Voilà qui est impressionnant et fait ressortir une chose que bien
des gens disent depuis longtemps, soit que lutter contre les
changements climatiques n’a pas à être une catastrophe
économique. Bien au contraire, c’est la prochaine révolution
industrielle. Il y a là des débouchés économiques, de grandes
possibilités d’investissement qui stimuleront l’économie si nous
luttons contre les changements climatiques. Ce qui est proposé ici
est un moyen positif, constructif, commercial de faire les choses.
Vous parlez bien des changements climatiques, mais il ne semble
pas que ce soit ici un élément qui prend toute la place. Comment
cela se fait-il? Vous pourriez être encore plus convaincants si vous
parliez des changements climatiques en présentant le gaz naturel
comme un élément de solution.

M. Shaw : J’invite M. Marsh à répondre dans l’optique
d’Encana.

M. Marsh : En ce qui concerne les changements climatiques,
nous allons nous efforcer d’abord de faire diminuer la quantité de
polluants courants, comme le dioxyde de soufre, les oxydes
d’azote, les précurseurs du smog et les matières particulaires. Cela
peut se faire si on utilise le gaz naturel, car les véhicules qui
roulent au gaz naturel ne produisent presque pas de ces polluants.
Nous parlons de la mortalité attribuable aux polluants courants.
Or, le gaz naturel a un impact énorme à ce point de vue. La
réduction des émissions de CO2, c’est un effet à plus long terme,
mais utiliser le gaz naturel dans les transports est un excellent
moyen de lutter rapidement contre ces problèmes de santé.

Le sénateur Mitchell : La question des changements
climatiques donnerait peut-être la possibilité de mobiliser le
soutien de l’opinion, ce qui permettrait au gouvernement, sur le
plan politique, de faire ce que vous demandez. Les mesures
incitatives ne sont pas déraisonnables, si on songe à ce qui se fait
pour les sables bitumineux. Je ne veux pas m’en prendre aux
sables bitumineux. Nous avons accordé à cette exploitation des
mesures fiscales incitatives à la fin des années 1990, sans quoi elle
ne serait pas ce qu’elle est aujourd’hui. En un sens, vous
demandez la même chose : un amortissement plus rapide.

Ma question technique porte sur le prix. Le gaz naturel est bon
marché en ce moment, mais si tout le monde se convertit au gaz
naturel, la demande risque d’en faire augmenter le prix. C’est ce
qui est arrivé dans le cas du diesel. Il y avait un gros écart de prix,
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dealing with considering the possibility that that differential might
begin to crush and what that might do to the longer-term
economic advantages of using natural gas as a fuel if demand
begins to increase the price?

Mr. Neandross: I will let Mr. Marsh answer the question from
a macro perspective. He is more qualified.

From the fleet perspective, the folks we deal with from day to
day, in the short term, do not see the increase in demand being
sufficient to warrant a correlation between the price of diesel and
natural gas. It will take time to make this transition. Over the
next 10 to 20 years, we will still have domination by diesel in the
market and a much lower percentage of the market using natural
gas. Their thinking is that, for the short term, we will not see those
kinds of impacts.

On a macro level, and again I will let Mr. Marsh answer, we
have more natural gas here than frankly we know what to do
with. That will help address that, not to mention that it is ours.

Mr. Marsh: The abundance story is what you should be
confident in. We do have this massive resource of natural gas. Our
goal at Encana is to continue to push down the supply cost, to get
better at producing it. We think long-term prices will be low, so
our goal is to get our supply cost down as low as it can be so that
we can be profitable and then still provide that low-cost energy
into the market.

Senator Mitchell: I cannot ask about pricing carbon, but
maybe someone else will.

Senator Lang: You are here asking for a subsidy to make this
work. That always makes me take a step back because I wonder
why we have to subsidize something that looks as though it makes
a lot of economic sense. You have talked about tax incentives or
subsidies, but you have not said exactly what you are asking of
the government. Have you made a submission to the Government
of Canada on to what you would like them to provide to be able
to put this into operation? If so, would you table it?

Mr. Marsh: Yes, we have. I believe we have handed out what
we call our one-pager, which gives you the details. Our
submission is to allow the House of Commons Finance
Committee to look at either an accelerated capital recovery
mechanism or an incentive. We have proposed to use a higher
percentage in the early years to get the market stimulated. We
have recommended, for the first three years, having an accelerated
capital recovery mechanism in place that would allow companies
to get about a two- to three-year payout of that vehicle and pay
out 80 per cent of the differential between the vehicle cost. After
those first three years, it then declines as time goes on so there is
less and less incentive.

mais il est disparu. Les entreprises avec lesquelles vous travaillez
envisagent-elle la possibilité que cet écart commence à s’amenuiser
et songent-elles aux conséquences pour les avantages
économiques à long terme de l’utilisation du gaz naturel comme
carburant si la demande commence à pousser les prix à la hausse?

M. Neandross : Je vais laisser M. Marsh répondre à la question
sur le plan macroéconomique, car il est plus compétent que moi.

Au niveau des parcs de camions, ceux avec qui nous traitons au
quotidien, à court terme, ne croient pas que l’augmentation de la
demande sera suffisante pour justifier une corrélation entre le prix du
diesel et celui du gaz naturel. Il faudra du temps pour faire la
transition. Au cours des 10 ou 20 prochaines années, le diesel
dominera encore sur le marché et c’est un pourcentage beaucoup plus
faible des consommateurs qui se serviront de gaz naturel. Ils sont
d’avis que, à court terme, nous n’observerons pas ce genre d’impact.

Sur le plan macroéconomique, je vais laisser M. Marsh
répondre, mais à dire vrai, nous avons trop de gaz naturel pour
ce que nous pouvons en faire. Cela aidera à atténuer le problème.
Sans oublier que ce gaz nous appartient.

M. Marsh : L’abondance de la ressource, vous pouvez y croire.
Nous avons d’énormes ressources de gaz naturel. Chez Encana,
notre objectif est de continuer à faire baisser le coût de production
et d’améliorer notre capacité de production. Nous estimons que, à
long terme, les prix seront faibles. Notre objectif est donc
d’abaisser les coûts de production le plus possible pour atteindre
la rentabilité et fournir tout de même sur le marché cette énergie à
faible coût.

Le sénateur Mitchell : Je ne peux pas poser de question sur le
prix du carbone, mais quelqu’un d’autre en posera peut-être une.

Le sénateur Lang : Vous êtes ici pour demander une subvention
afin que cette transition puisse se faire. Cela me porte toujours à
prendre du recul, car je me demande pourquoi nous aurions à
subventionner une entreprise qui semble très logique sur le plan
économique. Vous avez parlé d’incitatifs fiscaux ou de subventions,
mais vous n’avez pas dit ce que vous demandez au juste au
gouvernement. Avez-vous adressé une demande au gouvernement
du Canada disant ce que vous attendez de lui pour pouvoir passer à
l’action? Dans l’affirmative, voudriez-vous la déposer?

M. Marsh : Oui, nous l’avons fait. Je crois que nous avons
distribué ce que nous appelons notre fiche d’une page, qui vous
donne les détails. Nous proposons qu’on permette au Comité des
finances de la Chambre des communes d’étudier soit un
mécanisme de récupération accélérée du capital, soit une mesure
incitative. Nous avons proposé d’utiliser un pourcentage plus
élevé dans les premières années de façon à stimuler le marché.
Nous avons recommandé, pour les trois premières années, un
mécanisme de récupération accélérée du capital qui permettrait
aux entreprises de payer le véhicule en deux ou trois ans et de
payer 80 p. 100 du supplément de coût par rapport au véhicule
ordinaire. Après les trois années, l’effet de la mesure diminue pour
devenir de moins en moins incitative.
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We believe that once the trucking firm has the vehicle in
operation, like its operation and are confident that that will
happen, you will need less incentive because the price of that
differential comes down over time.

Right now, as Mr. Neandross mentioned, only two or three
manufacturers of these engines are of any material nature. We need
to see more opportunities and more companies coming into it.

Senator Massicotte: On that same question, you used the word
‘‘capital recovery program.’’ Are you referring to what we call
depreciation?

Mr. Marsh: That is correct.

Senator Massicotte: However, cars depreciate 30 per cent; it
works out as being four or five years already.

Mr. Marsh: We are talking about trucks.

Senator Massicotte: I think it is 30 per cent.

Mr. Marsh: Thirty per cent.

Senator Massicotte: How does that make a difference?

Mr. Marsh: You take that from 30 per cent to a number such
as 80 per cent in the initial years. That is what Quebec has done.

Senator Massicotte: It is not a tax credit but accelerated
depreciation, really.

Mr. Marsh: Correct. It gets to that point of being the same
thing, but, in this case, you are right, it is really just increasing the
depreciation of that vehicle to recover the capital investment
faster.

Mr. Neandross: I would like to add to Senator Lang’s question
about the reason for the incentive. The parallel is in the refuse
market in Southern California where it is regulated; you can no
longer buy a diesel-powered refuse truck in that market. That has
been true for about the last 10 years.

Initially, we saw high incremental costs of the natural gas
technology. However, due to increasing volumes, we have seen
costs come down to the point where fleets are able to make the
investment unsubsidized and achieve a two-year payback. It is a
parallel to what we are trying to achieve in the truck market.
Right now, unfortunately, we are talking about a couple of
hundred trucks being sold in North America every year, and that
is just not sufficient to get there.

Senator Seidman: Thank you for a substantive presentation. It
has generated many questions, so it is challenging to ask only one.

Being from Montreal, shale exploration and discovery has
become a big issue for us. It is probably very exciting and might
offer us a great future. However, I would like to ask you a
question about the potential negative side-effects resulting in
serious environmental concerns.

Could you speak a bit about the effects of shale extraction and
production?

Selon nous, une fois que l’entreprise de camionnage a le
véhicule en exploitation et a bon espoir que les choses se feront, il
faudra moins de mesures incitatives parce que la différence de prix
va s’amenuiser avec le temps.

En ce moment, comme M. Neandross l’a dit, seuls deux ou
trois fabricants de ces moteurs ont une certaine importance. Il
nous faut plus de possibilités, plus d’entreprises qui en produisent.

Le sénateur Massicotte : À ce même propos, vous avez parlé
d’un programme de « récupération du capital ». Voulez-vous
parler de l’amortissement?

M. Marsh : C’est bien cela.

Le sénateur Massicotte : Mais le taux d’amortissement des
voitures est de 30 p. 100; il est déjà étalé sur quatre ou cinq ans.

M. Marsh : Il s’agit de camions.

Le sénateur Massicotte : Je crois que le taux est de 30 p. 100.

M. Marsh : Trente pour cent.

Le sénateur Massicotte : Quel effet cela a-t-il?

M. Marsh : On fait passer le taux de 30 à 80 p. 100 dans les
premières années, par exemple. C’est ce que le Québec a fait.

Le sénateur Massicotte : Il ne s’agit pas d’un crédit d’impôt, en
fait, mais d’un amortissement accéléré.

M. Marsh : Exact. Cela finit par s’équivaloir, mais, dans ce
cas, vous avez raison. Au fond, il s’agit simplement d’accélérer
l’amortissement du véhicule pour recouvrer l’investissement plus
rapidement.

M. Neandross : Je voudrais revenir sur la question du sénateur
Lang au sujet de la justification des mesures incitatives. On trouve
un cas parallèle dans le sud de la Californie, où il existe un
règlement : on ne peut plus acheter de camions de collecte
d’ordures qui roulent au diesel sur ce marché. C’est le cas depuis
une dizaine d’années.

Au départ, la technologie du gaz naturel coûtait beaucoup plus
cher, mais, avec l’augmentation du volume, les coûts ont diminué au
point que les entreprises peuvent faire l’investissement sans être
subventionnées et le récupérer sur deux ans. C’est semblable à ce
que nous essayons de faire sur le marché des camions.
Malheureusement, en ce moment, il se vend environ 200 camions
au gaz naturel par année en Amérique du Nord. Ce n’est pas assez
pour que les coûts diminuent.

Le sénateur Seidman : Merci de votre exposé substantiel. Il
suscite beaucoup de questions. Il est difficile de s’en tenir à
une seule.

Je suis de Montréal, où la prospection et la découverte de gaz
de schiste sont devenues un gros enjeu. C’est probablement très
passionnant et il y a peut-être là un avenir extraordinaire, mais je
voudrais vous poser une question sur les inconvénients possibles
qui suscitent de graves préoccupations d’ordre environnemental.

Pourriez-vous dire un mot des effets de l’extraction, de la
production de gaz de schiste?
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Mr. Marsh: To jump right to the heart of the issue, many times
people talk about fracturing and hydro fracturing. We have met
with a number of environmental firms. What they mean by that is
the whole extractive process. Can it be done safely? The actual
process of hydraulic fracturing has been used for 60 years in our
industry, and I would say that it is one of our safer operations.

When you drill a well, surface casing made of steel is cemented
to protect the fresh water. There is then another string of
cemented steel casing to protect the intermediate part of the hole,
and another string of casing goes out into the production lateral,
the horizontal lateral. Three strings of steel casing are all
cemented across the freshwater aquifers, which are typically at
the very surface, the top 500 feet. The probability of ever
impacting the groundwater is virtually zero. I do not believe that
is the issue that we need to consider.

However, we need to continue to work on the fact that we have
evolved as an industry using water to do our hydraulic fracturing,
which uses basically water and sand and a few minor chemicals to
reduce friction. Our biggest challenge will be finding a way to that
without having to use any water, or using less water in the
process. That would be good.

The good news is that, once the well has been hydraulically
fractured, which requires the water usage, you will never have to
use water again for production. For 50 or 90 years, you will
produce natural gas without having to use any additional water.
Therefore, it is a one-time water sink. When you compare it to
other industries or items, the amount of water we use in this
process is not much more than the amount used for a golf course
or something similar.

It has to be done safely; our industry has to ensure that we have
taken into effect the comments of the residents. In every area that we
operate, we have to hold stakeholder meetings to get their opinions
and invite them to work with us together to make a joint plan.

As I look at my 30 years in this industry, I see us doing things
that we never dreamed we could do 30 years ago.

We, at Encana, have one pad that is four acres in size, and we
will have drilled over 50 wells off that one pad. That is a
phenomenal amount of energy that comes off one small piece of
ground. We have reduced our footprint in society, and we should
take credit for that.

I believe it can be done safely and efficiently. All the
stakeholders involved have to work as a collective and decide
how to get the gas out of the ground.

Mr. Shaw: We have to do a better job of educating the public
because there is a lot of fear of the unknown. When you look at
the reality, it is far safer than people think.

M. Marsh : Entrons dans le vif du sujet. On parle souvent de
fracturation et d’hydrofracturation. Nous avons rencontré un
certain nombre d’entreprises du secteur environnemental. Ce
qu’elles désignent par là, c’est l’ensemble du processus
d’extraction. Est-il possible de le mener en toute sécurité? Notre
industrie se sert depuis 60 ans du processus de fracturation
hydraulique, et j’oserais dire que c’est l’une de nos opérations les
plus sûres.

Lorsqu’on fore un puits, un tubage de surface en acier est
cimenté pour protéger l’eau douce. Il y a ensuite une autre série de
tubages en acier cimentés pour protéger la partie intermédiaire du
trou et une autre qui va dans le puits latéral de production, le
puits horizontal. Les tubages d’acier sont tous cimentés dans la
zone des nappes phréatiques, qui sont le plus souvent très près de
la surface, dans les 500 premiers pieds sous la surface. La
probabilité de nuire à la nappe phréatique est à peu près nulle. Je
ne crois pas que ce soit le problème qu’il nous faut considérer.

Par contre, nous devons continuer à travailler à autre chose.
L’industrie a évolué en utilisant de l’eau pour l’hydrofracturation.
Il s’agit essentiellement d’utiliser de l’eau, du sable et quelques
produits chimiques mineurs pour atténuer la friction. Le plus
grand défi à relever est de trouver un moyen de ne pas utiliser
d’eau ou d’en utiliser moins. Ce serait bien.

La bonne nouvelle, c’est que, après la fracturation hydraulique,
pour laquelle il faut utiliser de l’eau, on n’a plus besoin d’eau pour
assurer la production. Pendant 50 ou 90 ans, on produit du gaz
naturel sans plus avoir à utiliser d’eau. Il faut donc injecter de
l’eau une seule fois. Si on dresse une comparaison avec d’autres
secteurs ou activités, on constate que le volume d’eau utilisé dans
ce processus n’est pas tellement plus considérable que celui qui est
nécessaire pour un terrain de golf ou autre chose de semblable.

Il faut agir en toute sécurité. Notre industrie doit veiller à tenir
compte des observations des habitants de la région. À tous les
endroits où nous menons nos activités, nous devons tenir des
réunions avec les intéressés pour prendre connaissance de leur
opinion et les inviter à collaborer avec nous à l’élaboration d’un
plan commun.

J’ai travaillé pendant 30 ans dans cette industrie, et je constate
que nous réalisons aujourd’hui des choses dont nous n’aurions
jamais rêvé il y a 30 ans.

Chez Encana, nous avons une parcelle de quatre acres, et nous
y aurons foré plus de 50 puits. Il s’agit d’une quantité
phénoménale d’énergie à extraire à partir d’un petit bout de
terrain. Nous avons rétréci notre empreinte dans la société et nous
en revendiquons le mérite.

Je crois possible d’exploiter la ressource de façon sûre et
efficace. Tous les intéressés doivent travailler ensemble et décider
comment extraire le gaz.

M. Shaw : Nous devons mieux informer le grand public, car
l’inconnu fait peur. Dans les faits, l’exploitation est beaucoup plus
sûre qu’on ne le pense.
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Senator Banks: I have a couple of comments before my
question, which will follow on Senator Seidman’s. It is the old
question of critical mass and economy of scale.

I do not believe the peak oil argument is a good one. I made a
speech in the Senate last week about the dozen or so times that we
have been told the sky is falling, that we are running out, and it
will not happen. Encana’s operation in Weyburn, Saskatchewan,
is a quintessential example of the fact that we do not know where
the end of that is, and it is not likely to be soon.

I hope you will include Highway 16 in your corridor in the
West because truckers prefer it in many cases.

Following on from Senator Seidman’s question, you have
given us assurances, but I would like you to expand a little on
hydraulic fracturing, not in terms of your use of water, but you
obliquely mentioned the question of whether it will affect
groundwater. Do we know for sure that that will not happen? I
know there is no 100 per cent guarantee on anything. However,
how confident are you that there will be no effect on
groundwater? Were something to go wrong, it would have very
serious implications.

Mr. Marsh: You bet. Again, the way I would look at it is that
the process has been used for 60 years; we have been fracturing
wells for 60 years. If it could create an issue, would we not have
possibly seen it in the last 60 years?

Senator Banks: Would you have seen it? I suppose that is part
of my question.

Mr. Marsh: Yes, we would have seen it by now. That is how I
look at it from a practical perspective. This is nothing new to us.

I personally and my teams have fractured tens of thousands of
wells. I have never seen an issue with the groundwater.

Senator Banks: If there was, how would you know?

Mr. Marsh: I will use the Piceance Basin in Colorado. We
started that development in a brand new area, which reminds me
of Montreal.

Senator Banks: That is where the south end of the Ogallala
Aquifer is.

Mr. Marsh: Yes, there are big freshwater aquifers in places. We
would go in to an area, and wherever we would drill a well, we
would sample the freshwater aquifers of all the farmers and
ranchers in the general proximity. We used a radius of half a mile
as our distance. We would sample the water in every water well
within half a mile of the well we were drilling. Then we would

Le sénateur Banks : J’ai une ou deux choses à dire avant de
poser ma question, qui se rattache à celle du sénateur Seidman.
C’est la vieille question de la masse critique et des économies
d’échelle.

Cette théorie du pic pétrolier ne tient pas, à mon avis. Dans une
intervention que j’ai faite au Sénat la semaine dernière, j’ai parlé
de la douzaine de fois où on nous a dit que le ciel nous tomberait
sur la tête, que le pétrole allait manquer. Cela ne va pas arriver.
Les activités d’Encana à Weyburn, en Saskatchewan, sont le
parfait exemple pour montrer que nous ne savons pas où est le
bout, et que nous ne le trouverons pas de sitôt.

J’espère que la route 16 sera englobée dans le couloir dont vous
parlez dans l’Ouest, parce que les camionneurs la préfèrent
très souvent.

Pour donner suite à la question du sénateur Seidman, vous
nous avez donné des assurances, mais je voudrais que vous
expliquiez un peu plus la fracturation hydraulique, et non pas tant
l’utilisation de l’eau que la question à laquelle vous avez fait
allusion, celle de la pollution de la nappe phréatique. Avez-vous
l’assurance que cela ne se produira pas? Je sais qu’il n’y a jamais
de garantie absolue pour quoi que ce soit, mais dans quelle
mesure êtes-vous convaincu qu’il n’y aura aucun effet sur la nappe
phréatique? Si quelque chose tournait mal, les conséquences
seraient très graves.

M. Marsh : Assurément. Je le répète, cette technique est
employée depuis 60 ans. Depuis 60 ans, nous faisons de la
fracturation dans les puits. Si un problème risquait de se produire,
est-ce que nous ne l’aurions pas vu au cours de ces 60 ans?

Le sénateur Banks : L’auriez-vous constaté? Je présume que
c’est là un élément de ma question.

M. Marsh : Oui, nous le saurions, après tout ce temps. Voilà
comment j’aborde les choses d’un point de vue pratique. Cette
technique n’a rien de nouveau pour nous.

Moi-même et mes équipes avons fracturé des dizaines de
milliers de puits, et je n’ai jamais vu de problème dans la nappe
phréatique.

Le sénateur Banks : S’il y en avait eu un, comment l’auriez-
vous su?

M. Marsh : Je vais prendre l’exemple du bassin Piceance, au
Colorado. Nous avons entrepris de mettre en valeur les ressources
dans cette zone toute nouvelle, qui n’est pas sans me rappeler
Montréal.

Le sénateur Banks : C’est dans la partie sud de l’aquifère
Ogallala.

M. Marsh : Oui, il y a d’importantes nappes phréatiques par
endroits. Nous sommes arrivés dans la région et partout où nous
forions un puits, nous avons prélevé des échantillons dans les
sources d’eau douce de tous les agriculteurs et éleveurs à
proximité, dans un rayon d’un demi-mille. Nous avons donc
pris des échantillons dans tous les puits situés dans un rayon d’un
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hydraulically fracture our well and get it into production. Then,
over a period of time, six months later, we would go back and
sample it again.

We know from our experiences and from the processes that are
in place that we have not had any issues to date.

The other thing I would add, Senator Banks, is that when you
are physically conducting the process of hydraulic fracturing, you
are hydraulically fracturing an interval that is deep in the earth. It
could be 10,000 or 15,000 feet into the earth. You are treating it at
high pressures. If, for some reason, you were to burst all
three strings of casings — and I will gave you almost a
zero per cent chance of probability that that could occur —
then you would immediately see that high-treating pressure go to
a low-treating pressure because now you would suddenly be
pumping into this shallow aquifer. You would see it in a minute,
and you would shut down. I would say that less than a barrel of
fluid would be pumped into that.

We set up our treating pressures so that, in the event you have
a large change in your treating pressures, the job shuts down. We
are protected in that respect. I am not concerned about that
aspect. If you pumped one barrel into a massive aquifer such as
that, it would have virtually no effect. The fluids we are pumping
are basically water and sand anyway. I feel that we have properly
mitigated the chances.

The Chair: You got the British Petroleum answer there.

Senator Neufeld: I live in Fort St. John, and I am familiar with
the oil and gas industry. I know the water issue is big, and the
water that you use for the fracking. As I understand it, some
companies are retrieving up to 80 per cent of that water, because
that water does not disappear down in those shale formations. It
will come back up again with the gas, and you re-consume it. Is
that correct?

Mr. Marsh: In many of our areas, where you get to the point
where you have a full-cycle development, which is not always on
the very first well in the hinterlands, you are able to recycle the
water. For instance, back to the Piceance Basin example,
probably 95 per cent of the water that we use is recycled. We
will continue to reuse it, and that is a fairly standard practice.
Certain areas are better at it than other areas.

Senator Neufeld: That answers the question about the use of
water for fracking, and I know fracking has been around for a
long time.

You spoke in your presentation about communications. I think
the industry is doing a great job in communications on the oil
sands. It is long overdue. What are you doing to educate the
public, the average Fred and Martha who sit at their TV, about
fracking 3,000 meters down, or 9,000 or 10,000 feet? It does not
affect surface water. No one goes that deep for their drinking
water, and, if they do, they will likely get saline water. What is
your plan at Encana to get that message out? I am not referring to
just the communities because where I come from, people are used

demi-mille du puits de gaz que nous forions. Nous avons procédé
ensuite à la fracturation hydraulique et avons mis le puits en
production. Puis, après un certain temps, six mois plus tard, nous
sommes retournés prélever d’autres échantillons.

Nous savons, grâce à nos expériences et aux dispositions en
place, qu’il n’y a eu aucun problème jusqu’à maintenant.

J’ajouterais autre chose, sénateur Banks. Il faut savoir que la
fracturation hydraulique se fait sur des segments qui sont situés
très profondément dans le sol. Ce peut être à une profondeur de
10 000 ou 15 000 pieds. Nous utilisons des pressions élevées. Si,
pour quelque raison, les trois séries de tubage éclataient — et je
dirais qu’il n’y a aucun risque que cela se produise —, on
constaterait que la pression devient beaucoup plus basse parce
que, tout à coup, nous serions en train de pomper dans la nappe
phréatique peu profonde. Il suffirait d’une minute pour le
constater et tout arrêter. Je dirais que moins d’un baril de
liquide serait ainsi injecté dans la nappe.

Nous réglons les pressions de telle manière que, s’il y a une
importante variation de la pression, le travail s’arrête. À cet égard,
nous sommes protégés. Je n’ai aucune inquiétude de ce côté. Si on
pompe un baril de liquide dans une très grande nappe phréatique,
l’effet sera à peu près nul. De toute façon, les liquides que nous
injectons sont essentiellement de l’eau et du sable, de toute façon.
J’estime que nous avons correctement atténué les risques.

Le président : Vous venez de recevoir une réponse digne de
British Petroleum.

Le sénateur Neufeld : J’habite à Fort St. John, et l’industrie
pétrolière et gazière m’est familière. Je sais que le problème de
l’eau est important, je veux dire l’eau utilisée pour la fracturation.
Je crois comprendre que certaines entreprises récupèrent parfois
80 p. 100 de cette eau, car elle ne disparaît pas dans ces
formations schistiques. Elle remonte avec le gaz, et vous la
réutilisez, n’est-ce pas?

M. Marsh : Dans beaucoup de nos zones d’exploitation, là où
nous parvenons à avoir un cycle complet de développement, ce
qui n’arrive pas toujours au tout premier puits, dans l’arrière-
pays, il est possible de recycler l’eau. Pour en revenir au bassin
Piceance, par exemple, nous recyclons probablement 95 p. 100 de
l’eau que nous utilisons. Nous continuons à la réutiliser, et c’est là
une pratique à peu près normale. Les choses se passent mieux
dans certaines régions que dans d’autres.

Le sénateur Neufeld : Voilà qui répond à la question sur
l’utilisation de l’eau pour la fracturation. Je sais que ce procédé
existe depuis longtemps.

Au cours de votre exposé, vous avez parlé des communications.
J’estime que l’industrie fait un excellent travail en matière de
communication dans le cas des sables bitumineux. Elle a beaucoup
trop tardé à le faire. Que faites-vous pour renseigner le grand
public, le citoyen ordinaire qui regarde la télévision, sur la
fracturation que vous faites à 3 000 mètres sous terre, à 9 000 ou
10 000 pieds de profondeur? Il n’y a pas d’effet sur l’eau de surface.
Personne ne creuse aussi profondément pour trouver son eau
potable. Si on le faisait, on trouverait probablement de l’eau salée.
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to it; not in Quebec. I know you have to go to the community to
talk to them. What you are doing generally to let the population
know about this?

Mr. Marsh: That is a great question. We worked with three
different trade associations here in Canada to create the Canadian
Natural Gas Initiative. That initiative was formed last year and
now has a budget, and we will begin to do broad-based education
across Canada. We have just received the first set of quantitative
and qualitative data on people’s level of understanding of our
industry. We just received it last week.

We will take that information and build a communications
strategy that commences with not just conventional media. One of
the things we know in the communications world is that the folks
we have to really work with are the young people. They
communicate with Twitter, Facebook and other things. Our
strategy, and you will see it roll out this next year in Canada, will
be a very broad-based education about the natural gas industry.

In the past, we have done a poor job of educating all of the
population. We have done an okay job in new areas that we get
into, but, even then, we can do a better job of educating people on
that so that we do not have these issues arise. This is not
necessary. If we had done a better job of educating and getting
our message out, we would have had a lot less anxiety about the
whole issue.

The Chair: We are into twittering on our dedicated website. If
you had your ideal Twitter to go out after this hearing, I would
like to know what it is, because we have our tweeters here. Give us
a couple at the end of the hearing.

Senator Brown: Gentlemen, thank you for coming. I am
pleased with this. I think you have two problems: first, the big
engines and the transportation group, and, second, the gas
stations that will supply these engines.

I wonder why we should not give tax deductions for the
engines, first of all. Any big truck, no matter what make, can buy
the engine they want when they order the truck. Most of them are
Caterpillar, Detroit or International engines. At one time,
International was running at 85 per cent of all the trucks.

I think that you said that it takes $10,000 to convert a car but
$3,000 to buy it with the engine in it. With trucks, I think you said
that it costs $50,000 to renovate a $250,000 truck. What price we
can get it down to if we go directly to the engine people and have
that engine come out already equipped for LNG? You have one
third of the cost on a car if you get it new. Can we get that
$50,000 down to $15,000 or $16,000 if we are buying the engine?
It seems that the people who need the tax write-off here are the

Que prévoyez-vous faire chez Encana pour diffuser ce message? Je
ne songe pas seulement aux collectivités, car chez moi, les gens ont
l’habitude. Les Québécois ne sont pas habitués. Vous devez
communiquer avec la collectivité. Que faites-vous, en général,
pour renseigner la population?

M. Marsh : Excellente question. Nous avons collaboré avec
trois associations professionnelles au Canada pour créer
l’initiative canadienne pour le gaz naturel. Cette initiative est
née l’an dernier, et elle a maintenant un budget. Nous allons
entreprendre une campagne d’information générale dans
l’ensemble du Canada. Nous venons de recevoir une première
série de données quantitatives et qualitatives sur le niveau de
compréhension de notre industrie dans la population. Nous
l’avons reçue la semaine dernière.

À partir de cette information, nous bâtirons une stratégie de
communication qui ne se limite pas aux médias classiques. L’une
des choses que nous savons, dans le monde des communications,
c’est qu’il nous faut vraiment travailler auprès des jeunes. Or, ils
communiquent par Twitter, Facebook et d’autres réseaux. Notre
stratégie, qui se déploiera au cours de la prochaine année au
Canada, sera une campagne d’information très vaste sur
l’industrie du gaz naturel.

Par le passé, nous avons mal informé la population. Nous
avons fait un travail acceptable dans les nouvelles régions où nous
nous implantons, mais même là, nous devons mieux informer les
gens pour éviter ce genre de problème. Ces difficultés ne sont pas
inévitables. Si nous avions donné une meilleure information et
mieux diffusé notre message, toute cette question susciterait
beaucoup moins d’inquiétude.

Le président : Sur notre site, nous utilisons la technique de
Twitter. Si vous diffusez votre message idéal sur Twitter avec
l’audience, je voudrais savoir ce que c’est, car nous avons nos
propres messages. Donnez-nous un ou deux messages à la fin de
l’audience.

Le sénateur Brown : Messieurs, merci d’avoir accepté de
comparaître. Ce que vous présentez me plaît. Je crois que vous
avez deux problèmes : d’abord, les gros moteurs et le groupe des
transports et, deuxièmement, les postes de ravitaillement pour ces
moteurs.

Je me demande pourquoi nous n’accorderions pas des
déductions d’impôt d’abord pour les moteurs. Pour n’importe
quel gros camion, sans égard à la marque, l’acheteur peut choisir
le moteur qu’il veut lorsqu’il passe la commande. La plupart des
moteurs sont de Caterpillar, de Detroit ou d’International. À un
moment donné, les moteurs de 85 p. 100 des camions étaient de
marque International.

Vous avez dit que la conversion d’une voiture coûtait 10 000 $,
mais qu’il en coûtait 3 000 $ de plus pour l’acheter avec le bon
monteur. Du côté des camions, vous avez dit que la conversion
d’un camion de 250 000 $ coûtait 50 000 $. À quel prix
pourrions-nous descendre si on s’adressait directement aux
fabricants et si le camion venait déjà équipé pour consommer
du GNL? Dans le cas des voitures, on ramène le prix au tiers
lorsqu’on achète la voiture équipée dès le départ. Pouvons-nous
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people who will build these engines. Can we do that, and would it
be a good idea to try to get the tax rebates to the people that build
the engines?

Mr. Neandross: Let me answer that in several ways. The
$50,000 incremental cost for a natural gas truck is considering a
new truck from the manufacturer, so a Cummins engine in a
Freightliner truck. Most of that cost is actually associated with
the fuel tank and the fuel system versus the engine. The engine still
has an incremental cost to diesel. However, it is important to note
that Cummins has said in public that, in like volumes, a natural
gas engine will be cheaper to build than a diesel engine.

That has to do with the fact that natural gas is a much cleaner
fuel going in. Natural gas is essentially methane — one carbon
and four hydrogen atoms. If you look at the chemical chain for
diesel, it is much more complicated. You must do a lot more to
diesel these days to get it clean at the exhaust pipe.

The problem is that we do not have the like volumes, hence the
need for incentives. Could you give the incentive to the engine
manufacturers to effectively buy down the cost of that technology
before the truck manufacturer puts it into the truck and sells it
customer? Sure; that could be an effective way to deal with it. I
think that would help. Engine manufacturers do have access to
grant funds. We help them get these funds. Much of that is for
R & D, demonstration and development.

Senator Brown: The last part of that question is what do we do
to get the LNG stations? We need to know the difference between
diesel and LNG. They carry 250-gallon saddle tanks on each side
of the truck, so that is 500 gallons of diesel fuel. How far can
LNG go with the same fill up? What distance apart will they have
to be on the highway or on your corridors?

Mr. Shaw: I know we are short on time, but 700 kilometres will
get you there. That is why we are looking at an LNG station in
Edmonton to service Fort McMurray and one in Calgary. The
distance is not a problem. In fact, they can go up to a
1,000 kilometres.

In terms of research, I would like to add that we have some
great institutions in Canada. If we could do applied research on
the storage tanks, we could get that cost down. One of the
elements in our proposal to the House of Commons Standing
Committee on Finance was looking at incenting some of the
applied research to get those costs down.

ramener le prix de 50 000 $ à 15 000 $ ou 16 000 $ si le camion
est doté du bon moteur à l’achat? Il me semble que ceux qui ont
besoin de l’avantage fiscal, ce sont ceux qui fabriquent ces
moteurs. Cela est-il possible? Serait-ce une bonne idée d’accorder
les réductions d’impôt à ceux qui construisent les moteurs?

M. Neandross : Je peux répondre de plusieurs façons. Le coût
supplémentaire de 50 000 $ d’un camion au gaz naturel est celui
qu’on paie pour un camion neuf acheté du fabricant, comme un
moteur Cummins dans un camion Freightliner. Le gros du
supplément de coût dépend en fait du réservoir de carburant et du
circuit du carburant, par opposition au moteur. Le moteur lui-
même ajoute au coût par rapport au moteur diesel. Il importe
cependant de signaler que Cummins a déclaré publiquement que,
à volume de production égal, la fabrication du moteur au gaz
naturel coûte meilleur marché que celle du moteur diesel.

C’est que le gaz naturel est un carburant beaucoup plus propre.
Le gaz naturel, c’est essentiellement du méthane — un atome de
carbone et quatre atomes d’hydrogène. La composition chimique
du carburant diesel est beaucoup plus compliquée. Il faut traiter
bien davantage le diesel, de nos jours, pour faire en sorte que les
gaz d’échappement soient propres.

Le problème, c’est que les volumes de production ne sont pas
semblables. D’où la nécessité de mesures incitatives. Pourrait-on
accorder l’avantage aux motoristes pour faire baisser le coût de la
technologie avant que le fabricant du camion n’installe le moteur
pour vendre le camion au client? Bien sûr. Ce serait un moyen
efficace. Je crois que ce serait utile. Les motoristes ont accès à des
subventions. Nous les aidons à les obtenir. Une grande partie de
cet argent est consacrée à la R-D, aux projets témoins et au
développement.

Le sénateur Brown : Dernière partie de cette question :
comment obtenir des postes de ravitaillement? Il faut connaître
la différence entre le diesel et le GNL. Les camions transportent
des réservoirs montés en selle de chaque côté du véhicule. Il y a
donc 500 gallons de carburant diesel. Quel est le rayon
d’autonomie dans le cas du GNL? Quel peut être l’espacement
des postes de ravitaillement sur la route ou dans les couloirs dont
vous avez parlé?

M. Shaw : Je sais que nous sommes à court de temps, mais
disons que 700 kilomètres suffisent. Voilà pourquoi nous
envisageons un poste de GNL à Edmonton pour desservir Fort
McMurray et un autre à Calgary. La distance ne fait pas
problème. En fait, les camions peuvent parcourir une distance qui
peut aller à 1 000 kilomètres.

Quant à la recherche, je voudrais ajouter qu’il y a de grands
établissements au Canada. Si nous pouvions faire de la recherche
appliquée sur les réservoirs, nous pourrions faire diminuer les
coûts. L’un des éléments de la proposition que nous avons
soumise au Comité permanent des finances de la Chambre des
communes porte justement sur la stimulation de la recherche
appliquée, qui permettrait d’abaisser les coûts.
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Senator Frum: As a senator from Ontario, it is depressing to
read that 70 per cent of sedimentary rocks have gas and none
seem to be in Ontario. Do we have 30 per cent of the other kind,
or have you not done any exploration in Ontario?

Mr. Marsh: Part of it is that. It is also good to know that
70 per cent has become really shallow by the time you get to
Ontario. If you go right across the Great Lakes, Michigan has a
significant play happening.

I am not an expert on Ontario geology, but there is production
in the southern part of Ontario. I am sure at some point people
will begin to look at it to see if we can make a go of it.

Senator Peterson: On your chart on page 11, you show natural
gas at 8 cents a kilowatt hour and nuclear at 11 cents a kilowatt
hour. This committee recently visited the nuclear power stations
at Darlington and Bruce, and Bruce Power said that it was
5.6 cents. Why is there a difference?

Mr. Marsh: This is a chart created by the International Energy
Agency, EIA, for North America. It is today’s costs with plants
entering service in 2016. If you decided today to build a plant, and
it would take you five years, give or take, to get a permit for it and
get it online, these are the costs. They have gone in and equalized
all of this. It is a full-cycle view. I like to use it because it gives you
a good look, full cycle, at both the fuel and the capital costs.

For instance, we own two natural gas plants in Alberta, and we
provide power for 4.5 cents a kilowatt hour today. That is what
our costs are at today based on cheaper gas.

These are projections for a new plant; if you were to make a
decision today to build today, this is the way the economics would
work out.

Senator Peterson: They are refurbishing now and can go out
25 years. I do not think it is quite a fair comparison. The cost can
be lower than 5.6 cents a kilowatt hour.

The Chair: The point has been made, and the answer was given.

Senator Massicotte: Senator Neufeld told me last week that it
probably does not include distribution costs.

At this time of the year, the budget is coming up. I am sure
every industry is saying to the minister that they need more money
and showing how many jobs they can create, et cetera.

Le sénateur Frum : Je suis un sénateur de l’Ontario, et je trouve
déprimant de lire que 70 p. 100 des roches sédimentaires
contiennent du gaz, mais qu’il ne semble pas y en avoir en
Ontario. Avons-nous les 30 p. 100 de roches sédimentaires qui
n’en contiennent pas ou bien est-ce parce que vous n’avez pas fait
de prospection dans la province?

M. Marsh : C’est en partie à cause de cela. Il est également bon
de savoir que 70 p. 100 de ces roches sont vraiment peu
profondes, lorsqu’on arrive en Ontario. De l’autre côté des
Grands Lacs, le Michigan a une zone exploitable importante.

Je ne suis pas un spécialiste de la géologie de l’Ontario, mais il y
a une certaine production dans le sud de la province. Je suis sûr
que, à un moment donné, des gens vont commencer à étudier la
situation pour voir si nous pouvons tenter quelque chose.

Le sénateur Peterson : Au graphique de la page 11, vous
indiquez que le gaz naturel permet de produire l’électricité à
8 cents le kilowatt-heure, alors que le coût du nucléaire s’élève à
11 cents le kilowatt-heure. Le comité a visité récemment les
centrales nucléaires de Darlington et de Bruce. Les gens de Bruce
Power ont dit que le coût était de 5,6 cents. Pourquoi cette
différence?

M. Marsh : Ce graphique a été établi par l’Agence
internationale de l’énergie, l’AIE, pour l’Amérique du Nord. Ce
sont les coûts actuels pour les centrales qui entrent en service
en 2016. Si vous décidiez aujourd’hui de construire une centrale et
s’il fallait compter cinq ans, plus ou moins, pour obtenir le permis
et mener les travaux à bien, tels seraient les coûts. L’agence a fait
des calculs et uniformisé les données, qui portent sur l’ensemble
du cycle. J’aime bien me servir de ces chiffres parce qu’ils donnent
une bonne vue d’ensemble sur tout le cycle, coûts du combustible
et des immobilisations compris.

Par exemple, nous avons deux centrales au gaz naturel en
Alberta et nous fournissons aujourd’hui de l’électricité à 4,5 cents
le kilowatt-heure. Ce sont nos coûts d’aujourd’hui pour une
production à partir de gaz meilleur marché.

Ce sont ici les projections pour une nouvelle centrale. Si vous
décidiez de construire une centrale aujourd’hui, les données
économiques seraient celles-là.

Le sénateur Peterson : On est en train de remettre les centrales à
neuf et elles pourront durer 25 ans. La comparaison ne me paraît
pas tout à fait juste. Le coût peut être inférieur à 5,6 cents le
kilowatt-heure.

Le président : Ce point de vue a déjà été exprimé et la réponse a
été donnée.

Le sénateur Massicotte : Le sénateur Neufeld m’a dit la
semaine dernière que cela ne comprenait probablement pas les
coûts de distribution.

À ce moment-ci de l’année, le budget s’annonce. Je suis
persuadé que toutes les industries disent au ministre qu’il leur faut
plus d’argent, lui expliquent combien d’emplois elles peuvent
créer, et cetera.
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To be cynical, you are talking a one- or two-year payback for
the fleet companies on their incremental cover costs after taxes. If
it is that good when the industry average is closer to 10 per cent
or 15 per cent, not 100 per cent, why the need for a subsidy?

Mr. Marsh: On the trucking industry side, our focus on the
incentive is more of a two- to three-year payback for them based
on the accelerated recovery of it.

We need the incentives for them to take that risk. They perceive
a new technology, and it is a risk; it is not established in their
minds. For them to take that risk and put in infrastructure
around it, they feel that they need that level of a payout to make it
work.

Could it work at a three- or four-year payout? It probably can.

Senator Massicotte: There is nothing wrong with asking, right?

Mr. Marsh: There is that. However, instead of incenting at an
80 per cent recovery for the differential, that is a 50 per cent
recovery. That is another way to do it.

Mr. Shaw: That adoption curve is important, but it is also
important for a company such as Encana to make the millions of
dollars of investment. Therefore, one goes hand in hand with
the other.

The Chair: In terms of what you have asked for, which is set
out through Budget 2011, have you had access to Minister
Flaherty or the Parliamentary Secretary doing extensive
budgetary consultations right now?

Mr. Shaw: We have made the formal presentation submission
in August. Mr. Marsh and I made the presentation to the House
of Commons Finance Committee, and Mr. Marsh attended the
first round table with Minister Flaherty.

The Chair: Was that the one in Edmonton?

Mr. Shaw: That was the one in Toronto. It was the first one
that occurred.

The Chair: Your message is being presented directly, then.

Mr. Shaw: We are trying. We are meeting with MPs and
getting a good response in terms of understanding natural gas in
this country. As I said earlier, we need to educate more.

Senator Dickson: Thank you for the excellent presentation. On
behalf of all Nova Scotians, thank you for going forward with
Deep Panuke.

On the benefits agreement for Deep Panuke, there is a supply
vessel being built at the Halifax shipyard. Will that be powered by
LNG and, if not, why not?

Un peu de cynisme. Vous parlez d’une récupération sur un ou
deux ans du coût différentiel après impôt pour les entreprises de
transport. Si cette solution est tellement bonne, lorsque la
moyenne de l’industrie se situe plus près de 10 ou 15 p. 100,
pourquoi une subvention serait-elle nécessaire?

M. Marsh : En ce qui concerne le camionnage, ce que nous
préconisons comme mesure incitative, c’est plutôt une
récupération sur deux ou trois ans grâce à un amortissement
accéléré.

Les mesures incitatives sont nécessaires pour que les entreprises
prennent le risque. Pour elles, il s’agit d’une nouvelle technologie,
et c’est un risque. Dans leur esprit, la technologie n’est pas établie.
Pour prendre ce risque et mettre l’infrastructure nécessaire en
place, elles ont besoin d’une aide à cette hauteur pour que les
choses marchent.

Cela marcherait-il si la période était portée à trois ou
quatre ans? Probablement.

Le sénateur Massicotte : Il n’y a rien de mal à demander,
n’est-ce pas?

M. Marsh : Il y a de ça. Toutefois, au lieu de proposer comme
incitatif une récupération de 80 p. 100 pour la différence de coût,
ce qui revient à une récupération de 50 p. 100, il y a une autre
façon de s’y prendre.

M. Shaw : La courbe d’adoption est importante, mais il est
aussi important pour une entreprise comme Encana de faire des
investissements de millions de dollars. L’un ne va pas sans l’autre.

Le président : Vous avez fait des demandes, qui sont présentées
pour le budget de 2011. Avez-vous pu parler au ministre Flaherty
ou à son secrétaire parlementaire, à l’occasion des vastes
consultations budgétaires qu’ils mènent maintenant?

M. Shaw : Nous avons présenté un mémoire en bonne et due
forme en août. M. Marsh et moi avons fait un exposé au Comité
des finances de la Chambre des communes, et M. Marsh a assisté
à la première table ronde avec le ministre Flaherty.

Le président : Celle d’Edmonton?

M. Shaw : Celle de Toronto, qui a été la première.

Le président : Vous présentez donc votre message directement.

M. Shaw : Nous essayons. Nous rencontrons les députés et
nous obtenons de bonnes réactions. Ils comprennent la situation
du gaz naturel au Canada. Comme je l’ai déjà dit, nous devons
donner plus d’information.

Le sénateur Dickson : Merci de votre excellent exposé. Au nom
de tous les Néo-Écossais, je vous remercie d’avoir décidé
d’exploiter le gisement de Deep Panuke.

L’accord sur les retombées de Deep Panuke prévoit la
construction d’un navire de soutien au chantier naval de
Halifax. Sera-t-il alimenté au GNL et sinon, pourquoi?
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Mr. Marsh: That is a great question. To my knowledge it is not
being powered with LNG. It is certainly something we can look
into. LNG is available at the refinery at Irving Canaport, so it is
available. Not only do we want to look at that vessel but also
many other maritime vessels on the coast.

The Chair: Colleagues, I want to congratulate you all. We had
10 questioners, in addition to my intervention, within the allotted
time. The witnesses were here early this morning and have been
wonderfully communicative with us. I think they can see their
message is being heard.

Mr. Neandross, you have told us about a potential win-win-
win situation in the area that we are most interested in and
concerned with.

Thank you very much for coming, gentlemen. Colleagues, I
think the witnesses are available to have a chat with after, if you
so desire.

(The committee adjourned.)

M. Marsh : Excellente question. À ma connaissance, il ne le
sera pas. C’est une question que nous pourrions certainement
étudier. Le GNL est disponible à la raffinerie Irving Canaport.
Nous voulons étudier la question non seulement pour ce navire,
mais aussi pour beaucoup d’autres navires sur la côte.

Le président : Chers collègues, mes félicitations à vous tous.
Sans compter ma propre intervention, 10 sénateurs ont pu poser
des questions sans dépasser la période prévue. Les témoins se sont
présentés très tôt ce matin et ils ont été extrêmement
communicatifs avec nous. Ils doivent être conscients que leur
message est entendu.

Monsieur Neandross, vous nous avez parlé d’une situation qui
ne ferait que des gagnants dans un secteur auquel nous nous
intéressons beaucoup et qui nous préoccupe.

Merci beaucoup d’avoir comparu, messieurs. Chers collègues,
je crois que les témoins sont disposés à rester pour bavarder après
la séance si vous le souhaitez.

(La séance est levée.)
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TÉMOINS

Le mardi 7 décembre 2010

Association canadienne des carburants renouvelables :

Gordon Quaiattini, président;

James Grey, président du conseil;

Todd Moser, secrétaire.

Le jeudi 9 décembre 2010

Encana Corporation :

Eric Marsh, vice-président exécutif, Économie de gaz naturel;

W.A. Sam Shaw, vice-président, Développement de politique,
Économie de gaz naturel.

Gladstein, Neandross & Associates :

Erik Neandross, président.

WITNESSES

Tuesday, December 7, 2010

Canadian Renewable Fuels Association:

Gordon Quaiattini, President;

James Grey, Chair;

Todd Moser, Secretary.

Thursday, December 9, 2010

Encana Corporation:

Eric Marsh, Executive Vice President, Natural Gas Economy;

W.A. Sam Shaw, Vice-President, Policy Development, Natural Gas
Economy.

Gladstein, Neandross & Associates:

Erik Neandross, Chief Executive Officer.


