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1  I N T R O D U C T I O N  

This report was prepared for Port of Longview 
(the Port) staff and technical engineering 
resources working on the Barlow Point project.  
This document is intended to accompany 
conceptual plans and preliminary design 
documents prepared by KPFF and its 
subconsultants in 2015.  This report and 
associated design criteria explain the approach 
to the work and the reasoning for concepts 
presented.  
 
The Port of Longview and its team is currently studying the site and identifying the best‐fit cargoes for it.  
The site is “green‐field” and no tenants have yet signed on for use.  This document includes key 
characteristics of the six cargoes projected by Martin Associates as candidates for Barlow Point. 
 
Site Characteristics 
 
The Barlow Point property includes 282.5 acres, and approximately 4,000 feet of riverfront suitable for 
wharf development.  Of the gross acreage, the projected net “unconstrained” space available for and 
cargo handling is about 187 acres.  ( Reference Appendix A, Conceptual Plans of the main report)  
 
Barlow Point is separated from the Columbia River by a levee.  The top of the levee sits at an elevation 
that is approximately 20 to 25 feet above the rest of the site.  The levee is maintained by the 
Consolidated Dike Improvement District (CDID) #1, which also retains an easement for levee access.  
 
A drainage ditch and the Mt. Solo landfill border the northern edge of the Barlow Point property.  The 
drainage ditch and landfill site follow an irregular and winding path across the site’s northern edge.  
 
The eastern side of the site includes three (3) towers supporting overhead power transmission lines, 
owned and operated by Bonneville Power Administration (BPA).  The power transmission lines cross the 
eastern edge of the Barlow Point property.  The current BPA easement prohibits placing any structures 
beneath the power lines.  According to easement documents, vehicles and trains may freely pass under 
the power lines to access the site.  (Reference Appendix  C, Land Use, Zoning, Comprehensive Plan and 
Easements Conceptual Plans of the main report) 
 
The western edge of the site is bordered by farmland.  A public road along the base of the levee 
terminates at the southwest corner of the Barlow Point property. 
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2  E X E C U T I V E  SU MMARY 

In 2010, the Port of Longview (Port) purchased the Barlow Point property located on the west side of 
the City of Longview (City), Washington.  The Port is performing a due diligence study to assess the 
feasibility to develop Barlow Point into a marine terminal.  The conceptual master planning study for 
Barlow Point consisted of development and review of supporting analysis and site layout options.  The 
consultant team worked with Port staff and stakeholders to identify the most likely cargoes that also fit 
various criteria defined by the Port.  The team then developed site use alternatives for the expected 
cargoes at calculated target throughput levels.   
 
A market analysis and conceptual site planning exercise was performed in late 2014 and early 2015 to 
identify possible types of use and site layouts.   A decision was made to develop two main master‐plan 
alternatives, each with space for three tenants.  Two options resulted that focus on production and 
export of dry or liquid bulk commodities.  Both options included industrial access for ships, trains, street 
trucks, and autos.  Specific industry types were identified from the market analysis to be the basis to 
analyze demand and capacity requirements for Barlow Point.  The Dry Bulk Option (Option1) includes 
Potash (export only), Urea (productions and export) and Wood Pellets (export only).  The Liquid Bulk 
Option (Option 2) includes Crude Oil (export only), Methanol (production and export), and Biodiesel 
(production and export).   
 

A variation on Option 2 where Methanol and Biodiesel were replaced by a single methanol/ammonia 
tenant was also considered.  For the purposes of this study, that option is considered equivalent to 
Option 2. 

Planning Process 
The site planning began with a study of site opportunities and constraints, and progressed to the 
development of options for each industrial component.  The wharf concepts were located first, suited to 
the cargo intended.  Next, the team developed options for rail track loops that could handle arrival, 
working track and departure track for the expected unit train lengths.  The rail track options defined 
cargo footprints, which were then provided access by roadways.  Peripheral areas were designated for 
public access, buildings, and parking.  The end result provided concepts that could progress into 
preliminary permitting and engineering, and could be used to market the site to potential tenants.   
 
This document follows the sequence of our approach to the cargo selection and site planning work, as 
described here.    

Sequential approach used to arrive at the cargoes and concepts shown 
1. Port of Longview business development pipeline 
2. Development of a cargo list and valuations 
3. Port of Longview ranking (short‐list of cargoes of interest) 
4. Identification of cargo criteria / needs (access for ship, rail, truck + acres) 
5. Grouping of cargoes (each has: 1 rail, 1 large and 1 small land use) 
6. Base site footprints for process facilities on reference sites  
7. Rough layouts with subsequent initial development in CAD 
8. Economic evaluation by group  
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3  D E M A N D  S T U D Y :   M A R K E T  A N A L Y S I S  A N D  CARGO  SELECT ION 

A market analysis prepared by Martin Associates was used to establish a list of potential cargoes for 
Barlow Point.  In addition, Port staff provided feedback on current business development opportunities 
and criteria to be used in ranking cargo attractiveness.  Together, this information was evaluated to 
develop a list of cargos to be used for conceptual planning of Barlow Point.    

3.1 Market Analysis 

The market analysis prepared by Martin Associates included a review of national and regional cargo 
trends, focusing on cargo types with good long‐term potential for the Pacific Northwest region.  The 
analysis resulted in this list of cargos:   
 

 Automobiles / Ro‐Ro 

 General cargo 

 Omni‐Bulk (logs, steel, etc) 

 Scrap Metal 

 Recycled Rubber 

 Liquid Bulk (crude oil, Bio‐fuel) 

 Bulk Agriculture Products (corn, soybeans, wheat, etc) 

 Dry Bulk (salt, fertilizers, coke, clay, talc, etc) 

 Other Dry Bulk (bio‐mass, wood chips, ores) 

3.2 Port Business Development 

The Port has received expressions of interest from several parties regarding development of cargo 
handling facilities at Barlow Point.  This includes the following cargoes: 
 

 Potash ‐ investigating alternative to Port of Vancouver                                                                                                          

 Urea (produced for export) 

 Methanol (produced for export to Japan) 

 Bio‐diesel (produced for shipment within PNW) 

 Crude Oil (for export) 

3.3 Cargo Ranking Criteria 

Barlow Point is planned to be complementary to existing Port facilities.  The preference is to focus on 
new business opportunities rather than relocation of existing business from within the Port.  
Accordingly, the Port identified criteria to be used when considering development of new business at 
Barlow Point.  Projects which best meet these criteria will have the highest chance of moving forward.  
 

 Have maritime‐related use 

 Maximize return on Port investment 

 Maximize employment opportunities 

 Develop flexible use infrastructure 

 Introduce development project(s) that are “highly bankable”   
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Rail infrastructure is identified as important to the success of Barlow Point.  The rail needs of the target 
cargoes are summarized in Table 5.  The train lengths listed are typical for the given cargoes as they are 
transported today.  However, as train lengths continue to grow they should be considered, to the extent 
possible, in the infrastructure requirements.  Current maximum train length allowed on Burlington 
Northern Santa Fe (BNSF) tracks is 8,500 feet.  On Canadian National (CN) Railway tracks, train length is 
limited to 10,000 feet.    
 
Table 5. Rail Needs of Target Cargoes 

 
 
The targeted cargoes were further reviewed to determine how to group them together for developing 
conceptual site plans.  Wharf type, land use requirements, and rail needs were listed for each of the 
cargoes to see whether any natural groupings could be identified.  The cargo types fell into two general 
categories, Dry Bulk and Liquid Bulk.     
 
The liquid bulk cargo group includes bio‐diesel, crude oil, and methanol.  All require single‐use piers, 
tank storage, and pipeline transfer to/from vessels.  One cargo is rail‐intensive while bio‐diesel and 
methanol are produced on site. 
 
The dry bulk cargo group includes potash, urea, and wood pellets.  All require enclosed storage (shed or 
silo) and conveyor transfer to/from vessels.  Potash is rail‐intensive, urea is produced on site, and wood 
pellets arrive via truck or rail.   
 
Acreage requirements were estimated based on a review of similar facilities handling similar volumes.  
These values are summarized in Table 6.  As groups, the Dry Bulk and Liquid Bulk cargoes have similar 
acreage demands confirming these two groups as the options to plan for the site.  
 
Table 6. Acreage Requirements for Planned Cargo Types 

 

Cargo Cars/Train Train Length Volume/Train Trains/Day

CRUDE OIL 130 7,000 ft 60K ‐ 90K bbl. 2 ‐ 4

POTASH 174 8,000 ft 19,000 MT 2+

UREA n/a n/a n/a minimal

METHANOL n/a n/a none none

BIODIESEL n/a n/a n/a none

WOOD PELLETS n/a n/a n/a minimal

Cargo

Acreage 

Rqmt Option 1 Option 2

CRUDE OIL 15 ‐ 50 X

POTASH 35 ‐ 70 X

UREA 50 ‐ 70 X

METHANOL 45 ‐ 75 X

BIODIESEL 10 ‐ 20 X

WOOD PELLETS 5 ‐ 10 X

70 ‐ 145 90 ‐ 150Acreage Reqd
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4  C O N C E P T U A L  P L A N N I N G  APPROACH 

The approach to conceptual planning relied upon development of cargo preferences, analysis of 
requirements for those cargoes, and then development of relevant options that fit the site.  The team 
worked closely with the Port and stakeholders to develop practical alternatives with varying benefits.  
The major variables are the cargoes to be handled; how they fit together on the site; the proportional 
demand for each; the facility requirements suited to demand; variation for near‐ and long‐term case.  
Figure 1 describes the general process of data gathering, coordination, development of alternatives, and 
the collaborative decision‐making that occurred.  The options were preliminarily scored by the planning 
team and two preferred option(s) were selected for refinement.  The goal in the end was to arrive at a 
set of two refined conceptual plans for facilities and cargo handling at the site that best matched the 
needs of the Port.  Further scoring refinement will take place in a later stage.  
 
Figure 1. General Process Description 

 

 

4.1 Sequence & Scope of Work  

We conducted several studies during the work.  
 
Task 1:  Opportunities & Constraints Map   
We collected pertinent information about the site, nearby lands, and access to produce a single drawing.  
The focus was on site development opportunities and limitations such as existing structures, facilities, 
adjacent properties, easements, grades, and any restrictions on wharf alignments.  
 
Task 2:  Interpret Market Study, Summarize Facility Operation Needs 
We developed high‐level graphics (charts, diagrams) that interpreted the cargo volumes by commodity 
in terms of site footprint, equipment types needed, and relevant transfer systems.  We identified cargo 
types with affinity.  For example, we grouped several dry bulk commodities in one concept, and several 
liquid bulk commodities in another.   We separated rail intensive users because there was only room for 
one on each option.  We document the operating goals, intended processes, and related facility needs in 
a Basis of Design in Chapter 5.     
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Task 3:  Facility Requirements/Capacity Analysis 
We used the assumed cargo projections to establish the throughput potential of the available wharf and 
backland areas and considered cargo storage and operating mode options.  We utilized the results to 
develop the required sizes for storage yards, storage sheds, rail storage tracks, rail working/loading 
tracks, paved areas and the related storm water containment pond areas.   
 
Task 4:  Long‐range Site Planning 
We developed several long‐term site layout concepts that show the long‐term build‐out potential of the 
facility for various operational options.  The concepts were based on the market study, capacity analysis, 
and opportunities and constraints study.  The concepts bring forward the conversation, and draw out 
any challenges or opportunities that the visions present, without focusing on details.  Options varied 
with approaches to congestion‐free traffic flow, proper visibility, maneuvering space and interaction 
with equipment, balance of operational benefits and capital costs, meeting of capacity goals, site 
flexibility, and sustainability.  We selected two options for refinement.  
 
Figure 2 below shows how we, in‐sequence, considered access and site use starting with the most 
restrictive − the waterside access.  
 
Figure 2. Sequence for Considering Access and Site Use 

 
 
In the remainder of this section, we discuss a few interesting intermediate studies that led to the Draft 
layouts.   
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4.1.1  Opportunities and Constraints 
 
The physical characteristics of Barlow Point and its surroundings were examined to identify factors that 
have the potential to affect the use of the site for cargo handling.  Waterside access, landside access, 
adjacent parcels, and the site itself were all studied.  Factors identified with the potential to have a 
positive effect on the site were classified as opportunities while factors identified with potential to limit 
use of the site were classified as constraints.  Opportunities and constraints were identified on a site 
map for reference and visibility.   (Reference Appendix I of the main report) 
 
Along the southern boundary lies a levee separating Barlow Point from the Columbia River.  The levee is 
subject to an easement controlled by the Cowlitz County, Consolidated Diking Improvement District 
(CDID) #1.  Any changes to the levee must be approved by the US Army Corps of Engineers.  In general, 
USACE has restrictions for development adjacent to the levee.  (Reference Appendix I  of the main 
report).  
 
Opportunities 
 
1) CDID #1 Property to the North, beyond the Mt. Solo landfill:  This parcel was originally developed by 
CDID for use as a Regional Detention Pond.  To date, the Detention Pond has some capacity to support 
storm water runoff from Barlow Point. 
 
2) Drainage ditches: There are private maintained ditches in the northern portion of the site, nearest SR 
432.  The private maintained ditches are classified as fish bearing.  They likely can be altered following 
review, allowing relocation as needed.  (Reference Appendix D Riverfront Environmental and Other 
Considerations of the main report.   
 
3) Adjacent Farmland:  Approximately 320+ acres of farmland exist adjacent to the northwestern edge 
of the site.  This property provides the potential for future expansion of Barlow Point. 
Vacant parcel to the east.  An approximately 60‐acre parcel is immediately adjacent and to the east of 
Barlow Point sits vacant.  This parcel has the potential for the future expansion of Barlow Point. 
 
4) FEMA flood classification:  Barlow Point has a FEMA Zone classification representing minimal flood 
hazard. 
 
5) Wharf construction area:  Approximately 4,000 feet of riverfront is accessible and available for wharf 
construction, with 3,000 considered primary, direct access in the sketches that follow.  
 
6) Mt. Solo landfill:  The existing landfill has the potential to act as a visual and sound barrier to future 
cargo operations at Barlow Point.    
 
Constraints 
 
1) The adjacent Mt. Solo landfill is an adjacent property and considered a constraint to future 
development in that direction for now.  The landfill contents have not been tested for contamination, 
but are not expected to be hazardous.   Should a configuration concept rely on acquisition of a part of 
this land, this has the potential to result in significant cost and/or development delays.  
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4.1.7  Site Layout Pros and Cons 
 
The Port staff conducted an evaluation of the cargo decision factors with the team in Meeting 3, and 
arrived at the following order of priority, and weighting: 

· Max Return on POL Investment (34% weighting) 

· Long and Favorable Lease Terms (29% weighting) 

· Bankable for Tenant (20% weighting) 

· Max Employment (9% weighting) 

· Results in Flexible Use Infrastructure (9% weighting) 

· Low Investment by POL (0% weighting) 

The site layout options were reviewed against the stated goals of the Port.  The results of this review are 
presented in Table 7 below.  Both options do well in meeting the Port’s goals.    
 

 
Table 7. Site Layout Review Results 

 
 

5  SU MMARY  O F  F I N D I N G S  

A market analysis and conceptual site planning exercise was performed to identify possible cargo types 
and associated site layouts.   The market analysis considered national and regional cargo trends.   A list 
of potential cargoes was refined based on an economic impact analysis and Port of Longview feedback.   
The physical properties of the site were examined to identify characteristics affecting cargo handling.  
Two cargo options were identified for the site and conceptual layouts were prepared.  The following 
sections summarize key findings with respect to cargo layout, site physical properties and site layouts.    
 
 

5.1 Cargo 

 
The market analysis and subsequent refinement of likely cargoes resulted in a short list of six cargoes for 
Barlow Point, including dry bulk and liquid bulk.  The dry bulk cargo group (Option 1) includes potash, 

Pros Cons

Long term leases Separate leases

High employment Limited reuse of tenant improvements

High investment by others Medium volume

Flexible rail infrastructure

Medium revenue Lower land use efficiency

Long term Leases Separate leases

High employment Moderate risk

High investment by others Limited reuse of tenant improvements

Flexible rail infrastructure

High revenue

High volume

Option 1 ‐ Dry Bulk

Option 2 ‐ Liquid Bulk
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urea, and wood pellets.  The liquid bulk cargo group (Option 2) includes bio‐diesel, crude oil, and 
methanol.    Dry bulk cargoes all require enclosed storage (shed or silo), conveyor transfer to/from 
vessels and typically single‐use piers.  Liquid bulk cargoes require single‐use piers, tank storage, and 
pipeline transfer to/from vessels.   
 
The economic analysis of the shortlisted cargoes suggest process based cargoes that rely heavily on rail 
present the greatest opportunity for Barlow Point.  Rail infrastructure is identified as important to the 
success of Barlow Point due to its location at the end of Reynolds lead track.   
 

5.2 Physical Properties 

 
Various site constraints limit use of the full acreage within the property lines.   Net leasable land totals 
approximately 207 acres, which excludes the irregular shaped areas along the northern property line 
and the levee along the river front.   The substantial difference in elevation between the primary site 
acreage and top of levee does not pose a significant issue.  The favorable FEMA classification and the 
handling methods for the target bulk cargoes indicate substantial fill material is not required.   
 
The property shape and alignment enable up to three separate cargo types or facilities.   The 
northeastern corner of the site will provide the primary site landside access for both rail and vehicles.   
This narrow corner of the site is well suited to a common security checkpoint for all site users. 
 
The primary area for wharf construction is approximately 3,000 feet long and located along the center of 
the site’s river frontage.  Additional riverfront is available for wharf construction if required.  Placement 
of the wharf closest to the navigation channel is preferred. 
 

5.3 Site Layouts 

 
Two site layout concepts were created; one for each of two optional cargo groupings, dry bulk and liquid 
bulk.    Both options include industrial access for ships, trains, street trucks, and autos.  The site layouts 
require additional planning and refinement using facility requirements from prospective tenants to 
confirm assumptions made with regard to site infrastructure.  The conceptual cargo uses shown in both 
site layout options support the Port’s strategic goals for the property.   
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6  S EC T IO N  2 :   BAS IS  O F  DES IGN 

In this section, we review the specifics of the basis of design for each cargo type.  
 
DESCRIPTION OF CRITERIA 
 
Function / Overview  A general description of cargo type, typical storage and handling 

requirements, and traffic. 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct employment is on‐site employment, total of all shifts.  This is 
provided as a possible traffic volume indicator.  Data provided by Martin 
Associates to Port of Longview: “Summary of market potential and ranking 
of opportunities for Barlow Point”; 1/20/2015. 

Acreage Demand  The expected range of acreage needed to handle the tonnage noted, based 
on a comparison of comparable facilities.   

Cargo Volume  As determined by Martin Associates and presented to the Port of Longview 
in a document titled, “Summary of market potential and ranking of 
opportunities for Barlow Point”, 1/20/2015. 
 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Storage capacity demand is calculated from cargo dwell times and 
frequency/size of vessel arrivals.  For this study, we do not have this 
information for prospective cargoes. Therefore, we identified comparable 
facilities and measured the cargo storage capacity of each, such as shed or 
tank volume, and train track lengths.  

Adjacency & Access  Information regarding location of facility components within the Barlow 
Point site. 

Wharf Design Criteria  General description of operating needs which affect wharf design. 

Rail Design Criteria   General description of operating factors, both cargo‐related and site‐
related, which affect rail design.   

Other Design Criteria 
 

Other factors which may affect facility and/or site design.  
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6.1 POTASH  

Function / Overview   Dry bulk cargo delivered for export via unit trains up to 8,500 ft. long 

 Covered conveyor system for product movement between rail cars, 
storage shed, and vessel 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  348 jobs +/‐,   Induced:  496 jobs +/‐,   Indirect:  410 jobs +/‐  

Acreage Demand  Goal: 35 ‐ 70 acres depending on user’s needs 

Cargo Volume  Assumption: 8 million MT (Metric Ton) per year 
Estimated unit trains per day:  2 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Goal: Storage shed with 150,000 MT‐capacity plus expansion opportunity 

Adjacency & Access   Preferred location for unload station is near conveyor system which feeds 
pier allowing direct loading to vessel 

 Vehicle roadway with direct access to storage shed and conveyor 
equipment is desirable 

 Vehicle traffic limited to employees and visitors 

Wharf Design Criteria   Pier must accommodate Handymax class vessels (650 ft.) 

 Operators expected to prefer dedicated use pier and loading equipment 

 Pier must accommodate emergency vehicle access 

Rail Design Criteria    Track configuration which considers non‐rail dependent users of site 

 Unit train servicing without breaking train apart is preferred 

 Min. 9.5 degree curves are specified by BNSF for road power usage on a 
private terminal.  A variance from RR is needed for 12 degree curves.   

 Car capacity minimum:  Sufficient total track on‐site to accommodate a 
minimum of 1.5 times the daily railcar working volume   

 Car capacity desired: Total track capacity for 2 to 2.5 times the daily rail 
working volume 

 Prefer automated control of switch engines for unloading activity  

Other Design Criteria 
 

 Site served by multiple railroads is preferred (true for this site) 

 Dust control in accordance with local standards 

 

 
Figure 18. Representative Potash Facility at Port of Portland 
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6.2 UREA 

Function / Overview   Manufacturing of granular urea fertilizer for export 

 Feed Stock (Liquefied Natural Gas) to be provided by pipeline 
connection to local LNG supplier 

 Dedicated water supply for manufacturing 

 On‐site production of ammonia is expected 

 Covered conveyor system for product movement between storage 
shed and vessel 

 24‐hour daily operations 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  270 jobs +/‐,   Induced:  424 jobs +/‐,   Indirect:  317 jobs +/‐ 

Acreage Demand  Goal:  50 ‐ 70  acres depending on user’s needs 

Cargo Volume  Assumption:  1.8 million MT per year 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Goal:  Storage shed with 100,000 MT capacity 

Adjacency & Access   Preferred location of storage shed is in close proximity to pier in order 
to minimize conveyor length 

 Expected vehicle traffic limited to employees and visitors 

Wharf Design Criteria   Pier must accommodate Handymax class vessels (650 ft.) 

 Operators expected to prefer dedicated use pier and loading 
equipment 

 Pier must accommodate emergency vehicle access 

Rail Design Criteria  No rail use anticipated 

Other Design Criteria 
 
 

 Must provide on‐site waste water storage & water treatment facility 

 Elevated conveyor system required to bridge active rail lines and/or top 
of levee 

 Dust control in accordance with local standards 
   Safety zones for on‐site ammonia storage tanks in accordance with 

local standards 

 High power consumption is expected 

 
Figure 19. Representative Urea Plant at Enid, OK 
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6.3 WOOD PELLETS 

Function / Overview   Dry bulk cargo delivered by truck and rail for export 

 Approximately one vessel call per month is anticipated with additional 
vessel calls based on product demand 

 Uses covered silos for product storage, alternatives to galvanized 
preferred 

 Designated as an optional cargo opportunity for the site, with desired use 
to “fill in” around primary site tenants 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  55 jobs +/‐,   Induced:  63 jobs +/‐,   Indirect:  65 jobs +/‐ 

Acreage Demand  Goal: 5 ‐ 10 acres depending on user’s needs 

Cargo Volume   Assumption:  150,000 MT per year 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Goal:  Covered storage with 20,000 MT capacity 

Adjacency & Access   Working and storage areas in close proximity to the staff parking area and 
office are preferred 

 Primary working area adjacent to site interior roadways is preferred 

 Prefer storage silos adjacent to primary rail loop on the site to minimize 
distance between delivery vehicle and storage 

Wharf Design Criteria   Pier must accommodate Handymax class vessels (650 ft.) 

 Pier must accommodate emergency vehicle access 

Rail Design Criteria   Rail sidings available to accommodate up to 30 rail cars is preferred 

 Rail spur with unloading station is desirable  

Other Design Criteria   Queue for arriving trucks located off primary interior roadway is desirable 

 Bottom dump to below grade receptacle with conveyor to silo is desirable 

 Requires elevated conveyor to pier with sufficient clearance to bridge 
active rail tracks and the levee 

 Elevated conveyor system required to bridge active rail lines and/or top 
of levee 

        Figure 20. Representative Wood Pellet Facility, Chesapeake, VA 
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6.4 CRUDE OIL 

Function / Overview   Liquid bulk cargo delivered for export via unit trains up to 7,000 ft. long 

 Above ground storage tanks with pipeline connections to unloading station 
and pier 

 Vehicle traffic limited to employees and visitors 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  393 jobs +/‐,   Induced:  497 jobs +/‐,   Indirect:  462 jobs +/‐ 

Acreage Demand  Goal:  15 ‐ 50 acres depending on user’s needs 

Cargo Volume  Assumption:  8 million MT per year 
Estimated unit trains per day:  2 ‐ 4 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Storage tanks which accommodate 150,000 MT preferred 

Adjacency & Access   Storage tanks located away from offices is desirable 

 Access controlled by facility‐specific security is preferred 

 Vehicle roadway between inbound and outbound legs of rail loop for 
unimpeded access to storage tanks is desirable 

Wharf Design Criteria   Pier must accommodate Aframax class vessels (850 ft.) 

 Operators expected to prefer dedicated use pier and loading equipment 

 Pier must accommodate emergency vehicle access 

Rail Design Criteria   Track configuration which considers non‐rail dependent users of site 

 Min 9.5 degree curves preferred/required by RR for road power usage 

 Goal: Sufficient track on‐site to accommodate a minimum of 1.5 times the 
daily rail car working volume 

 Goal: Rail car unloading infrastructure spanning multiple side by side tracks 
is desirable 

Other Design Criteria   Steam heating system available for rail car unloading is desirable 

 Rail car unloading from bottom is preferred 

 Oil spill containment systems in accordance with local Codes  

 Pipeline system for product transfer between rail car, storage, and vessel 

 Requires pipeline system elevated to bridge active rail and top of levee 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Figure 21. Representative Crude Oil Facility, Anacortes, WA 
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6.5 METHANOL 

Function / Overview   Liquid bulk manufacturing facility producing methanol for export 

 Feed stock (Liquefied Natural Gas) provided via pipeline connection to local 
LNG supplier 

 Above ground storage tanks for finished product 
 Vehicle traffic limited to employees and visitors 

Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  223 jobs +/‐,   Induced:  339 jobs +/‐,   Indirect:  262 jobs +/‐ 

Acreage Demand  Goal: 45 ‐ 75 acres depending on user’s needs 

Cargo Volume  Assumption:  1 million MT per year 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Storage tank capacity of 100,000 MT is desirable 

Adjacency & Access   Prefer direct access from site entrance road 

 Access controlled by facility‐specific security is preferred 

Wharf Design Criteria   Pier must accommodate special purpose vessels up to 610 ft. long  

 Operators expected to prefer dedicated use pier and loading equipment  

 Pier must accommodate emergency vehicle access 

Rail Design Criteria   No rail use is expected 

Other Design Criteria   Requires pipeline system elevated to bridge any active rail lines and/or top of 
levee 

 Storage tank segregation in accordance with local Codes 
 Unimpeded emergency access to manufacturing plant and pier is desirable 

 High power consumption is expected 
 

 
Figure 22. Representative Methanol Production Facility, Point Lisas, Trinidad
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6.6  BIODIESEL 

Function / Overview   Liquid bulk manufacturing/refining facility producing biodiesel for 
regional use 

 Shipment via vessel 

 Supply material to be delivered to facility via rail and/or truck 

 Above ground storage tanks for finished product 

 Vehicle traffic to include trucks, employees, and visitors 

 Designated as an optional cargo opportunity for the site, with desired 
use to “fill in” around primary site tenants 

 
Projected Employment 
Impacts, This Cargo Only 

Direct:  101 jobs +/‐,   Induced:  126 jobs +/‐,   Indirect:  119 jobs +/‐ 

Acreage Demand  Goal:  10 ‐ 15 acres 

Cargo Volume  Anticipated:  340,000 MT per year 

On‐site Cargo Storage 
Demand 

Storage tank capacity of 15,000 MT is desirable 

Adjacency & Access   Prefer working and storage areas adjacent to the staff parking area 
and offices 

 Prefer primary work area located adjacent to site interior roadways 

 Desirable to locate storage near primary rail loop 

 Preferred access control by facility‐specific security 

 Direct access to pier from storage areas is desirable 

Wharf Design Criteria   Pier to accommodate Handymax class vessels (650 ft.). 

 Operator expected to prefer dedicated use pier and loading 
equipment  

 Pier must accommodate emergency vehicle access. 

Rail Design Criteria 
 

 Rail spur with unloading station is desirable  

 Operator expected to prefer siding(s) capable of accommodating up 
to 25 rail cars 
 

Other Design Criteria   Requires elevated pipeline system to bridge active rail lines and/or 
top of levee 

 Spill prevention in accordance with local Codes 

 Storage tank segregation on site in accordance with local Codes 
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Figure 23. Representative Biodiesel Production Facility, Erie, PA 

 

6.7 RAIL 

Function / Overview   Provide access to site for multiple unit trains of bulk cargo arriving daily 

Capacity   Provide working and storage tracks with sufficient track length to 
accommodate on site a minimum of 1.5 times the daily unit train 
volume  

Critical Dimensions   Maximum unit train length of 8,500 feet based on current limits defined 
by BNSF and UP railroads 

 Min 9.5 degree curves preferred/required by RR for road power usage 

Adjacency & Access   Site represents the last stop in the rail corridor through the Port of 
Longview 

 Rail corridor from the main line includes several at‐grade crossings prior 
to reaching the Barlow Point site which must be considered when 
evaluating planned train movements 

 Impacts of train length, speed limit, and frequency must be considered 

Special Design Elements   Site geometry supports a rail loop enabling unit trains to be 
accommodated on site and worked without being broken apart 

 An estimated 1,800 feet of track length is available between the Barlow 
Point property line and the main line connection point  

 An estimated 2,600 feet of track length is available between and the 
Barlow Point property line and the next closest rail switch, which can be 
used for staging inbound and outbound trains to minimize impact to site 
tenants and other port customers 

 The rail car unloading facility target location is approximately midway 
around the rail loop and provides sufficient track length on each side of 
the unloading station to hold a full unit train 

 A unit train will always extend beyond the Barlow Point property line on 
either the incoming or outgoing leg depending upon which way the train 
is brought onto the site 

 A rail loop around Mt. Solo has potential to provide alternative access to 
the site and would require additional investigation 
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7  ATTACHMENT S :   SL ID ES  FROM PRESENTAT IONS  AT  MEET IN GS  2  
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BARLOW POINT PLANNING – MEETING 3 
PORT OF LONGVIEW, WA. 
FEB 19, 2015 



 

 

Review Site Concepts  

 

Decision Matrix Evaluation 

 

Next Steps 

 

2 

Agenda 



 Work completed since Dec. 5 meeting 
- Market analysis to identify target cargoes 

- Clarified site constraints (BPA easement, location of dike toe) 

- Cargo analysis, infrastructure requirements 

- Identified estimated cargo tonnages 

- Investigated expected ship sizes   

- Identified wharf design factors 

- Assessed rail length needs  

- Evaluated cargo space requirements 

- Prepared optional site configurations 

 

 Feedback needed during meeting to move ahead 
- Confirm with broader group the cargo priorities provided during January 26th call 

- Decide if two options move ahead or only one 

- Decide how much detail to show on revised options 
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Project status 



Port of Longview business development pipeline 

 

Martin Associates cargo list and valuations 

 

Port of Longview ranking (shortlist of cargoes of interest) 

 

Identify cargo criteria / needs (access for ship, rail, truck + acres) 

 

Grouping of cargoes (each has: 1 rail, 1 large, 1 small land use) 

 

Base site footprints for process facilities on reference sites  

 

Rough layouts with subsequent initial development in CAD 

 

Economic evaluation by group  

 
4 

Our process to arrive at the options presented today 



5 

Market opportunities for Barlow Point (input from 
Martin Associates). Ranked in order of tonnage. 

Cargo Volume MA Notes

CRUDE OIL 8.3 million MT Based on planned activity at Columbia River ports.

POTASH 2 - 8 million MT Based on actual data provided by BHP Billiton.

UREA 1.8 million MT Based on actual manufacturing facility in Enid, OK.

METHANOL 1 million MT

Based on review of numerous plants under 

construction in the U.S.  

BIODIESEL 340,000 MT Based on operation of a similar facility in PNW.

WOOD PELLETS 150,000 MT

Based on actual data from existing wood pellet 

operations.
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Economic impact of identified cargoes per Martin 
Associates.   

Crude Biodiesel Urea Wood Pellets Potash Methanol

JOBS

8.3 Million 

Tons

350,000 

Tons

1.8 Million 

Tons

200,000 

Tons

8 Million 

Tons

1 Million 

Tons

  DIRECT 393 101 270 55 348 223

  INDUCED 497 126 424 63 496 339

  INDIRECT 462 119 317 65 410 262

TOTAL 1,352 346 1,011 183 1,254 824

PERSONAL INCOME (1,000)

  DIRECT $20,455 $5,158 $18,024 $2,540 $20,772 $14,340

  RESPENDING/LOCAL CONSUMPTION EXPENDITURES $49,892 $12,581 $43,961 $6,195 $50,665 $34,976

  INDIRECT $18,431 $4,737 $12,668 $2,579 $16,320 $10,444

TOTAL $88,778 $22,476 $74,653 $11,314 $87,757 $59,759

BUSINESS REVENUE (1,000) $498,131 $10,241 $71,595 $27,294 $281,839 $39,775

LOCAL PURCHASES (1,000) $27,376 $7,035 $18,816 $3,831 $24,241 $15,512

STATE AND LOCAL TAXES (1,000) $8,415 $2,130 $7,076 $1,073 $8,318 $5,664

Notes: 

- Direct terminal impacts based on actual operations at U.S. ports 

- Induced and indirect impacts and maritime services impacts based on Port Longview Economic Impact 

Model developed by Martin Associates 



 Economics suggest Barlow Point best suited to bulk handling facilities. 

 

 Bulk cargoes are compatible with current operations at other Port of 
Longview facilities (no competition). 

 

 Rail and manufacturing based cargoes present the greatest opportunity. 

 

 Rail infrastructure is important to the success of Barlow Point. 

 

 Additional conclusions? 

7 

Preliminary conclusions from economic analysis 
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Opportunities map 
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Infrastructure requirements for target cargoes 

• The basis of design used by the KPFF team for developing the cargo 
layouts presented today. 

Cargo Shared Berth Rail Use Unloading Special Handling
Truck 

Volume

Shared 

Gate

Reqd 

Paving
Structures

CRUDE OIL possible dedicated bottom dump

pipeline, heating, 

vapor recovery minimal yes minimal

storage tanks, rail, office, 

pipelines

POTASH no dedicated bottom dump covered conveyor minimal yes minimal shed, conveyor, rail, office

UREA no none n/a covered conveyor minimal yes minimal

mfg plant, waste water 

storage/treatment, storage 

shed, conveyor, 

admin/offices

METHANOL possible none n/a

pipeline, vapor 

recovery minimal yes minimal

mfg plant, pipeline, storage 

tanks, office

BIODIESEL possible low bottom dump

pipeline, heating, 

vapor recovery minimal yes yes

mfg plant, pipeline, storage 

tanks, rail, office

WOOD PELLETS possible minimal bottom dump covered conveyor low yes minimal shed, silos, office, conveyor
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Basis of design review for vessels 

• Does Port of Longview agree with this assessment? 
• Thoughts on how Columbia River Environment should control 

design criteria? 

Cargo Vessel Class Capacity

Typical 

Vessel 

LOA

Typical 

Vessel 

Beam

Typical 

Vessel 

Draft

Pier 

Structure 

Length

 Distance 

between 

Moorings

Length of 

Vessel 

Alongside Location

Aframax 80-120K DWT 830 ft. 145 ft. 38 ft.

Panamax 60-80K DWT 750 ft. 106 ft. 41 ft.

285 ft. 830 ft. 475 ft. Grays Harbor, WA

345 ft. 975 ft. 945 ft. Cherry Point, WA

475 ft. 770 ft. 590 ft. Point Lisas, Trinidad

50,000 DWT 609 ft. 105 ft. 41 ft.

~45,000 DWT 590 ft. 105 ft. 40.5 ft.

UREA Handymax 35 - 50K DWT 650 ft. 105 ft. 39 ft.

Handymax 35 - 50K DWT 650 ft. 105 ft. 39 ft.

825 ft. 835 ft. 650 ft. Portland, OR

820 ft. 820 ft. 760 ft. Vancouver, BC

CRUDE OIL

METHANOL

POTASH

Observations From Reference SitesStandard Sizes Suitable For Columbia River
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Confirm expected train lengths with Port and verify 
track requirements. 

• Maximum train length on CN tracks is currently 10,000 ft. 

• Maximum train length on BNSF tracks is currently 8,500 ft. 

  

• Plan track length at Barlow point for a minimum of 18,000 ft. to 

avoid breaking units trains.   

Cargo Cars/Train Train Length Volume/Train Trains/Day

CRUDE OIL 130 7,700 ft 60K - 90K bbl. 2 - 4

POTASH 174 8,362 ft 2,800 MT 2+

UREA n/a n/a n/a minimal

METHANOL n/a n/a none none

BIODIESEL n/a n/a n/a none

WOOD PELLETS n/a n/a n/a minimal



1. Decked wharf & open storage 
needed: 

 None 
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Group cargoes by related wharf, land-use, rail needs 

2. Single-use wharf,  tank storage 
with pipeline: 

 Liquid Bulk  
- Crude oil  (rail intensive) 

- Bio-fuel  (manufacturing) 

- Methanol (manufacturing) 

 

 3. Multi-use wharf, enclosed 
storage, using conveyors: 

 Dry Bulk with silo storage  
- Wood Pellets 

 

4. Single-use wharf, enclosed 
storage, using conveyors: 

 Dry Bulk with shed storage  
- Urea  (manufacturing) 

- Potash  (rail intensive) 

 
5.  Summary Grouping  

 

We used the requirements to identify compatible cargoes for two options. 

Cargo

Acreage 

Rqmt Option 1 Option 2

CRUDE OIL 15 - 50 X

POTASH 35 - 70 X

UREA 50 - 70 X

METHANOL 45 - 75 X

BIODIESEL 10 - 20 X

WOOD PELLETS 5 - 10 X

70 - 145 90 - 150Acreage Reqd
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Layout Option 1 
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Layout Option 2 



Component OPTION 1 OPTION 2 

Tennant leasable 144.5 acres 146 acres 

No/low development 67 acres 67 acres 

Port/shared use 63.5 acres 62 acres 

Total 275 acres 275 acres 

% efficient 52.5% 53 % 
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Site layout options:  land use comparison 



 Layout Option 1:  Potash, Urea, Wood Pellets 
- Dry Bulk, long trains,  on-site manufacturing, dedicated piers 

 Layout Option 2: Crude Oil, Methanol, Biodiesel 
- Liquid Bulk, long trains, on-site manufacturing, dedicated piers 

16 

Site layout options:  pros and cons 

Pros Cons

Long term leases Separate leases

High employment Limited reuse of tenant improvements

High investment by others Medium volume

Flexible rail infrastructure

Medium revenue Lower land use efficiency

Long term Leases Separate leases

High employment Moderate risk

High investment by others Limited reuse of tenant improvements

Flexible rail infrastructure

High revenue

High volume

Layout Option 1

Layout Option 2



 POL Preference from Meeting #2:  General use pier for multiple cargoes, plus 
one single use pier. 
- Identified cargoes do not require general use pier 

- Characteristics of key cargoes are rail or manufacturing   

  

 Scenario 3:  Other combination of cargoes (e.g. all manufacturing, all rail, etc.) 
- Suggested combination is one rail based cargo,  one manufacturing based cargo and one 

(or more) small volume cargoes. 
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Should other cargo combinations be considered? 
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Rail infrastructure 

2,000+ feet of track  
available between property 
entrance and last switch. 

Multiple tracks in loop to 
hold minimum 1.5 times 
the expected daily trains 
worked.  

Rail layout not cargo 
dependent.  Arriving and 
departing trains kept clear 
of non-rail users. 

Accommodates full unit 
trains of 8,500 feet. 
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Planned urea plant vs. reference site  

Admin Offices 
 

Ammonia 
Production 

 
Urea Production 

 
Granulating 

 
Storage 

 
Water Treatment 
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Planned methanol plant vs. reference site  

1. Admin Offices       2. Feed Purification      3. Synthesis      4. Methanol Purification     5. Storage 
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Site entry coordinates with rail to provide flexibility 
for all tenants 

Entry road north of rail. 

Separate access road to 

interior of rail loop.  Also 

provides for train inspection 

prior to departure. 

Common entry/security  

point for entire site.  
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Bulk handling vs. multi-purpose pier 

 Required ramp length 
interferes with rail routing 

 

 Pier location cost consideration 
– dredge vs structure 
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Multi-use pier location vs dredge.  No low cost option. 



 Exercise:  Decision matrix evaluation of current options 
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Decision matrix scoring review 



 Finalize decision matrix 

 Refine a single option (or two?) 

 Estimate capital costs 

 Criteria, limits and comments on cargo development phasing 

 Basis of Design Report 

 Complete Due Diligence Environmental and Engineering Studies 

 Meetings:  

- Pilots 

- BNSF & UPRR 

- Diking District (Corps of Engineers) 

- BPA 

 What Content does POL need for these meetings? (drawings, video?) 

- Tenants (Fall) 

- Public (Fall) 

- Possible Customers 

- BNSF & UPRR 

- City of Longview 
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Next steps for planning 



 

 

END 
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Reference data from Martin Associates 



OPPORTUNITIES FOR BARLOW 
POINT 

28 



Key Market Opportunities for Barlow Point 

 BHP Billiton 

 Methanol plant 

 Fertilizer exports (urea) 

 Wood pellets/biomass 

 Auto/RoRo facility 

 Liquid bulk (LPG) export facility 

 Dry bulk facility— 
- Ores exports 

- Barite imports 
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Shortlist of Projects 

 BHP Billiton- 8 million Tons of Potash exports 
- Based on actual data provided by BHP Billiton 

 Methanol Plant – 1 million tons 
- Based on a review of numerous methanol plants now under construction in 

U.S. 
- Assume 150 jobs in plant plus maritime services impact 
- Rail supplied natural gas 

 Urea – 1.8 million tons 
- Based on actual manufacturing facility in Enid, OK 

 Crude – 8.3 million tons 
- Based on PNW planned activity at Columbia River ports 

 Biodiesel -  337,000 tons 
- Based on actual operations of similar facility in PNW 

 Wood Pellets – 150,000-200,000 tons 
- Based on actual operations of existing pellet operation  

 

 



Economic Impact Analysis 

 Develop direct terminal impacts based on actual operations at U.S. 
ports  as detailed previously 

 Induced and indirect impacts and maritime services impacts based 
on Port Longview Economic Impact Model developed by Martin 
Associates 

 



Economic Impact of Selected Projects 

Crude Biodiesel Urea Wood Pellets Potash Methanol

JOBS

8.3 Million 

Tons

350,000 

Tons

1.8 Million 

Tons

200,000 

Tons

8 Million 

Tons

1 Million 

Tons

  DIRECT 393 101 270 55 348 223

  INDUCED 497 126 424 63 496 339

  INDIRECT 462 119 317 65 410 262

TOTAL 1,352 346 1,011 183 1,254 824

PERSONAL INCOME (1,000)

  DIRECT $20,455 $5,158 $18,024 $2,540 $20,772 $14,340

  RESPENDING/LOCAL CONSUMPTION EXPENDITURES $49,892 $12,581 $43,961 $6,195 $50,665 $34,976

  INDIRECT $18,431 $4,737 $12,668 $2,579 $16,320 $10,444

TOTAL $88,778 $22,476 $74,653 $11,314 $87,757 $59,759

BUSINESS REVENUE (1,000) $498,131 $10,241 $71,595 $27,294 $281,839 $39,775

LOCAL PURCHASES (1,000) $27,376 $7,035 $18,816 $3,831 $24,241 $15,512

STATE AND LOCAL TAXES (1,000) $8,415 $2,130 $7,076 $1,073 $8,318 $5,664
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