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INTRODUCTION

Le ministre d’Etat, ministre de I'écologie, de l&ygie, du développement durable et de
'aménagement du territoire, la ministre de l'imgéir, de I'outre-mer et des collectivités territbeis,
la ministre de I'économie, de l'industrie et denfigloi, le ministre du budget, des comptes publics e
de la fonction publique et le secrétaire d’EtatrgBade I'outre-mer ont demandé une mission sur le
systéme d’'administration des prix des carburams tizs départements d’outre-mer. lls ont également
demandé a la mission de formuler des préconisaansges évolutions possibles du dispositif, sans
exclure une éventuelle libéralisation des prix.

Cette mission a été confiée conjointement a I'icpa générale des finances, au conseil
général des mines et a I'inspection générale denfistration.

Conformément aux demandes des ministres (cf. le&rmission du 4 décembre 2008 en
piéce jointe n°1l), la mission porte sur les carbtsrac routiers » (supercarburant et gazole) dant le
prix sont administrés par les préfets dans lesrgudg@partements d’outre-mer (DOM). Ainsi, le prix
du gaz ne figurait pas dans le champ de la mission.

La mission s’est déplacée dans chacun des quathd &tre le 8 décembre 2008 et le
13 février 2009, aprés que des manifestations sedsga produites contre le niveau jugé élevé des
prix des carburants. Elle y a rencontré les éless teprésentants des consommateurs et des
professionnels, en particulier ceux pour lesquelscarburant constitue une charge importante
(pécheurs, transporteurs ...) ainsi que I'ensembte atdeurs de la filiere (raffineur, importateurs,
distributeurs et gérants de stations-services), plis de 300 personnes (cf. programmes des
déplacements en piéce jointe aux annexes thémajigtkle a eu de nombreuses réunions de travail
avec les entreprises pétroliéres (la société anerdaria raffinerie des Antilles — SARA — et toues
compagnies pétroliéres intervenant dans les DOM)Igjuont communiqué, a sa demande, les
documents nécessaires a I'expertise demandée.

Elle s’est appuyée sur les services de I'Etat parsiculierement concernés par le marché
des carburants et I'administration de leurs prttau niveau central que déconcentré (préfectures,
DGCCRF, DGDDI, DRIRE et DGEC en particulier). Edepar ailleurs mobilisé d’autres services de
I'Etat pour recueillir des éléments d’expertiseigique et des informations sur la production et la
disponibilité de carburants dans les zones Cara@he®céan Indien. Elle a enfin recherché des
éléments de comparaison avec d'autres régions-pdtiphériques (RUP) ou d'autres économies
insulaires (cf. piece jointe n°2).

Au terme de ses entretiens, la mission constate I'gttente principale de tous ses
interlocuteurs, quel que soit le DOM, porte surtdansparence, la plus complete possible, du
mécanisme de formation des prix. L'absence de presice a en effet favorisé I'émergence d'une
certaine suspicion a I'égard de ce dispositif.

La mission avait comme premier objectif d'éclaises commanditaires sur la formation
des prix des carburants outre-mer et de faire lgeirman de transparence pour les consommateurs
ultra-marins. Ce faisant, elle devait recherchetesi colts qui entrent dans la structure de prix
administrés sont correctement évalués et ne recplesndes prix excessifs ou non justifiés, voire
d’abus. Elle avait aussi comme obijectif I'ident#fion de surcodts éventuels.

Elle rappelle enfin que les conséquences évensudés mesures de baisse du prix des
carburants prises ces derniers mois par les repsége de I'Etat dans le cadre des protocoles die so
de crise ne relévent pas de sa lettre de mission.
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Le présent rapport constitue la synthese des deredtaropositions présentés dans quatre

annexes thématiques traitant de la Guyane (annexde$ Antilles (annexe Il), de la Réunion
(annexe 1ll) et de la SARA (annexe IV). Il comporte

le rappel des éléments de contexte (I) ;

les constats mis en évidence par l'analyse deriactste de prix et les propositions
d’ajustement, a court terme, de certaines ligngsria€gll) ;

des propositions d’évolution des modalités d’adstmtion des prix, en vue notamment
d’une plus grande transparence (lll) ;

des pistes d'évolution du dispositif plus structiese(IV).
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I LE FONCTIONNEMENT DU MARCHE DES CARBURANTS DANS LES QUATRE
DOM EST PERTURBE DEPUIS L’ETE 2008.

A. Le marché des carburants dans les quatre DOM est gs contraintes

Les caractéristiques spécifiques aux économiea-niirines constituent des contraintes
fortes au fonctionnement du marché des carburants.

L’étroitesse du marché de consommation, en raidamedaible population dans chacun
des quatre DOM, se traduit par des niveaux de comstion également faibles.

Tableau 1 : consommation des carburants en 20@8wiaraison avec la métropole
(carburants en

. ensemble L. Ensemble ,
Martinique | Guadeloupe | Guyane des DEA Réunion DOM Métropole
Population 402 000 405500 221500 1029000 802000 1831000 62 106 00d
Supercarburart 141 032 135441 31516 307 989 151745 459 734 15 332 534
Gazole routief 154 302 178 738 67359 400 399 326495 726894 39 003 974
Ca;g‘d;f‘e':ts 295 334 314179 98875 708388 478240 1186628 54 336 514

Source: INSEE pour la population, directions régionaliss douanes et des droits indirects pour les vadutheecarburants

Sur I'ensemble des quatre DOM, la consommationadieuzants routiers s’éléve a un peu
moins de 1,2 million de fndont plus de 60% de gazole. Comme en métropoke diesélisation » du
parc automobile s’est fortement accrue. La consaiomaes quatre DOM représente un peu moins
de huit jours de consommation (2,2%) de la métmpolur une population représentant 2,9% de celle
de la métropole.

Les évolutions démographiques ne sont pas suslkeptib modifier significativement cet
état de fait d’autant que le vieillissement dedaydation s’accompagne d’une mobilité plus faible :

- les populations de la Martinique et de la Guadeatosgnt en voie de stabilisation, avec
une faible croissance démographique et un débuteiléssement. La consommation de
carburants a dailleurs peu augmenté depuis 20@R% en Martiniqgue et +8% en
Guadeloupe) ;

- la population de la Réunion continue a croitre raais rythme moindre gu’auparavant et
avec un accroissement significatif de son viedlmsnt lorsque le département atteindra
le million d’habitants vers 2030 (un quart de lgpplation ayant alors plus de 60 ans). La
consommation de carburants augmente encore acteeitéx un rythme de 3%, beaucoup
plus faible qu’auparavant ;

- seule la Guyane, avec un taux de croissance dépioguee de 3,9%, représente encore
un potentiel de croissance importante de la constiompuisque sa population pourrait
doubler d’ici & 2030 (425 000 habitants) avec wielé part de plus de 60 ans (10%).

L’éloignement de la métropole et [linsularité rement les contraintes
d’approvisionnement : en l'absence de ressourctsligées propres, les besoins en carburants des
DOM doivent étre satisfaits par des importationpéiole brut (pour approvisionner en carburargs le
Antilles et la Guyane) ou de produits raffinés @&s quatre DOM).
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D’un point de vue communautaire, les DOM sont d®gans ultrapériphériques (RUP)
dans lesquelles s’appliquent, sauf dérogationdiectives et reglements européens. Sont donc en
vigueur, comme en métropole, les normes prévuesapdirective carburants 98/70 CE en cours de
modification, qui fixe notamment le taux de tenewr soufre des carburants routiers (50 ppm puis
10 ppm depuis le °1 janvier 2009). Actuellement, les Etats proches départements francais
d’Amérique (DFA) - les Etats de la Caraibe, le \iereda et les Etats-Unis - appliquent des normes
beaucoup moins strictes. Il en est de méme des HE&atI'Océan Indien (Madagascar, Maurice,
Afrique du Sud). A ce jour, les raffineries de eemes ne produisent pas de carburants aux normes
européennes.

Pour disposer de carburants aux normes européesegs, la raffinerie de la SARA en
Martinique est en mesure, dans la région, d’appionner les Antilles et la Guyane. Pour la Réunion,
la zone d’approvisionnement la plus proche se sit8egapour.

Les DOM sont distants de la métropole et de I'Earde 7 000 km pour les départements
francais d’Ameérique (DFA) et de plus de 9 000 knumpla Réunion. De plus, ils ne sont pas situés sur
les grandes routes maritimes.

Par conséquent la desserte en carburants estuéiiepar des navires de taille petite ou
moyenne (43 000 tonnes par exemple pour le Tansaiimlessert la Réunion), ce qui ne permet pas
d’optimiser les chaines logistiques et accroitha#s unitaires de transports.

L'exigence de sécurité des approvisionnements dondes compagnies qui
approvisionnent les DOM a conclure des contrat§réi@ment de moyenne et longue durée (5 ans par
exemple pour le Tamarin) et & disposer de naviéeiéd, disponibles 365 jours par an, de maniére a
réduire les risques de rupture d’approvisionnemaAirtsi, 'acheminement des carburants ne peut
profiter de I'importante baisse des taux de fratstatée depuis I'été 2008 méme si cette forme de
contrat prémunit contre des hausses éventuelles.

Les acces portuaires peuvent étre difficiles. Afladgles Cannes en Guyane, la capacité
du bateau (le Kerfons) est limitée & 7 000 tonAeRointe-a-Pitre, seuls des navires de 10 000 ®nne
environ peuvent accéder.

Au total, I'étroitesse actuelle du marché qui, exteption de la Guyane, devrait se
pérenniser, conjuguée a I'éloignement de la méteopba I'impossibilité de s’approvisionner dans la
zone géographique constituent des contraintessf@rtan fonctionnement optimum du marché des
carburants.

Par ailleurs, dans les DOM, le poids des dépenféeentes a I'automobifedans le
budget des familles est souvent plus élevé qu’'aénopale : 19% en Guadeloupe, 18,3% a la Réunion
et 17,6% en Guyane pour 13,3% en métropole. Cdfeashitraduisent un effet de rattrapage par
rapport a la métropole, qui n'est pas encore cotaplent achevé, notamment pour les familles les
plus modestés lls traduisent aussi la quasi-absence de transptlectif, rendant indispensable le
recours a son véhicule particulier, notamment pesidéplacements domicile / travail.

! sauf pour I'approvisionnement en brut de la SARA.

2 Ces dépenses comprennent I'achat et I'entretienétlicule ainsi que le carburant (INSEE, enquétegbtuides familles
2006).

% Pour les familles les plus modeste§ @uintile de niveau de vie), le poids des dépemsesmobiles est de 17,3% du
budget en Guadeloupe, 13% en Martinique et 11,3%wane et a la Réunion, & comparer a 7,8% et 9%lesdamilles
les plus modestes de métropol& & 2™ déciles de niveau de vie).



- Rapport, page 5 -

B. Les besoins des DOM en carburants routiers sont gafaits par quelques
compagnies pétrolieres qui inscrivent leur activité dans un contexte
mondialisé

Les DOM sont desservis par un nombre limité de @gnes pétrolieres qui exercent
leur activité a différentes étapes de la filierérgd@re : approvisionnement, raffinage, distriouatiet
réseau de stations-services. Cette desserte kséeéselon deux modalités différentes : dans le&,D
le carburant routier aux normes européennes dgtéafur place par la SARA ; a la Réunion, il est
importé déja raffiné.

1. Aux Antilles et en Guyane

Dans les départements francais d’Amérique, la Eddonyme de la Raffinerie des
Antilles (SARA), installée en Martinique, constitleepivot de I'organisation industrielle de la éite
carburants. Créée a l'initiative du gouvernemeahdgeis, elle a été mise en service en 1971. Elle
dispose d'une capacité de raffinage de 800 O0Oemnenviron et produit notamment du
supercarburant, du gazole, du carburéattelur fioul domestique et du fioul lourd. La SARAt es
détenue par Total (50%) et trois autres compagiitebis, ExxonMobil et Chevron-Texaco). Outre
l'activité de raffinage, la SARA a une activité dmckage puisqu’elle posséde la quasi-totalité des
capacités de stockage des DFA, soit prés de 45@nf)0@insi que d’autres activités accessoires
(embouteillage de gaz, production d’électricité ples besoins de la raffinerie essentiellement,...).

La capacité de production de la SARA en carburamtsiers est inférieure d’un tiers
environ a la consommation des DFA, si bien qu’elie obligée d’'importer des produits déja raffinés
pour combler cet écart.

Pour son approvisionnement, la SARA recourt auxésége de négoce (trading) de ses
guatre actionnaires, chacun a tour de réle en ifamete sa part de marché, pour rechercher le brut
convenant aux spécifications techniques de la SAR&Aui-ci est alors vendu et facturé a la SARA
par la société de négoce qui obtient le marché&egle générale, le pétrole brut vient de mer dudNor
La SARA est donc propriétaire du pétrole brut aaiuis et des produits raffinés qui sortent de la
raffinerie. Ces produits sont ensuite stockés paSARA dans ses cuves, en Martinique et en
Guadeloupe, puis vendus aux distributeurs.

Dans chaque département, la distribution de grosakess assurée, aprés mise a la
consommation a la sortie des cuves de stockage, par

- Six grossistes en Martinique, les quatre actiomsaide la SARA (Total via Total-
Caraibes, Rubis, Exxon-Mobile et Texaco-Chevron)detix indépendants : WIPCO
(Western Indies Petroleum Company, filiale du geuporet) et CAP (compagnie
antillaise de pétrole, filiale du groupe Barbotfeau

- sept grossistes en Guadeloupe, les quatre actiesrde la SARA et trois indépendants :
WIPCO, CAP et GPC (Guadeloupe Petroleum Compaliglefidu groupe Gaddarkhan) ;

- trois grossistes en Guyane, actionnaires de la SARM#al, via Total Caraibes, Texaco-
Chevron et Rubis. A la différence de la Guadelolg®e grossistes de Guyane affrétent
ensemble un bateau (le Kerfons) et stockent dansuees de la SARA en Guyane des
carburants qui leur appartiennent.

Enfin, la distribution de détail est assurée dagss tcois départements par un réseau de
stations-services qui sont presque toutes la @#pdes distributeurs de gros précités ou en dontra
d’exclusivité avec ceux-ci.

4 A partir de 2009, la SARA envisage de ne plus piredie carburéacteur.
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Tableau 2 : nombre et répartition des stationsisesy propriétés
des groupes pétroliers (DFA) ou en contrat d’excitésau £ janvier 2009

Martinique Guadeloupe Guyane Ensemble %
Total 41 48 12 101 42,1 %
Rubis-Vito 22 27 9 58 24,2 %
Exxon-Mobile 21 19 / 40 16,6 %
Texaco-Chevron 10 9 8 27 11,2 %
WIPCO 1 5 / 6 2,5 %
CAP 1 6 / 7 2,9 %
GPC / 1 / 1 Ns
Ensemble 96 115 29 240 100 %

Source: DRCCRF

2. Ala Réunion

L’approvisionnement en carburants est effectuéctéraent depuis Singapour en produits
raffinés par quatre importateurs: la Société Rsumaise de Produits Pétroliers (SRPP), Total-
Réunion, Chevron-Texaco et Tamoil. Ces importatesgs groupent pour mutualiser les codlts
d’'approvisionnement et de fret. A tour de role,st’¢a société de négoce (trading) de l'un des
importateurs qui recherche les produits, aux nore@®péennes, permettant d’approvisionner la
Réunion. Un contrat est alors conclu entre le geoyyn va fournir les produits — celui-ci peut é&tre
non un des quatre importateurs — et la société émae précitée, pour le compte des quatre
importateurs. Actuellement, c'est le trading de @€he — Texaco qui est en charge de
I'approvisionnement. A compter di avril 2009, cette responsabilité est assurée p&l.T

Le stockage est effectué depuis 1955 par la SRPPogséde les cuves a Port Réunion
mais chaque importateur reste propriétaire desucanks qu’il y stocke.

La SRPP est détenue a parts égales par Total 8hedlr Elle exerce plusieurs activités :
elle est a la fois importateur et distributeur debarants, aux c6tés de trois autres compagniés ; e
est aussi opérateur unigue du stockage ; elleassidin le remplissage des bouteilles de gaz.

La distribution de détail est assurée par un résleal48 stations services réparties sous
cing enseignes, le groupe Total étant directememdirectement présent dans 84 stations (56%) :

Tableau 3 : nombre et répartition des stationsises\a la Réunion

Enseigne Nombre de stations
Total-Réunion 32
Caltex (livré par Chevron-Texaco) 36
Tamoil 28
Elf (livré par la SRPP) 25
Shell (livré par la SRPP) 27
Ensemble 148

Source: DRCCRF

3. Dans les quatre DOM
Au total, dans les DFA comme a la Réunion :

- l'approvisionnement est mutualisé entre tous lgsoitateurs qui se regroupent pour
confier & I'un d’entre eux, a tour de role, la msgabilité d’acheter les carburants
pour le compte de tous et pour affréter ensembleéirolier unique dédié. Compte
tenu de [l'étroitesse et des caractéristigues duchmarcette mutualisation est
nécessaire pour ne pas multiplier les colts fikas pratique, elle correspond a un
opérateur unique en situation de monopole ;
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- le stockage du carburant est un monopole de fayré par la SARA dans les DFA et
la SRPP ala Réunion ;

- la distribution de carburants fait intervenir pkusis distributeurs dans chaque DOM
(de trois a sept) et un réseau assez dense dmstagérvices. Dans les DFA comme a
la Réunion, le nombre de stations est assez daplgis une dizaine d’années : cette
stabilité peut témoigner d’une faible concurrenaedtune fermeture du marché, alors
méme que c’est a ce stade de la filiere carbumguiten pourrait attendre une réelle
concurrence. A la difféerence de la métropole, levise des carburants est
systématiquement assuré par un personnel de pistatant.

Les compagnies pétrolieres, présentes dans les RQdcent leur activité comme elles
le font ailleurs dans le monde. Elles sont orgass#vec de nombreuses filiales ou unités de gestion
spécialisées qui interviennent a la demande degéaurgéographiques, Total-Caraibes, Total-
Guadeloupe et Total-Réunion, par exemple, filialesTotal Outre-mer. Le fonctionnement de ces
grands groupes fait intervenir un double systemeesigonsabilité :

- une organisation juridique et financiere, avec fikmles a 100% qui assurent la
facturation ;

- en parallele, une organisation plus matriciellefoau des produits, des unités
géographiques ou d’activités spécialisées.

Ainsi, les approvisionnements en pétrole sont &fte pour le compte de la SARA ou
des importateurs de la Réunion, par la filiale Barge du négoce (trading) de l'importateur ou de
I'actionnaire de la SARA dont c’est le tour de r®al I'approvisionnement. Cette filiale lance un
« appel d'offres >pour spécifier les quantités et la qualité rednées. A I'issue de la consultation,
elle achete les produits et les refacture a la SARAaux quatre importateurs de la Réunion. Des
unités de gestion spécialisées interviennent égaleran matiére d’expertise ou de transport du
carburant (shipping).

Cette organisation, complexe, se retrouve pourwhaes opérateurs pétroliers, ce qui
explique que l'approvisionnement des DOM en cantigrdasse intervenir de nombreux acteurs
localisés a Londres, Bruxelles, Genéve ou Singaphaur activité est retracée dans des
organigrammes et des comptes d’entreprises, q@ione pas tenus dans les DOM. Les activités et
acteurs qui concourent a I'approvisionnement deM@@ carburants sont rémunérés :

- soit par des commissions. C’est le cas par exedgdecommissions de trading prévues
dans les formules permettant de calculer les co@igprovisionnement (inclus dans le
prix de sortie SARA ou dans le prix d’approvisioment a la Réunion) ;

- soit par des participations et contrats d'assiganginsi, la SARA a un contrat
d’assistance avec Total sur plusieurs aspectsmmogat techniques (sécurité, inspection,
entretien, formation...).

5 Il ne s'agit pas d’un appel d'offres au sens oulentend dans la commande publique mais d'une Wtat®on des
actionnaires ou d’autres partenaires, effectuée fme orale et dématérialisée et sur une trégepériode.
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C. Le prix des carburants dans les DOM déroge au pricipe de la liberté des

prix

Depuis I'ordonnance du”idécembre 1986, les prix des biens et servicessliimtement
déterminés par le jeu de la concurrence » au leliédre par l'autorité administrative. Cependant,
cette ordonnance prévoit que les prix puissentrégementés dans certaines zones ou secteurs, par
décret en Conseil d’Etat pris aprés avis du cortkeila concurrence, « quand la concurrence par les
prix est limitée », en raison notamment de « diffies durables d’approvisionnement ». Le conseil de
la concurrence a consid&mue cette situation s’appliquait au marché deslyite pétroliers dans les
quatre départements d’outre-mer, dans la mesurel'ajpprovisionnement en produits pétroliers est
assuré par une seule entreprise qui contrdle aidads opérations en raffinerie, d'importationdet
stockage » et ou « I'absence de concurrence ae desdprix de gros limite la concurrence par lés pr
dans la distribution de détail ».

Y

Suite a cet avis, le Gouvernement a instauré ugkementation du prix de certains
produits pétroliers, par décrets du 17 novembreB1@® décret par département), ultérieurement
modifiés (pour les Antilles en 2003) et complétew ples arrétés ou des protocoles. Il s’agit
notamment, dans les quatre DOM du supercarburalt gazole.

Par ces décrets, le préfet fixe, dans chaque dadpant et pour chaque catégorie de
produit réglementé, le prix de vente maximum ersgau détail. Outre la marge maximum de gros
(consentie aux compagnies pétrolieres distribugjiet la marge maximum de détail (consentie aux
gérants de stations-services), le préfet détermeimautres composantes du prix : le taux de passage
dans les cuves de stockage, le colt de transpiogt, @ar exemple, la Martinique et la Guadeloupe ou
la Guyane, et, selon les départements, des freésdiEnfin, le prix maximum de détail, arrété fear
préfet et publié, incorpore des éléments de colhgulépendent ni des pétroliers ni de la négaciati
conduite sous I'égide du préfet, tels que les drelttaxes votés par le conseil régional sur ledyits
pétroliers réglementés (octroi de mer, octroi de régional et taxe spéciale de consommation, @ont |
produit revient aux collectivités territoriales),odans certains départements, les droits de parts o
redevances percus par la chambre de commercandtdtiie.

Conformément a la réglementation, le préfet modidie différents éléments du prix
maximum de vente pour tenir compte :

- & tout moment, d'une part, de I'évolution du priesdproduits importés (bruts ou
raffinés), et prendre ainsi acte de I'évolution desirs mondiaux, d’autre part, de la
variation des droits et taxes décidée par le cbrégional ;

- une fois par an, en fonction des « variations figsts des salaires et des autres éléments
du prix de revient ».

5 Avis 88-A-04 du 16 mars 1988.
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La structure de prix des carburants routiers comptes principales rubriques suivantes,
avec des variantes selon les départements :

Schéma 1 : Structure de prix type dans les DOM

SARA,
compagnies
petroliéres
intemationales

| Ammateurs | <fmm e
Stockage — | SARA/SRPP |

Conseil regional,
consell général,
communes, EPCI,

cel. UE < Fiscalité et

redevances

Marge de gros V> Distributeurs

pétroliers

NS R < Marge de détail

Source: Mission

D. Avant I'été 2008, le prix des carburants était, das les DOM a I'exception de
la Guyane, assez proche de celui en vigueur en mgpole

Sur les cing derniéres années, les prix des cartsueax Antilles et & la Réunion étaient
globalement proches de ceux de la métropole, unpbes élevés pour le supercarburant mais
inférieurs pour le gazole. En Guyane, les prixaidurants ont été supérieurs a ceux de la méwopol

Globalement, les faibles écarts s’expliquent pae uaxation plus modérée qui
contrebalance les surcodts d’approvisionnement.

Le niveau de taxatidrpesant sur les carburants est moins élevé qu’émpude :

- de maniere générale, la taxe spéciale sur la canation (TSC) est moins élevée dans
les DOM que la taxe intérieure de consommation JHE métropole sauf en Guyane et
pése moins sur le gazole que sur le supercarburant

- l'octroi de mer (OM) et I'octroi de mer régional MIR), représentent 7 a 7,5% environ de
la valeur en douane des carburants mis a la conatomren Guadeloupe et en Guyane.
En Martinique et encore plus a la Réunion, cettattan est différenciée, le gazole étant
moins taxé que le supercarburant.

" La fiscalité sur les carburants est différentesdims DOM de celle en vigueur en métropole : ailastaxe intérieure de
consommation (TIC, anciennement TIPP) et la TVA ot pas applicables. S’appliquent en revanche atbxucants, des
impots de droit commun outre-mer (I'octroi de mefectroi de mer régional) ainsi qu'un impot spfépile, la taxe spéciale
sur la consommation (TSC). Celle-ci est calculéelsurolume de carburant mis a la consommation ettadhne peut
excéder celui de la TIC métropolitaine. Les tautagfs de ces imp6ts sont votés par les consajieméux, leur produit est
affecté aux collectivités territoriales.
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Tableau 4 : montant des taxes dans le prix du stgsburant au®ldécembre 2008
et comparaison avec la métropole

- S Equivalent
Guyane Guadeloupe Martinique Réunion Métropole

Taux oM 4,5 % 5% 7% 21%| TVA=19,6%
Taux OMR 2,5% 2,5% 2,5% 2%
Tarif TSC en €/ 0,6396 0,49937 0,47613 0,582 TIC = 0,6396
Montant des 3 taxes
en €/litre 0,6966 0,5507 0,5411 0,7061] 0,784
Prix de détail en €/l 1,47 1,36 1,32 1,39
0,
% des taxes dans le 47,4 % 40,5% 40,9 % 50,8% 72 %
prix de vente/détail

Source: DRDDI. Traitement mission.

Tableau 5 : montant des taxes dans le prix du gamolf’ décembre 2008
et comparaison avec la métropole

- L Equivalent
Guyane Guadeloupe Martinique Réunion Métropole

Taux oM 45 % 5% 0 3% TVA=19,6%
Taux OMR 25% 25% 15% 2%
Tarif TSC en €/ 0,4169 0,2809 0,2212 0,3613 TIC =0,4284
Montant des 3 taxes
en €/litre 0,4750 0,3333 0,2317 0,3938 0,594
Prix de détail en €/ 1,25 1,19 1,06 1,10
% des taxes dans le 37,6 % 28 % 21,8% 35,8 % 59,7 %
prix de vente / détail

Source: DRDDI. Traitement mission.

Au total, le poids de la fiscalité dans le prix\dmte au détail est, comme en métropole,
plus faible pour le gazole que pour le supercaritutan fiscalité représente entre le quart et laimo
du prix du gazole sauf en Martinique ou elle essghible. La fiscalité représente environ 40% du
prix du supercarburant aux Antilles et atteint laitid de ce prix environ a la Réunion et en Guyane,
en raison notamment du taux de I'octroi de merRédanion, de celui de la TSC en Guyane.

E. A partir de I'été 2008, des critiques croissantesus le prix des carburants
mettent en évidence la complexité et I'opacité duystéme d’administration
des prix

La baisse brutale du prix du baril de pétrole areamii mondial s’est traduite par une
diminution rapide du prix des carburants en métimpau les prix moyens du litre de supercarburant
ou du gazole étaient descendus a respectivemen€lel 1,11 € en novembre 2008, contre 1,47 € et
1,42 € en juillet 2008. Cette baisse n’étant ramére qu'avec retard dans les DOM, les révisions de
prix intervenant entre tous les mois et tous les tmois, un écart est apparu et s’est méme aplifi
entre I'été et 'automne 2008, entre les prix desborants vendus dans les DOM et ceux de
métropole. Des protestations et manifestationseantieu a la Réunion des septembre 2008 puis en
Guyane et en Guadeloupe en décembre 2008. Desepesnfiaisses des prix des carburants ont alors
été décidées par le préfet fédctobre 2008 a la Réunion et fé décembre 2008 en Guadeloupe.
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En Guyane, la situation avait été rendue plus cerepkt plus difficilement supportable
par le consommateur du fait d’'un changement d’apgiannement. Suite & une action en justice
engageée par certains importateurs d’automobilesete#s compagnies pétrolieres qui importaient des
carburants ne respectant pas les normes europég@temss Trinidad-et-Tobago), les importateurs-
distributeurs ont été condamnés (référé du 17 nbxen2006) a approvisionner la Guyane en
carburants respectant ces normes. Dans limpoassibile trouver des carburants aux normes
européennes a proximité de la Guyane, ils ont itdpou carburant auprés de la SARA. Ce
changement d’approvisionnement devait se tradureup prix de détail plus élevé, correspondant a
une hausse de 25,6 centimes pour le super et 2atbnes pour le gazole. De plus, intervenait au
méme moment une hausse de la taxe spéciale denvmasion décidée par le conseil régional. Au
total, les prix de détail auraient d0 étre augnmedte31 centimes (super) et 27 centimes (gazole).

De telles augmentations ont été jugées difficilenseipportables pour le consommateur.
Elles ont fait I'objet d’'une mise en ceuvre progress partir de février 2007, le lissage devant se
terminer fin 2008. En novembre 2008, les prix dlde super et de gazole étaient respectivement de
1,77 € et 1,55 €, soit une différence de 62 eteltimes par rapport aux prix métropolitains. Cette
situation a déclenché une vague de protestations Blocage du département pendant une dizaine de
jours, a la suite duquel une baisse du prix ddsucants a été décidée par I'Etat.

Par la suite, de nouvelles baisses de prix ainsilguel des hausses prévues ont été
décidés par les préfets, dans l'attente de la eethisprésent rapport. Ces dispositions ont étégpes
charge de plusieurs maniéres, selon les moments elépartements, notamment par des avances
consenties par 'AFD et les collectivités terrigdeis. En tout état de cause, la poursuite attedeua
baisse du prix du pétrole sur le marché mondiabidledermettre de prendre en charge tout ou partie
des conséquences financiéres de ces baisses.

Ces évenements ont mis en évidence la méconnagsdardispositif d’administration des
prix et 'incompréhension des consommateurs etadésurs socioprofessionnels devant les écarts de
prix des carburants, apparus entre I'outre-mea ehétropole. Cette incompréhension a engendré de
nombreuses questions et des doutes a I'encontreodgzagnies pétrolieres : certains ont vu, dans des
dispositifs considérés comme obscurs, parce quepeual expliqués, une source de possibles abus.

Face & cette situation, des enquétes et duditsété conduits localement, & l'initiative de
responsables politiques et acteurs socioprofessisnpour essayer de comprendre ce qui se passait
sans toutefois parvenir a faire la transparenedetaur le systeme de prix.

Lorsque le systeme d’administration des prix aréig en place, il y a une vingtaine
d’'années, il s’agissait pour les pouvoirs publiesrépondre a une situation de monopole, a différent
stades de la filiere (approvisionnement, importgtgtockage, distribution de gros) et a I'absenze d
concurrence par les prix qui en résultait au nivéiala distribution de détail. Or, le fonctionnemee
la structure de prix a conduit & empiler, en méemps que des éléments de prix représentatifs des
colts supportés par chaque acteur, plusieurs dbje&# soutien a 'emploi et la réalisation, Zaghe
niveau de la structure de prix, d'une marge suffisgpermettant a chacun des intervenants de se
maintenir et se développer dans la filiere (mangeaffinage, marge de stockage, marge du grossiste,
marge du gérant de station service).

L’'addition de ces marges, auxquelles s'ajoutenttdss salariaux des emplois, a conduit
a ce que l'objectif initial — une pression suffisasur les prix de vente au consommateur finalit- so
en partie perdu de vue. Il semble opportun quépccdsion d’'une réforme, les pouvoirs publics
précisent le ou les objectifs qu’ils entendent argthui poursuivre et si les modalités actuelles
d’administration des prix constituent le moyen égulation le plus adéquat pour les atteindre.

8 On citera en particulier I'étude analytique suctgit des carburants en Guyane, & l'initiativeal€GPME, le rapport de
I'observatoire des prix a la Réunion, le rapport'dieservatoire des prix de la région Guadeloupdiwetonseil économique
et social régional.
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I L’ANALYSE DE LA STRUCTURE DE PRIX FAIT APPARAITRE D ES LIGNES DE
PRIX SUREVALUEES AINSI QUE DES SURCOUTS

Dans chacun des DOM, la mission a audité chaque lig colt figurant dans la structure
de prix, de maniére a apprécier si le cot mis @hbrge du consommateur était ou non surévalué. A
partir de ses principaux constatslle a formulé des propositions de réductioneféains postes, dans
le cadre actuel d’administration des prix des ceambis.

Tableau 6 : rappel des prix de vente au détaitddsurants routiers al mars 2009

(en €llitre) Guyane Guadeloupe Martinique Réunion
Ersiieé\nli;\epompe 1,27 1,08 1,08 1,24
Sr?;gllea pompe 1,05 0,89 0,84 0,99

Source: DGCCRF

Depuis les décrets du 17 novembre 1988 qui orgainisedérogation au principe de
liberté des prix, le cadre réglementaire a évoleéréniére spécifique dans chaque département si
bien qu’aujourd’hui, il est hétérogéne sur I'enstamties DOM. En pratique, ce cadre réglementaire
n’est pas toujours mis a jour ni actualisé et asfois incomplet ou caduque.

A. Concernant I'approvisionnement en pétrole brut ou a produits raffinés,
certains frais accessoires semblent surévalués.

1. Les approvisionnements en pétrole brut et en praguaffinés

L’approvisionnement en pétrole brut ou en prodrgtéinés s’effectue selon les usages de
la profession : les actionnaires de la SARA oudeatre importateurs / distributeurs & la Réunion
assurent a tour de réle cet approvisionnement ectitm de leur part de marché. Ceux-ci recourent
aux sociétés de négoce (trading) du groupe audsiehppartiennent pour trouver les produits
demandés dans le cadre d’'un appel d'offres (CICéite organisation se traduit par une formule de
prix qui garantit que le prix du produit importé gg&s proche de celui du marché internationalsdan
mesure ou il repose sur une moyenne de cotatiosnsisandex de référence :

- en Martinique, le prix du brut importé est calcal@artir de la moyenne des 20 cotations
du pétrole brut (Brent daté FOB) autour de la datehargement du bateau. S’y ajoutent
deux primes techniqu¥=t une prime de trading ;

- ala Réunion, le prix des carburants importés ¢tiraent intégré dans la structure de prix
puisqu’il n’y a pas de raffinage), repose sur uvoentile qui résulte de I'appel d’offre
effectué tous les six & douze mois environ. Lare#fée au prix de marché a Singapour
est une moyenne calculée sur cinqg jours autourégartl du bateau, a laquelle s’ajoutent
une prime (premium) et une commission de négoce.

Ces formules de prix prévoient une commission dgooé A la Réunion, une
commission de 5 $/tonne — qui a un impact respectant d’environ 0,25 et 0,29 centime € le litre
pour le gazole et le supercarburant — remunéreratibn de trading et les risques qui y sont liés
(coordination des approvisionnements, délais diemaéents). Elle figure explicitement dans la formule
de prix depuis le mois d'octobre 2008. En Martimgla commission de négoce (0,25 $/baril) est
incluse dans le codt d’approvisionnement en brda@ARA.

° On se reportera aux annexes par département pomaitre les sources des informations, la méth@deatcul et les
échantillons retenus, pour chaque départementagfuehligne de colt, ainsi que le cadre réglemengar lequel le préfet
fixe le prix de vente maximum des carburants rositians chaque DOM.

10 Une prime est destinée a tenir compte de I'éaarede brent daté et le brent livré, la seconde ¥ neutraliser la qualité
des bruts fournis.
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Ces formules de prix, fondées sur des référenaasues de tous les professionnels sur le
marché des carburants, ont semblé pertinentesraskon dans la mesure ou elles sont facilement
auditables et cohérentes avec la réalité éconontigsi@pprovisionnements.

Deux difficultés pourraient toutefois étre soulexée

En premier lieu, il est possible que la sociétéglearge des approvisionnements, achete a
un prix inférieur a celui auquel elle le revendyet figure dans la formule de prix mais I'impact es
trés faible et cet écart peut jouer en sens inverse

En second lieu, I'approvisionnement en produitsdestait réparti entre actionnaires ou
entre importateurs/distributeurs, le groupement afggovisionnements — pour cause d’étroitesse du
marché — pouvant aller jusqu’a une forme de fermealie marché, empéchant de nouveaux entrants de
prendre des parts de marché. Compte tenu de lmesads I'Autorité de la concurrence par le
Gouvernement, la mission n'a pas examiné les dondide réalisation des appels d'offres.

Pour la Réunion, la mission a comparé I'approvisénent en provenance de Singapour
avec un approvisionnement en mer du Nord. Une selletion serait défavorable au consommateur :
si le prix du gazole est a peu pres identique,rie gu supercarburant est Iégerement inférieur a
Singapour, et surtout, cet approvisionnement ewdrait des colts supplémentaires de fret et
d’assurance (distance et zones a risques a |'eatréger Rouge).

2. Certains co(ts de transport pourraient étre rédulits

A la Réunion, les colts d’acheminement des carlsirsont établis a partir de prix de
marché et paraissent, de ce point de vue, justiliépprovisionnement en carburants raffinés est
assuré par un bateau dédié (le Tamarin, qui degssite du Cilaos). Il est affrété aupres de leafa
par les quatre importateurs / distributeurs, darsallre d’'un contrat de long terme. Au cas parécul
de la Réunion, on constate que cette formule sdealus avantageuse que les affrétements « spot »
(sur le marché en dehors du contrat de long teaugyjuels recourent les importateurs de temps a
autres. Ce systeme permet de se couvrir contréwadgtions brutales a la hausse. A l'inverse, en ca
de baisse des cours mondiaux de fret comme c’'esislactuellement, I'approvisionnement ne peut en
profiter.

Les frais de transport retenus dans la structureprite paraissent donc justifiés, a
I'exception de deux postes :

- le « coulage en mer » dont I'impact est tres faibke mission propose une réduction du
taux de coulage en mer de 1% a 0,2%, plus confaurelonnées qu’elle a pu obtenir, ce
qui se traduit par un impact d’environ 0,21 €/hiprcarburant) ou 0,29 €/hl (gazole) ;

- la rémunération des importateurs (2$/fMjui apparait dans la formule de fret et qui est
redondante avec celle incluse dans la formule ddupt.

Aux Antilles, les codts de fret sur les produitfings sortis de la raffinerie de la SARA
devraient étre réduits de 0,36 €/hl :

- le colt de transport du carburant entre la Martieigt la Guadeloupe est mutualisé entre
les deux départements ; cette mutualisation doét @gintenue. Pour autant, la ligne de
colt correspondante devrait étre réduite d’'un q(@m60 €/hl au lieu de 1,02 €/hl) au
regard des codts effectivement engagés ;

- le colt de la desserte des iles de Guadeloupe,im@us dans la mutualisation
Martinique-Guadeloupe, devrait étre revu a la leasur la méme raison.

En Guyane, le colt de transport des produits kdfimportés des Antilles devrait étre
diminué de 1,22 €/hl (3,78 €/hl au lieu de 5 €&l)regard des codts réellement engagés.

1 Tonne Métrique.
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En Guyane également, la structure de prix fait egipa des « frais amont » dont une
partie n'est plus justifiée depuis le changemergpdrovisionnement (exemple : commission de
trader). En conséquence, la mission propose denemoette ligne de colt de 2,2% du prix plancher
SARA a 0,45% (pertes en mer et assurance) soitmpadt sur la structure de prix de I'ordre de
1,3 €/hl.

3. La mutualisation des codts de transport qui existatre la Guadeloupe et la
Martinique pourrait étre étendue a la Guyane

Depuis 2003, les colts de transport des carburantiers entre la Guadeloupe et la
Martiniqgue sont mutualisés entre ces deux départtsnea Guyane — qui n’est approvisionnée que
depuis 2007 en produits raffinés par la SARA —éeédfficie pas de cette mutualisation.

Il est légitime que cette mutualisation des col@grdnsport soit aujourd’hui organisée
sur I'ensemble des DFA et donc étendue a la Guyhren résulterait une baisse sensible pour le
consommateur guyanais (-3,8 centimes € / litrepetcontrepartie, une hausse somme toute réduite
pour le consommateur antillais (+0,17 centimeré)it

4. Aux Antilles, une question est en voie de reglemearglle de la récupération et du
traitement des huiles usagées

En I'absence de dispositif de récupération adagts des deux départements antillais, la
collecte des huiles usagées et leur retraitemenmeétmopole sont financés par un prélevement
(0,1 €/hl) sur la vente des carburants depuis lguitl 2006. La SARA assure la collecte de ce
prélevement et en reverse le produit & un collectgwéé, qui procéde a cette récupération. Ce
dispositif était un palliatif. A compter du®1ljanvier 2010, 'ADEME devrait reprendre la
responsabilité de la filiere « huiles usagées %saadeloupe. Le prélévement de 0,1 €/hl peut donc
étre supprimé a compter de cette date. Dans les al¢wes départements (Martinique et Guyane),
I'excédent de trésorerie collecté par la SARA pérdgecouvrir les colts pendant plusieurs années. Il
est donc proposé de supprimer ce prélévement dasemant, la SARA pouvant financer le collecteur
jusqu’a fin 2009 en Guadeloupe et au-dela en Mgtet en Guyare

B. Dans les départements francais d’Amérique (DFA), lecolt du raffinage par la
SARA est plus élevé que celui d'une raffinerie statard européenne et est réparti de
maniére déséquilibrée entre les produits

Dans I'ensemble des DFA, la structure de prix camgpan prix plancher SARA, prix
maximum fixé par les préfets, auquel la SARA verd produits aux importateurs-distributeurs. |l
représente le poste le plus important entrant tanemposition du prix des carburants (entre 40% et
60% selon les carburants et les départements).

1. Le prix de sortie SARA est difficile a piloter eerdonne pas satisfaction

Le prix de sortie SARA repose aujourd’hui sur déiéments : un prix fixé par le décret
du 23 décembre 2003 et un dispositif permettamirdadre en compte d’une part I'évolution du codt
des approvisionnements, d'autre part, celle deeswdacteurs de production (logistique, fret, masse
salariale, productivité, colts de sécurité...) awdrs de la marge sur colts variables de raffinage
(MCVR).

Le prix plancher fixé en 2003, qui comprend pluselparamétres (colt des
approvisionnements, fret, droits de ports, ass@sng dont la part respective n'est pas détaillées da
le décret, ne peut plus aujourd’hui étre audité.

12 '’ADEME a donné son accord au préfet de Guadelosyreson intervention & compter de 2010, la questie la
Martinique n’étant pas encore réglée, lors du degptent de la mission.
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Le colt des approvisionnements n’'a pas appelé efeagons majeures de la mission. Il
obéit a une formule qui, derriere une apparenceptaxa, repose sur les cotations observées sur les
marchés internationaux. Mais, étant prévu par urmilaire non signée et non publiée, il parait
obscur, ce qui alimente les soupgons d’abus einlesmpréhensions. A cet égard, la mission a
examiné avec une particuliére attention le rappaotte les importations de pétrole brut et celles de
produits raffinés, notamment en Guadeloupe, étppealé que la capacité de la raffinerie en produits
raffinés est insuffisante au regard de la consomemates DFA, ce qui la conduit & devoir importer
des produits raffinés. Elle a effectivement comstaie le poids du pétrole brut dans les
approvisionnements avait été plus faible en 2008086 (supercarburant) et 2007 (gazole) que les
années précédentes. Cette situation s’expliquendepé par les grands arréts techniques de la
raffinerie qui ont contraint la SARA a importer danvage de produits déja raffinés.

La marge sur colts variables de raffinage (MCVR)ladifférence entre son chiffre
d’affaires et le colt de ses approvisionnementst (@ produits raffinés) que doit dégager la SARA
pour atteindre I'objectif de marge accepté parsiawices de I'Etat, aprés prise en compte des codts
fixes, des dotations aux amortissements et prowgsit des impoéts. A cet effet, la SARA dépose
chaque année aupres de la DDCCRF une demande etenishéition de la MCVR, qui est discutée
avec les services de I'Etat. L’objectif de MCVRterau par I'Etat, sert au pilotage du prix planctier
la SARA. Le fonctionnement de ce mécanisme, congpd>opaque, connait beaucoup de difficultés.

Le pilotage de la MCVR est tres délicat. L'objectd MCVR étant rarement atteint (une
fois en cing ans), cela a conduit & rattrapert@rdd’année suivante ou a réduire I'objectif &tire.
Ainsi, pour rattraper le retard constaté sur 2@06pbjectif plus élevé de rentabilité avait étéegté
par I'Etat pour 2007 mais le balancier a été tap i bien qu’'une réduction de cet objectif aréiée
en ceuvre en 2008. Il s’ensuit que le prix de s@#RA est de plus en plus déconnecté des prix
constatés sur les marchés internationaux.

Par ailleurs, en couvrant tous les colts fixesM@VR n'incite pas aux gains de
productivité. Or, le décret de 2003 précité prévtogae le prix de sortie pouvait étre révisé pamirt
compte des efforts de productivité. Les servicebElat n'ont pas les moyens de les apprécier.

Enfin, le prix de sortie pouvant étre modifié datisaque département par arrété
préfectoral, il peut y avoir plusieurs « prix deten SARA ». Méme si cela s’est rarement produit
jusgu’aux évenements récents, cette possibilité\a&Hte rendre le systéme incompréhensible.

2. Ce « prix de sortie SARA » est plus élevé, en magesur la période 2005-2008 de
19 centimes € (supercarburant) et 11 centimes €z(gde) par rapport a une raffinerie
standard européenne.

La mission a été conduite a approfondir les raistums tel surcodt.

Sur la période 2004-2008, le taux de rentabilite chpitaux engagés de I'ensemble de la
SARA a fortement fluctué. En moyenne sur la pérjaddgest élevé a 9,1%. Le taux supérieur & 20%
pour I'année 2007 s’explique par des résultatsrés forte hausse pour cet exercice venant, entre
autres, compenser la faible rentabilité des exesqgicécédents.
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Graphique 1: Evolution du taux de rentabilité (Hegwopérationnel net sur capitaux engagés)
de la SARA (toutes activités) entre 2004 et 2008%%
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Source: SARA

En tout état de cause, le taux de rentabilité péseicoup moins dans la formule de prix
gue les codts fixes de la raffinerie : 1,6 cent@fldre en moyenne contre 8,5 centimes €/litreuise
baisse « a caractére administratif » de la rerialie la SARA était mise en ceuvre, le « gain > fu
consommateur final serait limité puisque celui-aeggerait au maximum 1,6 centime/litre (soit la
différence d’impact entre une rentabilité de 9%ret rentabilité réduite a 0).

Le surcolt s'explique essentiellement par la tailée la raffinerie, la plus petite des
raffineries francaises, avec une capacité de 80Qdtnes, soit cing fois moins que la plus petés d
raffineries métropolitaines. Les codts fixes étamiortis sur un volume de carburants trop faible, le
co(t de sortie du produit raffiné est plus élevé.

La technologie selon lagquelle est construite lamafie ne permet pas de compenser cette
faible productivité. De type « hydroskimming » (diation sans craquage), cette raffinerie ne pasgt
raffiner des pétroles trop lourds, ce qui a plusiénconvénients. Elle ne péliimporter les pétroles
bruts, trop lourds, du Venezuela ou des Caraibes,gu I'oblige & s’approvisionner quasi-
exclusivement en Mer du Nord. Elle produit du fleelrd bien davantage qu’une raffinerie standard et
n'a qu’un seul acheteur pour ce produit, EDF, pawentrale thermique.

Avec la consolidation en cours dans le secteur diffinage conduisant a une
augmentation des capacités moyennes de raffin@gesurcolts actuels de la SARA devraient
s’accentuer dans les prochaines anneées. Il n'appzas possible, sauf investissements trés longs et
colteux, de modifier la technologie de la raffirade la SARA.

13 Elle a exceptionnellement, au cours de la périexieminée, pu se procurer du brut suffisamment lg@gevenant du
gisement de Santa-Barbara (Venezuela), mais celugt? jusqu’a présent rarement disponible poupb&etation.
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3. Le surcolt de la SARA qui n'est actuellement supgoique par les carburants
routiers pourrait étre mieux réparti

La SARA réalise I'essentiel de sa marge sur le mapburant et le gazole. Or, elle
produit aussi d’autres carburants, le carburéadtle fioul lourd, en particulier. Jusqu’'a présesiie
les a vendus a un prix inférieur.

C’est le cas du fioul lourd que la SARA produitarantités importantes, compte tenu de
sa technologie, et qui est vendu au seul achetgangel en Martinique, EDF, qui se trouve ainsi en
position favorable pour négocier.

Pourtant, le fioul lourd est un produit réglemeptéir lequel le préfet fixe également un
prix maximum. La SARA pratique un prix systématiognt inférieur.

La comparaison des prix de vente de la SARA auxscawondiaux fait apparaitre un
écart moyen sur 2004-2008 de — 1c€/l sur le cadoteér et de -1,35 c€/l sur le fioul lourd.

Cet écart est en fait plus important car le pritis&SARA pour ces deux produits intégre
déja la facturation par cette derniére du taux ags@ge, qui est distinct dans le cas des carburants
routiers. A titre d'illustration, si on appliqudé taux de passage en vigueur en mars 2009 aubesnti
sur le gazole, I'écart réel serait en fait de @8 environ pour le carburéacteur et de -5c€/liremv
pour le fioul lourd.

Graphique 2 : Ecart prix sortie SARA — cotationat®l Cargoes CIF
(moyenne 2005-2008) (c€/1)
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Dans I'hypothese du maintien de l'activité de radfie de la SARA, son surcolt de
raffinage pourrait étre réparti de maniere plusilémgée entre tous les produits vendus par cellé&ci
cette répartition était effectuée au prorata ddames vendus, I'impact sur le prix de sortie SARA
serait le suivant :

Tableau 7 : impact sur le prix de sortie SARA d'wépartition plus équilibrée
du surcodt de raffinage

Produits Impact sur le prix de s_ortie SARA (en centimes
€llitre)
Supercarburant 11
Gazole =3
Fioul vendu a EDF T
Carburéacteur 193

Source: mission

Par ailleurs, il pourrait étre nécessaire d’ingtawn prix minimum pour le fioul lourd,
dont le prix est déja réglementé, ainsi que pourcdeburéacteur dont le prix est libre. Une
modification du décret de 2003 devrait étre alorgsageée.

Une période transitoire pourrait aussi étre prguoier faciliter la négociation a engager
avec les clients de la SARA concernant le fiouéetarburéacteur.

Une partie de ce réajustement pourrait porter swalix de passage pratiqué pour le
carburéacteur et le fioul lourd.

C. Le colt de passage dans les dépbts est fixé a uneaiu trop éleveé par rapport
aux codts réellement supportés

Le stockage est effectué par un seul opérateur Rélmion, la SRPP, et par un seul
opérateur pour I'ensemble des DFA, la SARA, quisgdent les installations de stockage.

Le colt de passage dans ces stocks est réperagdadatructure de prix, sans que les
décrets de 1988 précisent le mode de calcul eblléon de ce colt. A la Réunion ou le taux de
passage est le plus faible, celui-ci est révisé fes ans au®1février, a l'inverse des DFA: en
Martinique et en Guadeloupe, le taux est inchamgéid 2003 ; en Guyane, département ou le taux de
passage est le plus élevé des quatre DOM, ceksttoujours le taux fixé en 2000.

Tableau 8 : taux de passage dans les stocks (EnfEfurant dans la structure de prix
de chaque DOM au1février 2009

Guyane Guadeloupe Martinique Réunion
33,53 (gazole 33,53 (gazole
62,35 35,82 (super| 35,82 (super| 20,95

Les écarts de tarif (de 1 a 3 environ) sont cosrédé la taille des marchés de
consommation : 21 €ffrpour 800 000 habitants & la Réunion et 63*&mGuyane pour 3 & 4 fois
moins de population.
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1. Le col(t de passage en dépdt pourrait étre revu abkisse dans les quatre
départements

En premier lieu, le stockage fait I'objet de pratg défavorables aux consommateurs de
gazole et de supercarburant :

- en Guyane, les taux de passage pratiqgués sontediiféselon les carburants. Ainsi, le
taux de stockage du carburéacteur est deux foiesm@eve que celui du gazole ou du
super, celui du fioul vendu & EDF 50% moins chée ¢aux de stockage du gazole-péche
six fois moins cher. Cette pratique, analogue & asbnstatée dans la répartition du
surcolt SARA, revient a défavoriser les carburamisiers ;

- aux Antilles, le taux de passage pour le fioul thet le carburéacteur est compris dans le
prix facturé par la SARA ;

- ala Réunion, le méme phénoméne a existé au piwfiarburéacteur. Mais, les services
de I'Etat ont demandé un rattrapage depuis quaseqai devrait étre terminé en 2010.

En deuxiéme lieu, la rémunération des capitaux gégy@st actuellement de 21% a la
SRPP et d’environ 17% pour I'activité stockageaSARA.

La mission s’est interrogée sur le niveau adégeatedtabilité qui pourrait étre retenu
pour cette activité administrée peu risquée, arasdn de monopole. La rentabilité du stockage est
supérieure a l'objectif global fixé a la SARA polensemble de son activité (12%). Une autre
référence est fournie par I'un des actionnairefad@ARA qui constate, dans les comptes 2008, pour
sa branche stockage en Europe, une rémunérativ®, 2%. Il est donc proposé de revoir a la baisse le
colt de passage en dépots a la SARA comme a la.SRPP

Les taux de passage ont été recalculés. L'écad enthiffre d’affaires réel actuel et un

chiffre d’affaires recalculé a partir de deux hypestes de rémunération, 12% et 8%, permet de
proposer des taux de passage plus faibles queactusdlement en vigueur.

Tableau 9 : proposition de réduction des taux dsage dans les stocks avec un taux de rémunération
des capitaux engagés de 12% et 8% (en centimés € /h

Guyane Guadeloupe (a) Martinique (a) Réunion

Taux de passage 5,128 2,45 2,45 1,785
avec 12%

. . -26,9% (gazole - 26,9% (gazole
0, - q - 0,
% de réduction 17,7 % -31.6 % (supef -31,6% (supef 14,8%
Taux de passage 4,824 2,22 2,22 1,65
avec 8% ’ ’ ’ ’

. . - 38 % (gazole - 38% (gazole
% de réduction -22,6% - 33,8% (super - 33,8 % (supef -21,3%

Source: Mission. (a) : unification des taux de passagegdzole et du super aux Antilles

2. La mutualisation des co(ts de transport entre lestiles et la Guyane pourrait étre
étendue au colt de passage dans les dépdts SARA

Actuellement, le taux de passage dans les dépdtda dBARA est identique en
Guadeloupe et en Martinique. L’élargissement demlatualisation a la Guyane permettrait une
diminution significative du taux de passage en @Geygntre -2 et -2,2 centimes €/litre s’ajoutatd a
baisse liée a la révision des taux de passage)oetiepartie d’'un effort de faible ampleur du
consommateur antillais (+0,4 centime €/litre).
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Tableau 10 : Evolution du taux de passage en Gustaeax Antilles
apres mutualisation des codts de stockage(en €/hl)
Guyane Guadeloupe

Martinique

Taux de passage ave¢
12%

% de réduction par
rapport a la valeur
actuelle

Taux de passage ave¢
8%

% de réduction par
rapport a la valeur
actuelle

Source: mission

2,84 2,84 284

-55% -18% -18%

2,6 2,6 2,6

-59% -25% -25%

D. La marge de distribution est surestimée par rapportaux colts et pourrait
étre revue a la baisse

En application de la réglementation, la structwgdx fait apparaitre distinctement dans
chaque DOM :

- la marge de gros, qui rémunere l'approvisionnemees stations-services par les
compagnies pétrolieres, depuis les cuves de steakadp SARA ou de la SRPP ;

- et la marge de détail, qui rémunére la vente dbucants au détail, par ces stations-
services.

La marge totale de distribution est partout supéeié ce qu’'elle est en métropole.

Tableau 11 : marges de distribution accordéespiat ldans la structure de prix des carburants de
chaque DOM et comparaison avec la métropole (e &4 janvier 2009

Guyane Réunion Martinique Guadeloupe Métropole
11,5 (super 5,940 (super|
Marge de gros 9,085 10 (gazole] 6,260 (gazole 6,068 /
Marge de détail 10 10,649 9,08 12,584 /
Marge totale de 19,085 20,92 15,02 18,652 10,5
distribution

Source: DRRCRF et UFIP pour la métropole

La marge de gros et la marge de détail ne correlgminpas a ce que pergoivent
respectivement les grossistes et les détaillaatapte tenu des flux financiers entre eux.

En effet, les locataires-gérants versent aux ggtessides loyers qui comportent une part
variable, fonction du carburant vendu par la statio

En Guadeloupe, depuis 2002, les grossistes veasengérants de stations-services, au
terme de leur contrat, une « indemnité de fin dargge », prévue par I'accord interprofessionnel du
pétrole (AIP). L'indemnité est fixée a chaque fim cbntrat, y compris en cas de renouvellement. Ce
dispositif a été mis en ceuvre en Martinique eniéé\2008. Son financement, inclus dans les charges
des grossistes en Guadeloupe et dans le prix te S&RA pour la Martinique, représente 0,609 €/hl
en Guadeloupe et 0,685 €/hl en Martinique. Le nurde I'indemnité serait de I'ordre de 200 000 €
en moyenne, réparti en plusieurs versements.
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1. La marge de gros est surévaluée

Au titre de leurs recettes, outre la marge de fjxge par les préfets, les distributeurs
bénéficient des loyers versés par les gérants tEmrs-services, et de l'effet dilatatiotes
carburants. En effelorsque les grossistes achétent les carburants;atdeur sont facturés a la
température réglementaire de 15°. Ces carburamis regendus aux détaillants a la température
ambiante. Or, avec l'augmentation de la températierevolume des carburants se dilate ce qui
explique que les quantités vendues par les gresssint supérieures aux quantités achetées. Ce
phénoméne, bien connu de la profes¥jarst également connu des services de I'Etat &gri@tdans le
total des recettes du grossiste pour en déduitgteds montant de la marge de gros.

Au titre de leurs charges, les grossistes finantapjprovisionnement des stations-
services a leur enseigne ainsi que les investig#sndans le réseau (dotations aux amortissements) e
leur maintenance. lls ont également des frais @émérsupportent les impdts et taxes et, en
Guadeloupe, versent des indemnités de fin de gé(@iP).

Enfin le résultat net dégagé par les grossistesagsurer une certaine rémunération des
capitaux engagés. Dans les quatre DOM, la plupsstichportateurs/distributeurs ont indiqué a la
mission que I'objectif de rentabilité des capitaengagés fixé par leurs actionnaires était de 15%
environ.

Or, dans tous les départements, la rentabilitécfie telle qu'elle ressort des données
suprg dépasse largement I'objectif de 15% (environ 25% Antilles et 39% en moyenne pour deux
distributeurs a la Réunion). Le niveau de la maggros est donc fixé a un niveau trop élevé datpoi
de vue de I'intérét des consommateurs.

La mission s’est interrogée sur le niveau adégeatedtabilité qui pourrait étre retenu
pour calculer la marge de gros sur un marché adtréni d’'une part, la comparaison avec un taux de
rentabilité en usage dans la profession est ddficompte tenu de la spécificité des marchés des
DOM et de I'absence de données disponibles en p@apd’autre part, il existe une limite inférieure
— que la mission ne saurait déterminer — en dedaquelle les distributeurs pourraient considétey é
insuffisamment rémunérés, ce qui pourrait les coaduinterrompre leur activité. La mission a donc
présenté un résultat correspondant a deux hypdatlteseentabilité, 15% et 8%.

Le tableau 12 fait apparaitre, pour chague DOMcEs de marge de gros — dans les
deux hypothéses de rentabilité des capitaux engaggs pourrait faire 'objet d’'une réfaction par
rapport au niveau actuel.

Tableau 12 : calcul de I'excédent de marge de @€ par litre)
par référence a deux hypothéses de rentabilitéajgtaux

Guyane Réunion Martinique Guadeloupe

Total des recettes 11,907 12,79 9,096 8,727
Total des charges 8,81 8,33 6,57 6,67
(a) Résultat moyen effectif 3,097 4,46 2,526 2,057
(b) Calcul d’'un résultat
correspondant a un taux de
rentabilité
- de 15% 1,2 1,704 1,2 1,082
-de 8% 0,64 1,03 0,64 0,577
Excés de marge (a —b) =

- Hyp. de 15% 1,9 2,75 1,32 0,956

- Hyp de 8% 2,45 3,43 1,88 1,461

Source: Mission

Ainsi, la marge de gros est surévaluée d’enviroa 3,4 centimes par litre selon le

département et I'hypothése de rentabilité retenus.

14 Le coefficient de dilation est de 0,084% par de@edsius pour le gazole et de 0,11% pour le sugelqui permet de
déterminer le litrage supplémentaire vendu pagtessistes.
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2. Le niveau de la marge de détail s’explique principaent par le niveau des
charges salariales

L’appréciation du niveau de la marge de détailaeshplexe du fait de I'existence de
l'activité boutique des stations-services (ventetaleac et d’alcool, alimentation, journaux, pain,
cafétéria- sandwicherie, produits auto...) qui congpla distribution de carburants et explique une
partie de leur rentabilité.

La marge de détail est, dans tous les DOM, fréquembmevalorisée, sur demande des
représentants des gérants de stations-servicegjgecpermet la réglementation — selon un processus
guasiment immuable jusgu’a maintenant : la perspgediune marge élevée constitue une incitation a
l'installation de nouvelles stations-services, coiant ainsi & une baisse des volumes moyens de
carburants vendus. Pour éviter une dégradatioredie rentabilité, les gérants de stations-services
revendiquent alors aupres des services de 'Emmarge de détail plus élevée.

Dans les quatre DOM, le réseau des stations-sergst dense, avec des volumes de
carburants distribués plutét inférieurs en moyeqeux de la métropole. Le « modéle de distribution
ultra-marin » est plus colteux pour le consommdieal que le mode de distribution métropolitain :
les stations-services sont tres peu automatisqes/dégient le service au client. Elles emploi€oinc
beaucoup plus de personnel qu’en métropole. L'gffemyen par station est de I'ordre de sept a dix
salariés, ceux-ci étant occupés a la distributiocatburant et a la boutique.

Tableau 13 : mesure de I'emploi salarié dans kfosis-services des DOM

Guyane Réunion Martinigue Guadeloupe

Nombre de stations au
1/1/2009 29 148 96 115
Nombre moyen de

salariés par station

Nombre de salariés
pompistes par DOM
Poids de la masse

salariale carburants / litre
de carburant
Source: mission

7,5 9 10,2 8,7

240 1330 1 000 1 000

5,3 centimes par 5,3 centimes par 4,4 centimes p3

r . )
litre litre litre 8 centimes par litr

D

Malgré le poids des charges salariales, ces stasiervices (activité carburants et
boutique) dégagent un résultat qui varie, selaratburant et selon la station, de 5 a 10% de lgenar
commerciale.

La masse salariale représente, en moyenne, prisrdeitié de la marge commerciale
des stations-services. La rémunération des salasédres variable d’'un réseau a l'autre, d’un
département a l'autre : si certains pompistes sémunérés au SMIC, ce n'est pas le cas de tous,
notamment en Guadeloupe ou une convention colectippliguée depuis 2007 prévoit des
progressions de salaire en fonction de I'ancienneté

Le niveau de la marge pose aussi la question dénanération des gérants. Selon les
documents transmis a la mission, certains peuvenit ane rémunération brute annuelle pouvant
dépasser 120 000 €, hors distribution du résudtale I'indemnité de fin gérance (AIP) s'il y adieA
titre de comparaison, en métropole, d'apres lemémhds communiqués par le conseil national des
professions de l'automobile (CNPA), la rémunérattmute annuelle de référence des gérants de
stations-services s’éléve a 20 500 € pour une peesseule et & moins de 35 000 € pour un couple.

Il est évidemment normal que les gérants aient ridmsunération conforme a leur
responsabilité mais comme celle-ci s'inscrit danssysteme de prix administré dans I'intérét du
consommateur, un équilibre devrait étre trouve.

A cet effet, il serait souhaitable que la DDCCRIpattir de la comptabilité des stations-
services, examine si de tels niveaux de rémun@rabat courants.
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Ainsi, le niveau de la marge de détail s’expliquenbsir par le maintien d’'un grand
nombre d’emplois dans les stations services maisi guar la rémunération du locataire-gérant, qu'il
convient de ne pas occulter.

Dans I'appréciation de la marge de détail, il estanécessaire de distinguer :

- le colt des emplois de salariés, qui correspoadpatt la plus importante de la marge de
détail. La remise en cause éventuelle de ce chexphbitation des stations services — qui
repose sur un consensus tres fort dans chaque D&3MIds et représentants des acteurs
socioprofessionnels, auditionnés par la missioBeessiterait un débat public qui sort du
périméetre de la mission. Il s’agit d'arbitrer entdles économies qui pourraient étre
réalisées au bénéfice des consommateurs et leiemadles emplois dans le secteur ;

- du co0t résultant de la rémunération du locatadmeugt. Si des niveaux excessifs de
rémunération des gérants s’avéraient courantsariipait cohérent, dans un systéme
d’administration des prix, d’encadrer aussi la raémation du locataire-gérant et de
prévoir a cet effet une ligne de colt dans la mdegdistribution. Cette solution aurait le
mérite d'étre plus transparente — en évitant de fadrter le poids de la marge de détail
sur les seuls salariés pompistes — et plus fav@rallconsommateur dans la mesure ou
elle péserait sur les rémunérations actuelles.fglf® néanmoins beaucoup de difficultés
de principe, des lors qu'il s'agit de fixer une émération par voie d'arrété, et de mise en
ceuvre (clé de partage avec I'activité boutiquegjatités de contréle...).

E. A l'avenir, certains facteurs pourraient contribuer a la hausse du prix des
carburants

1. Lataxation générale sur les activités polluantéB3AP)

Désormais des biocarburants doivent étre incorpatés carburants routiers mis a la
consommation en France. Un prélévement supplémemtaiTGAPsanctionne le non-respect de cette
disposition. Ce dispositif qui, actuellement n’pat applicable dans les départements d’outre-mer, |
deviendra a compter du®ljanvier 2010. A titre d'illustration, I'impact emétropole de toute
incorporation est évaluée entre 6 et 7 centimegpdigitre pour 'année 2008.

2. Les modalités de calcul de I'octroi de mer aux Alets

En Guadeloupe et en Martinique, le calcul de laicile mer et de l'octroi de mer
régional n'est pas conforme a la réglementatiomsDias déclarations en douane déposées par les
opérateurs, l'assiette de ces taxes est le « mirma d’'importation (PNI) », mentionné dans les
arrétés qui reglementent les prix des carburahtgrela valeur en douane a laquelle renvoie laéoi
2004 sur l'octroi de mer. Les produits d’'octroi aer et d'octroi de mer régional percus par les
collectivités territoriales s’en trouvent minorés 80 a 15% selon les mbELsCependant, si elle est
défavorable aux collectivités territoriales, cettatique, qui minore le poids des taxes dans letire
de prix, a été favorable au consommateur.

Il convient de revenir a la valeur en douane, cé dpvrait se traduire par une
augmentation du prix de détail des carburantseSicbllectivités territoriales ne réduisaient pes |
taux d’octroi de mer et d’'octroi de mer régionaup@ompenser I'élargissement de l'assiette, cela
aurait pour conséquence une hausse des prix paonsommateur final limitée (de 0,10 a 0,84 €/hl
selon le carburant et le département, soit moirk centime € /litre).

15 par exemple, sur la base du mois d'octobre 2098ndnque & gagner annuel s'établirait & environME3pour les
collectivités de Martinique et a 1,8 M€ pour celtes Guadeloupe. Les collectivités territoriales rpaient étre amenées a
demander une révision de I'assiette de I'octroimde et de 'OMR pour le passé.
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3. Lataxe additionnelle a la taxe spéciale de consoation

En Guyane, dans le cadre du lissage de 'augmentdtie a la fourniture de carburants
aux normes européennes, une avance de trésoratie/consentie (par I'intermédiaire de I'’Agence
francaise de développement) aux entreprises p&slipour compenser leur manque a gagner. Elle
devrait étre remboursée par le produit d’'une tagdjtionnelle a la taxe spéciale de consommaten
4 a 8 centimes par litre. Cette taxe doit étre raisg@lace a compter dd' Avril 2009, la date initiale
du ¥ janvier 2009 ayant été repoussée.

Au total, une diminution des prix de détail, derdice de 5 a 18 centimes selon le
département, pourrait étre réalisée a court te@atte diminution proviendrait essentiellement du
stockage et de la marge des distributeurs et, peujui concerne les DFA, d’'un rééquilibrage du
surcodt de la SARA sur I'ensemble des produitsadeARA.
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[ll.  DES EVOLUTIONS SONT ENVISAGEABLES DANS LE CADRE D'UN SYSTEME DE
PRIX ADMINISTRES

Outre les observations sur les différentes lignescddt, justifiant les ajustements
proposés au ll, le systéme actuel d’administradies prix comporte des effets négatifs :

- il a un effet anticoncurrentiel en fixant un prixarimum sur les marges de gros et de
détail sur lequel s’alignent tous les distributeatsles gérants de stations-services. I
n’incite pas® & des politiques commerciales de baisse des prix ;

- ila un effet d’'aubaine, le mode de rémunératiam{Eme marge pour tous) favorisant les
opérateurs de taille importante ;

- il créé des distorsions entre les carburants nsuté d'autres produits comme le fioul
lourd et le carburéacteur;

- il est déresponsabilisant pour I'ensemble des exteu

= pour les opérateurs, qui ne sont pas incités a fies gains de productivité,
leurs colts étant intégralement répercutés surixedp vente, quelle que soit
I’évolution des codts de production ;

= pour le budget des collectivités territoriales, thit de I'augmentation
« automatique » du prix des carburants, I'octroinder et I'octroi de mer
régional étant calculés en pourcentage des prioma L’'accroissement des
recettes fiscales de ce fait ne nécessite doncdpaslécision explicite
d’augmentation des taux ;

= pour les distributeurs et les gérants de statiengees. En arrétant la marge
de chacun, le préfet arbitre en effet la répartiti@ la marge de distribution
au lieu de laisser distributeurs et gérants négatitectement loyers, prix et
redevances. Il s’agit de relations commerciales desquelles I'intervention
de I'Etat n'apparait pas justifiée ;

= pour le préfet, enfin, qui integre dans le prixaapbmpe I'impact d’'imp6ts
dont il ne maitrise pas les composantes, ceuxacit éte la responsabilité des
collectivités territoriales ;

- il est inflationniste du fait notamment de l'existe de prix maximum et dune
facturation de 'ensemble des colts sans gain a#uptivité au colt complet.

La mission a recherché les moyens d’atténuer, suenou faire totalement disparaitre
ces effets négatifs soit a court terme dans leecddrsystéme actuel soit dans le cadre d’évolutions
plus structurelles.

Dans le cadre du maintien d’'un systéme d’admirtistiales prix, la mission formule des
propositions susceptibles d’améliorer son fonct@nant, de le rendre plus réactif par rapport
notamment a I'évolution des prix mondiaux des ceabts et de répondre aux demandes de
transparence qui se sont fortement exprimées adprismission.

18 sauf & la marge, avec quelques clients, des eisespessentiellement, & qui sont consentis dessrabur achats en gros
ou qui réalisent, dans leurs locaux, des cuvegesialimentées directement par les grossistes.
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A. 1l est indispensable d’améliorer la transparence disystéme et de clarifier les
regles d’administration des prix.

Les demandes de transparence exprimées par ledefeacteurs socioprofessionnels et
les consommateurs sont pleinement justifiées.

Dans plusieurs départements, I'observatoire desgpides revenus a montré qu’il pouvait
étre un lieu de débat pour I'ensemble des actéluest donc proposé de faire de cet observatoire
I'outil de la concertation et d’'une plus grandensiparence. Celui-ci pourrait étre réuni par legdrét
consulté a I'occasion d’un changement des réglesfteil et lors de chaque modification du prix des
carburants. A cette occasion, I'observatoire émietin avis qui serait rendu public. Il pourrait
auditionner les opérateurs présents dans le dépamte

La transparence passe aussi par des régles ptusaiges du systeme d’administration
des prix. Un certain nombre d’insuffisances ontoétéstatées : texte de référence non publié etccadu
(exemple du protocole de 1998 avec les distribstéuta Réunion), arrété non actualisé (arrété de
2004 non actualisé en Guyane suite au changemapprdvisionnement en carburants en 2007), etc.
Il convient donc d’adopter des régles claires, ave@amment I'obligation de publication des textes
sur lesquels est fondée la réglementation des(arigtés mais aussi circulaires et protocoles)r Leu
actualisation devrait étre systématique. Un avisl'aleservatoire des prix et des revenus devrait
précéder leur mise en ceuvre.

Dans l'objectif d'un systéme d’administration desixpplus transparent, le degré
d’automaticité de certaines regles et donc le ddgréberté laissé au représentant de I'Etat deiven
étre utilisés a bon escient, selon le niveau dérlecture des prix :

lautomaticité peut étre maximale, avec compétefiée du préfet (dans le prix
d’approvisionnement en particulier) et le systeragmet alors de maintenir un lien étroit
avec les cours mondiaux des carburants ;

- le dispositif réglementaire peut offrir davantage liberté au préfet, ce qui conféere a
celui-ci des marges de manceuvre, notamment eneasige ou dans la négociation
annuelle avec les distributeurs.

La transparence passe enfin par une amélioratiecalaitions d’administration des prix
et de contréle par les services de I'Etat. Plusidignes de codts, auditées par la mission, sont
sensibles a [I'évolution de certains parametres r¢esa rentabilité, volumes mis a la
consommation...). Un audit annuel de ces lighes désatevrait étre réalisé, de maniére a s’assurer,
chaque année, de l'adéquation aux codts réeldgiesside codts les plus sensibles (colt du frex, ta
de passage dans les stocks et marges de distnjputies entreprises devraient fournir a cet effet |
éléments (comptes et factures) constatés l'anrésggente.

La mission a constaté que les services de I'Etalismosaient pas toujours des éléments,
permettant d’auditer chacun de ces codts. Ainsix-©& n'avaient pas d’éléments sur le codt réel du
fret entre la Martinique et la Guadeloupe ou aidagon des fles de ce département. lls ne dispokai
pas non plus de la comptabilité analytique de I&RSAermettant d’'identifier les charges réelles de
stockage.

Ces services ont donc besoin d'une comptabilitdydgae permettant de décrire les
charges et les produits pour chaque carburant ajuehactivité s'il y a lieu (raffinage, stockage,
distribution...). La transmission, en plus des liasfiscales et des comptes, de la comptabilité
analytique devrait étre prévue par la réglemenmtatfocet égard, s’agissant de la SARA, de la SRPP,
des importateurs-distributeurs et des détailldatscommissaires aux comptes pourraient donner un
avis d'expert sur le caractére fiable et documeatdéla comptabilité analytique ainsi que sur le
caractere raisonnable et pérenne des hypothésesneentions sur lesquelles celle-ci est fondée,
L'administration devrait aussi disposer de tousclastrats liant un opérateur avec un prestatainenou
sous-traitant (ex. contrat d’affretement des navitédiés...). Enfin, il pourrait étre opportun qus de
échanges comparatifs se nouent entre les serviéesncentrés des départements d’outre-mer,
confrontés aux mémes difficultés.
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Pour autant, méme si les services de I'Etat disgadenformations plus nombreuses et
d’outils plus précis, 'administration des prix te&® un exercice difficile. Les éléments de réféeen
permettant de comparer et d’apprécier la rentéhiliin opérateur sont peu disponibles, compte tenu
de la spécificité du systéme d’approvisionnemenstRIOM.

B. Pour les DFA, la mission propose une nouvelle fornhei de calcul du « prix de
sortie SARA ».

A la place de la formule actuelle de calcul du piéxsortie SARA — construite a partir du
prix du brut importé et dont I'évolution dépend lde« marge sur codts variables de raffinage », trés
difficile & piloter — la mission propose de suhgdit une formule de prix plus transparente, élabarée
partir du prix de marché des produits raffinés.

Dans le cadre du maintien des prix administrés,olgectifs d’'une nouvelle formule
devraient étre notamment :

- de permettre une meilleure adéquation avec le gex carburants sur les marchés
internationaux ;

- d’inciter les opérateurs a faire des gains de pritdte, qui pourraient étre répercutés sur
le consommateur ;

- de mieux répartir les surcodts de la SARA entrs tea produits issus de la raffinerie ;

- d’étre plus facilement auditable par les service$Etat, chargés de I'administration des
prix.

A cet effet, la mission propose une formule altBweacomportant trois termes :

- le prix de marché défini, pour chacun des deux yitsdaffinés (super et gazole), a partir
des cotations a la source d’approvisionnement geRiatm (incluant la prime de trading).
Une moyenne de cotations autour de la date de emamt du bateau pourrait étre
retenue ;

- le colt du fret (+ assurance + pertes en mer)patréel, régulierement controlé ;

- un élément représentatif du colt de maintien daffinerie (au prorata du volume des
carburants routiers, de maniére a répartir de maréquilibrée le surcolt de la SARA
entre les carburants routiers et les autres cants)ra Ce troisiéme élément pourrait faire
I'objet d'une contractualisation pluriannuelle entta SARA et I'Etat, de maniére a
inscrire dans la durée, autant que faire se pautdbilisation voire la réduction de ce
surco(t.

Cette formule pourrait étre actualisée a chaquizémrrde bateau, sauf I'élément de
surcolt SARA qui serait défini une fois par an.

L’intérét principal de la nouvelle formule de cdlest de donner une information précise
et régulierement actualisée sur les conditions ribe gt de marché dans lesquelles les DFA sont
approvisionnés en carburants raffinés et d’écldgremonsommateur sur le surco(t de la SARA et son
impact sur le prix de vente a la pompe.

Cependant, cette formule, si elle permet de faiteansparence sur le co(t lié au choix de
raffiner du pétrole brut sur place en Martiniqueupait étre plus volatile que la formule précédent
compte tenu de la variabilité du facteur lié autatglla SARA calculé a partir des prix de marche de
produits raffinés.

17 Cette répartition équilibrée aura comme effet dimegter le prix de vente du carburéacteur vendu cumpagnies
aériennes (mais cette production pourrait forterdégtiner a compter de 2009) et du fuel lourd veadiDF.
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En outre, la mission propose, a des fins de sifoptibn et de cohérence — tant avec la
nouvelle formule de calcul proposée qu'avec la mligation du transport et du stockage sur
'ensemble des trois DFA — d’avoir un prix planclder référence dans les trois DOM approvisionnés
par la SARA, fixé par le préfet de la Martinique.

C. |l est possible de rendre le systeme de prix pluseactif en réduisant le
décalage temporel entre le prix du carburant outremer et les cours
mondiaux

Le dispositif d’administration des prix se tradyiar un décalage important entre
I'évolution des cours mondiaux du pétrole et cdis prix a la pompe dans les DOM. L'importance
de ce décalage, a compter d’aolt 2008, en périedshdte brutale des cours mondiaux, a contribué
aux protestations contre les prix encore élevéscddsurants dans les DOM et contre I'opacité de la
méthode de calcul des prix.

Ce décalage découle des dispositions mémes destsiétrcirculaires en vigueur. Ainsi
en 2008, on constate que le prix de détail réperauec retard les évolutions des cours mondiaux,
avec un décalage qui peut aller jusqu’a six mdes Réunion, trois mois aux Antilles et cing mois en
Guyane.

Le décalage entre le prix des carburants outreemks cours mondiaux, instauré de fait
par la réglementation mise en place depuis 19§®&neaait a un objectif de lissage au bénéfice du
consommateur, le décalage permettant de ne réperque progressivement la hausse des cours
mondiaux. Il est vrai qu'en période de baisse adess; ce lissage conduisait a n’en faire profieer |
consommateur que progressivement, sauf si lestpi&tartaient de la formule de prix.

Actuellement, suite aux manifestations du secomadestére 2008 et a I'incompréhension
par le consommateur des mécanismes en jeu, la dendm transparence prévaut sur toute autre
considération. Cet objectif conduit a réduire laespbossible I'écart entre le prix arrété par |efgirét
les prix sur le marché mondial et donc a privilédgeréactivité par rapport aux tendances du marché
plutét que la progressivité par recours a un lissgqgi aboutit & faire perdre de vue le prix réel du
marché, a la hausse comme a la baisse.

C'est la raison pour laquelle la mission propose a#er strictement les délais
d’actualisation sur les données physiques, la diareivée du bateau et le temps d’acheminement des
carburants, bruts ou raffinés selon le cas :

- a la Réunion, ou le préfet a déja ramené le déwtuhlisation a deux mois, il est
proposé d'aller plus loin et de procéder a cetteadisation lors de chaque arrivée de
bateau, soit tous les 20 jours ou, par souci dpliioation, tous les ¥ du mois ;

- aux Antilles, la nouvelle formule proposée par iasion (Cf. point Bsupra)pour le prix
de sortie raffinerie permettrait une meilleure étation avec les mouvements de prix sur
les marchés internationaux, a la hausse comme Baikse, une actualisation étant
proposée lors de chaque arrivée de pétrole bautéaffinerie ;

- en Guyane, la mission propose de conserver la matitih mensuelle des prix en
fondant celle-ci sur les colts d'approvisionnemeatds bateaux arrivés en Guyane au
cours du mois précédent.
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D. La mission a étudié la possibilité de transférer l@ompétence de fixation des
prix des carburants.

1. Aux collectivités territoriales

A la différence de la situation en métropole, ItEt@ tire aucune ressource fiscale des
carburants outre-mer. Par contre, les collectiviééstoriales sont directement concernées parile p
des carburants, qui constitue I'assiette d’'une paportante de leurs ressources fiscales, I'odmi
mer, I'octroi de mer régional et la TSC. Les cdildtés régionales votent d'ailleurs le taux des ce
imp6ts. Le transfert de la compétence de fixaties prix des carburants aux collectivités régionales
leur conférerait davantage de responsabilités endermettant d’arbitrer entre I'intérét financier
budgétaire des collectivités et celui des consomunatde carburants.

Juridiquement, un tel transfert serait conforma &dnstitution mais nécessiterait une loi
pour inscrire la fixation des prix des carburardassiles compétences des régions (Cf. en piece joint
n° 3, 'analyse de la direction des affaires jugidis du ministére de I'économie, de I'industri@et
I'emploi, saisie par la mission). On notera qudecebmpétence a été transférée aux collectivités de
Polynésie Francaise et de Nouvelle-Calédonie tilies dans un cadre juridique et institutionnéistr
différent de celui des DOM (Cf. piéce jointe n°2).

Le recours a l'article 73 de la Constitution — qrée une procédure d’adaptation aux lois
et réglements nationaux — pourrait étre envisags lea adaptations fondées sur ce dispositif (en
'occurrence, ici, la fixation des prix des carlnuts) sont pérennes et aucun retour en arriére n'est
prévu si celui-ci ne donne pas satisfaction. Ldeciivités d’outre-mer (sauf la Réunion) pourrdien
d’ailleurs décider elles-mémes de cette adaptaiiefies y sont habilitées par une loi.

Dans la perspective d’'un transfert & une collegtierritoriale, il semblerait plus
judicieux de prévoir un dispositif expérimental (pg nécessite une loi) assorti d’'une évaluati@urp
en mesurer les difficultés et les conditions deemén oeuvre (mise a disposition de services
instructeurs, gestion des conflits et des revetidics de I'une ou l'autre des catégories d’opénateu
etc..). Il est en effet probable que, en cas ddlitdes différents acteurs ne continuent a enedgpa
I'Etat et & demander son arbitrage.

2. A une autorité indépendante

La compétence de fixation des prix des carburaotsrpit également étre transférée a
une autorité indépendante, éventuellement a la é¢ssion de régulation de I'énergie (CRE), sous
réserve d’'un examen approfondi. Un décret prissapwés de 'autorité de la concurrence, serait dans
ce cas suffisant. Il est cependant probable quedeurs a I'Etat, en cas de conflit et de demande
d’'arbitrage, se manifeste de la méme maniere ques ¢&a cas d'un transfert a une collectivité
territoriale.

Si la piste d'un transfert de compétences devedt &aminée, elle pourrait étre soumise
au débat public et approfondie au cours des Etatgfaux de I'outre-mer.
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IV. AU-DELA DES AJUSTEMENTS PROPOSES SUR LA STRUCTURE [E PRIX, LA
MISSION A EXAMINE DES PISTES D’EVOLUTION PLUS STRUC TURELLES

L’examen de la structure de prix (Cf. Il) a momrée des marges d’ajustement pouvaient
représenter 10% environ du prix de vente TTC, sanlifier significativement le systeme
d’administration des prix. La lettre de mission em@ndé que soit examinée une alternative a ce
systeme, avec une éventuelle libéralisation des pui cours des entretiens avec les élus et acteurs
socioprofessionnels des quatre DOM, d'autres p@glutions et de réformes ont été évoquées, et
notamment l'importation de carburants raffinés rmant d’Europe du nord, I'approvisionnement,
dans la zone géographique, en carburants ne rasp@ets les normes européennes, la mise en place
d’'un mécanisme de péréquation entre la métropdiewtte-mer.

Pour chaque piste d’évolution, la mission préséimgpact financier sur le prix de vente
au consommateur des carburants routiers, les ouesajuridigues quand elles existent et les
conséquences sociales. De maniére générale, cpssjiions, quels que soient leurs avantages ou
leurs inconvénients, ne sauraient étre mises emecawourt terme.

A. La libéralisation des prix des carburants outre-merne semble envisageable
gu’au stade de la distribution

1. Lalibéralisation de I'approvisionnement et du skege n’est pas possible en raison
de leur caractére monopolistique

La suppression de tout prix administré apparaftcddment envisageable, compte tenu
des caractéristiques actuelles du marché :

- dans une situation de droit commun, analogue a dellla métropole, il est probable que
les prix de détail seraient plus réactifs et suémadavantage I'évolution des cours
mondiaux et des prix de la métropole. Il y aur&@s dains incontestables en termes de
simplicité et de transparence, souhaités par llebsedes acteurs. Pour autant, il est tout
aussi probable que le niveau des prix pour le consateur ne serait pas
significativement réduit, en raison dune situatiomonopolistique sur les
approvisionnements ;

- I'étroitesse du marché de consommation et I'obligatde livrer des carburants aux
normes européennes, au milieu de zones géograghigii@’y sont pas soumises, sont a
I'origine de monopoles de fait & I'entrée de laefie carburants, cette situation étant
pérennisée méme en cas de suppression de touremesd des prix :

= au niveau de l'approvisionnement, la libéralisativaurait pas pour effet
d’ouvrir le marché a la concurrence. La mutual@att le partage des achats
entre les importateurs se poursuivraient dans umeeou le marché est trop
petit et trop contraignant pour justifier plusieugpprovisionnements.
L'entente entre importateurs serait pérennisée, c avan  prix
d’approvisionnement monopolistique et élevé, quaiseépercuté sur le prix
de détail. Cette situation caractériserait aussn bie regroupement des
importateurs / distributeurs a la Réunion, quedissributeurs des Antilles et
de Guyane qui sont les actionnaires de la SARA ;

* au niveau du stockage, les capacités de stockagestusivement détenues
par un seul opérateur par département. En cadéelisation complete des
prix, ce monopole de fait pourrait conduire a laed@ination d'un prix
monopolistique élevé, le colt d'entrée pour un sdcatockage eétant
disproportionné par rapport au marché.

Ainsi, dans I'état actuel du marché, la missiorcpriése de ne pas libéraliser les prix au
stade de I'approvisionnement et du stockage.
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2. La libéralisation de la distribution peut étre ersagée mais il ne faut pas sous-
estimer les conséquences sociales

Dans chaque DOM, la distribution est assurée pasigurs opérateurs (de 3 en Guyane a
7 en Guadeloupe) et plusieurs dizaines de stasensgees. Il n’y a donc pas de monopole de droit ou
de fait a ce stade de la filiere carburants.

A la différence de l'approvisionnement ou du stagkaen situation de monopole, la
réglementation des prix au niveau de la distributies carburants n’a pas de fondement économique :
il s'agit d’une situation héritée de la périodeéiigture a 1986 au cours de laquelle avait été anise
place (en métropole) une marge de détail spécifilpstinée a protéger les indépendants.

Avec la libéralisation de la distribution, I'Etabrtinuerait a fixer le prix a la sortie des
dépbts (SARA ou SRPP) mais il cesserait de fixgaribe maximum des marges de gros et de détail :
les prix d’approvisionnement des stations-servatede vente au détail s’ajusteraient librementiesur
marché. Le parallélisme des comportements entredésateurs autour du « prix unique » fixé par le
préfet serait remis en cause. Chacun des opérgteursait étre incité & gagner des parts de magnohé
baissant ses prix, que ce soit dans la distribud@gros ou celle de détail. On pourrait donc s
I'apparition d’une certaine concurrentpar les prix.

En pratique, deux types de comportements pourraipparaitre dans la distribution de
détail : d’'un c6té, le détaillant souhaitant adreobes parts de marché en abaissant ses prixide pl
possible serait amené a développer le libre-semfici automatiser la distribution du carburant ; de
l'autre, le maintien d’un service a la pompe id@tpair avec un prix de vente plus élevé.

Il serait légitime que le consommateur qui aujoli’n’a pas I'occasion d’exprimer son
choix, puisse choisir entre ces deux modéles delditon, et arbitrer entre le maintien du sendcka
pompe et un prix moins élevé des carburants.

Il est possible qu'a terme, comme en métropoleplesommateur choisisse le niveau de
prix, ce qui se traduirait par une réduction pregiee du nombre d’emplois. La mission a considéré
gue 80 % des emplois actuels, soit 2 900 persoengison pour les quatre DOM, pourraient étre
concernés a l'issue de la convergence vers leragstie distribution en vigueur en métropole. Une
partie des emplois serait en effet conservée amnisdutiques et certaines activités associéegenta
des carburants (maintenance, direction notammenst)processus, qui a duré moins d'une dizaine
d’années en métropole, pourrait étre un peu plug tians les DOM dans la mesure ou la distribution
de carburants par les supermarchés, qui étailairgsment développée en métropole quand a démarré
la libéralisation, n'existe pas encore dans ceaidéments.

Si les prix au niveau de la distribution étaiertéfalisés, il serait indispensable de
'accompagner de mesures d’'information des consdeursiet de contréle des conditions de mise en
ceuvre de la concurrence : affichage des prix déeveans les stations-services (ce qui n’existe pas
aujourd’hui avec le prix unique), relevés de priéguliers par les services de la DDCCRF et
publication sur internet de leurs résultats, erepiééguliéres pour s’assurer que ne se mettergrpas
place des ententes ou des abus de positions daesnan

Tableau 14 : impact théorique sur le prix du lideecarburant d’'une généralisation du libre-service
dans les stations-services, a I'issue du procgssusentimes € /litre)

Guyane Guadeloupe Martinique Réunion
-4.3 -6,4 -35 -4,3

Supercarburant et
gazole

Source: mission

18] existe quelques pratiques concurrentielles astes remises sur le prix de gros et I'existencecdees privées
approvisionnées directement par les grossistes.
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Si la perspective d’'une libéralisation totale dedistribution paraissait politiguement et
socialement difficile, une solution intermédiaireuprait étre plus facilement mise en ceuvre : au lie
de fixer la marge de gros et la marge de détditat’ pourrait administrer une seule marge de
distribution, résultant de la fusion des margegms et de détail. Des relations de marché pountraie
commencer a s'instaurer entre les distributeutesegérants de stations-services et se substitmerai
progressivement aux demandes d’arbitrage régul@meadressées a I'Etat par ces derniers.

En effet, la mission ayant constaté que les rénatioéis des grossistes et des détaillants
ne correspondaient pas aux marges de gros et ai¢ aléétées par le préfet, il apparait préféralde
renvoyer a la négociation entre grossistes et l@#t la répartition de la marge globale de
distribution. Cette négociation devrait aussi pdtraale régler le niveau de la rémunération durgéra
de station-service, ce qui apparait préférable solation d'un encadrement qui devrait étre mis en
place si les deux marges de distribution restaidmtinistrées.

Enfin, les schémas de libéralisation totale deis&itution ou de fusion de la marge de
gros et de détail pourraient étre mis en ceuvreayar cas, département par département.

B. Le stockage constitue une facilité essentielle, donl faut tirer toutes les
conséquences

Dans chacun des DOM, le stockage constitue un nweage fait, opéré par la SARA
dans les trois départements des DFA et par la SRRRFARéunion. Dans ce département, le stockage
pose une difficulté particuliere puisque la SRP#Pada fois le stockeur unique et le concurrensele
clients dans la distribution.

La création d’'un stockage concurrent se tradupait un « ticket d’entrée » trés éleve
(duplication des codts fixes), non justifié par Mdumes mis a la consommation dans chaque
département. A ce titre, le stockage est une faadissentielle puisqu’il n’est pas reproductiblena
colt acceptable tout en étant indispensable artee d’'une activité de distribution. Dés lors, des
garanties doivent étre mises en place pour éwtgetdiscrimination a I'égard d’éventuels nouveaux
entrants :

- la tarification des prestations doit étre transperepublique, calculée a partir des codts,
et non discriminante ;

I'accés aux capacités de stockage doit étre édeitemt réparti entre tous les opérateurs,
notamment les nouveaux entrants.

S’agissant de la capacité des cuves de stockageesijactuellement strictement ajustée
tant & la Réunion que dans les DFA, a la taillauehombre de rotations du pétrolier — deux éléments
tendent & montrer qu’elle n'est sans doute pasnoti :

- Il'obligation de stockage stratégique, fixée dassDOM a 20% des quantités mises a la
consommation (soit 73 jours de stocks) n'est pameinent respectée, notamment pour
le gazolé®, ce qui peut laisser penser que la capacité dkaie n’est pas totalement
suffisante ;

- certains opérateurs ont indiqué a la mission que difficultés d’acces au stockage
limitaient leur entrée sur le marché. En fait, léssion n'a pas eu connaissance de
démarche formelle de demande d’accés au dépoffaitiari, de décision de refus. Cette
guestion a cependant été évoquée a plusieurs eepes Guadeloupe et a la Réunion
notamment.

S’agissant de la tarification, celle-ci doit reposar une comptabilité qui permette de
distinguer les activitéts de stockage des autrewitést (raffinage a la SARA, distribution et
embouteillage du gaz a la SRPP) de maniére aestéivérité des codts et, en particulier, que le
stockage ne finance pas pour partie d’'autres &&tivDés lors, dans cette situation de monopole,
I'activité de stockage devrait disposer d’'une cabpité séparée, facilement auditable.

19 Les stocks de gazole étaient de 36 jours aux |8stét 31 jours en Guyane lorsque la mission a cemogn ses travaux
(début décembre 2008). lIs étaient respectivemeltldet 63 jours pour le supercarburant.
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Au-dela de cette séparation comptable il est plessie filialiser I'activité de stockage,
comme cela a pu étre fait dans d'autres secteorsme le gaz, par exemple. Cette filialisation
pourrait aussi étre assortie d’obligations de sewvipublics de maniére a favoriser l'arrivée sur le
marché de nouveaux distributeurs.

Le président de I'Autorité de la concurrence a ré&emment saisi pour avis par le
ministre en charge de I'outre-mer sur les problédesoncurrence dans les DOM. Dans ce cadre, |l
pourrait rendre un avis plus documenté sur cegreifites possibilités et recommander la solution qui
lui paraitrait la plus adaptée face a ce risquewoantiel. Les solutions pourraient d'ailleurseétr
différentes pour la SRPP a la Réunion et la SARAsdas DFA.

C. Le scénario d'un approvisionnement en produits rafinés depuis I'Europe du
Nord alternatif a I'activité de raffinage de la SARA

Le colt du raffinage effectué par la SARA est pilsvé que celui d'une raffinerie
européenne de taille standard (§&ipra,ll). Ce surcolt résultant des codts fixes de ffinexie, liés a
sa petite taille et a sa situation ultra-marinété@aévalué, en moyenne sur la période 2005-2008, a
centimes/litre environ pour le supercarburant etdritimes/litre pour le gazole, soit un surcoQtushn
pour les consommateurs antillais et guyanais ddrikode 100 millions €.

Dans ces conditions, la mission a évalué le gaim geprésenterait pour les
consommateurs un approvisionnement direct en piodaffinés issus de mer du Nord, en utilisant un
mécanisme analogue a I'approvisionnement réaliaéRe&union (cotation Rotterdam + fret + prime de
trading) sur la base de laguelle serait établbleveau « prix de sortie SARA ».

Il en résulterait, pour le consommateur final, @ingde I'ordre de 15 & 17 centimes pour
le supercarburant et de 7 a 9 centimes pour lelgazompte tenu d’'un codt moyen du fret et des
colts d’approvisionnement.

En cas de fermeture de l'activité de raffinage sguait, & moyen terme, la conséquence
d’'un approvisionnement & moindre colt en prodursctement raffinés — les emplois de la raffinerie
(soit 190 emplois directs en 2007) ne pourraierg Btaintenus. Seuls seraient conservés les emplois
du stockage soit environ 70 personnes sur lesixeis.

Si l'activité de raffinage est conservée, le catiieel par emploi direct de raffinage et
indirect, est estimé entre 175 000 et 210 000 €.

Au demeurant, si la solution d’'une fermeture dealfinerie devait étre privilégiée, elle
ne pourrait étre mise en ceuvre qu'a moyen termentinerait des cofifsde fermeture et de
reconversion. Il conviendrait en effet de reconvé&entreprise en centre de stockage, de recldsser
personnels et de remettre en état et requalifisitde

D. La voie d'un approvisionnement en carburants issusle zones géographiques
plus proches des DOM n’est pas envisageable a coumbyen terme et une
dérogation aux normes européennes est incertaine

1. Les possibilités d'approvisionnement en carburangsix normes européennes
depuis des Etats proches des DOM sont inexistaatdgellement

Dans les Etats proches de la Réunion (Kenya, Ténzslaurice), les normes applicables
sont trés éloignées des normes européennes. L emeoufre, pour ne prendre que ce critére, y est
comprise entre 500 et 5 000 ppm. Il ne peut dore étvisagé de recourir a un approvisionnement
commun, par exemple, avec Maurice.

20| e chiffre de 123 M€ a été évoqué par Total qaiiaétudié, en 2002, un tel scénario.



- Rapport, page 34 -

Les raffineries des Etats proches des Antilles eetlal Guyane (Brésil, Venezuela,
Curacao, Surinam et Trinidad-et-Tobago) produisiestcarburants qui, actuellement, ne sont pas aux
normes européennes (cf. piéce jointe n°4). Aux sHthtis, certaines raffineries produisent des
carburants proches de ces normes mais divergentestaines spécifications (teneur en soufre et
indice de cétane par exemple pour le gazole), desconséquences défavorables sur les moteurs des
automobiles disponibles aux Antilles.

Cependant, dans un avenir assez proche, la situgborrait évoluer pour la zone
Antilles—Guyane : certaines raffineries (VenezuefaTrinidad et Tobago) pourraient produire des
carburants avec une teneur en soufre de 10 pptoézibn 2010 ; des raffineries vénézuéliennes
s’aligneraient sur les normes américaines d'ici®%ans puis sur les normes européennes d’ici 10 ans
Dans ces conditions, il pourrait étre opportun ddtra en place un dispositif de veille sur I'évadat
des carburants disponibles dans la zone.

S’agissant de la Réunion, la mission n'a pas ewnassance d'une évolution des
conditions d’approvisionnement en carburants auwxnes européennes dans les prochaines années.
En tout état de cause, I'approvisionnement en ptedwaffinés ne répondant pas aux normes
européennes ne présenterait pas d’avantage sagifiia termes de cdiitsauf & accepter des produits
trés éloignés de ces normes (5 000 ppm).

2. Lamission a examiné la possibilité d’'une dérogatiaux normes européennes

La directive « carburants » 98/70 CE modifiée ledEééembre 2008 dispose que « les
Etats membres peuvent prévoir, pour les régiomapétiphériques, des dispositions spécifiques pour
l'introduction d’essence d'une teneur en soufre imale de 10mg/kg » sous réserve qu’ils en
informent la Commission européenne.

Dans la mesure ou les normes européennes sont défsies a partir d’'autres
spécifications que le soufre, la mission s’estrmogée sur la portée de la dérogation définie par |
directive précitée. Compte tenu des informationgrries par la Commission européenne et la
représentation permanente de la France aupretJdeti européenne, des incertitudes subsistent. La
mission considére que seule une saisine de la Cssionipar le Gouvernement pourrait permettre de
clarifier cette question, s'il apparaissait opporie poursuivre dans la voie de la dérogation aux
normes européennes.

Les avantages et inconvénients d’'une telle déraggasi celle-ci s’avérait juridiqguement
possible au regard des regles communautaires, idetrran effet étre pesés: protection de
'environnement et compatibilité avec les objectds Grenelle de I'environnement, possibilité
d’extension aux autres DOM, conséquences sur\igetile raffinage de la SARA, , protection de la
santé publique, impact sur le parc automobile artstonséquences sur le niveau des prix.

E. Une péréquation des prix des carburants entre la ntéopole et les DOM
comporterait beaucoup de difficultés.

Un certain nombre d'interlocuteurs de la mission émwoqué l'idée d’'une péréquation
entre la métropole et les départements d’outre-pmen, répondre a I'objectif de continuité territie,
qui prévaut déja dans la tarification de I'éleétému la desserte aérienne. L'idée consisterdéfanir
un prix a la pompe identique outre-mer et en mélmElle se heurterait a de tres lourdes diffiesilt
de mise en ceuvre :

- un prix de référence unique en métropole ne peatdfini dans la mesure ou, les prix
étant libres, des écarts trés importants existetné des différents points de vente. On ne
peut donc définir de prix a la pompe identique eutier et en métropole, sauf a passer
par des prix moyens ;

2 par exemple, les prix moyens du gazole 50 pprm@aPbur entre Janvier 2005 et octobre 2008 omrésgue identiques
a ceux du gazole 500 ppm coté dans le golfe Persiqu
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- la vente du carburant outre-mer a un prix unigdentigue a ce prix moyen, comporterait
un risque majeur — la contagion de la demande dEgpétion aux zones métropolitaines
ou le carburant est vendu avec un écart par ragpog prix moyen — et une difficulté
méthodologique, la fréquence d’actualisation de prex moyen, les prix variant
guotidiennement en métropole ;

- les structures de prix des carburants étant hé&éesgentre la métropole et I'outre-mer,
un systeme de compensation complexe devrait étseemiplace pour tenir compte, a
chaque stade de la structure de prix, de la commipresles rémunérations et marges de
chacun. Ces compensations prendraient la formeubleeations aux opérateurs. Elles
seraient vraisemblablement qualifiées d’'aides d'Eta devraient étre notifiées a la
Commission. La compatibilité avec le droit commusaéire n’irait pas de soi ;

- si la péréquation consistait, pour contourner lg8cdltés précitées, a fixer un prix
unique hors-taxes, le prix a la pompe outre-maiskr plupart du temps inférieur a celui
de la métropole, dans la mesure ou le niveau des taest inférieur ;

- I'écart de prix & compenser (sur la base des édarpsix moyens hors-taxes constatés en
2008) serait de I'ordre de 276 millions € par aoyiples quatre départements d’outre-
mer.

Un grand nombre des pistes de propositions déatiées le présent chapitre ont des
implications financiéres pour le consommateur finals aussi des conséquences sociales et politiques
pour les salariés ou certains intervenants protéfgeda concurrence par le systéeme des prix
administrés. Dans ces conditions, ces pistes deopition pourraient faire I'objet de débats publics
dans le cadre des prochains Etats-Généraux ded-mer et donner I'occasion de confronter le point
de vue des professionnels engagés dans la digtribdés carburants avec celui des consommateurs,
plus rarement entendus.
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V. SYNTHESE DES ECONOMIES POTENTIELLES SUR LE PRIX DES CARBURANTS

Tableau 15 : synthése des économies potentielids ptix des carburants en Guyane (en c€/l)

En c€/l

Supercarburant

Gazole

Révision des différente
lignes de prix sans
mutualisation (1)

Entre -6,3 et -7,2

Entre -5,9 et -6,8

Révision des différente
lignes de prix avec
mutualisation (2)

Entre -11,2 et -12

Entre -10,8 et -11,6

Répartition du surcot
SARA (3)

-11

-3

Economies minimales
a court terme sans
mutualisation (1) +(3)

Entre -17,3 et -18,2

Entre - 8,9 et- 9,8

Changement du mode

de distribution (5)

d’approvisionnement -17 -9
4)
Changement du mode 4.3 43

Economies maximales
a moyen terme si
réformes et
mutualisation

(2)+(4)+(5)

Entre -32,5 et -33,3

Entre -24,1 et -24,9

Source: mission

Tableau 16 : Synthése des économies potentieltds pux des carburants pour la Guadeloupe

(en c€l)

En c€/l

Supercarburant

Gazole

Révision des différente
lignes de prix sans
mutualisation (1)

Entre -2,5 et -3,3

Entre -2,3 et -3,1

Révision des différente
lignes de prix avec
mutualisation (2)

Entre -1,7 et -2,4

Entre-1,5et-2,4

Répartition du surco(t
SARA (3)

-11

-3

Economies minimales
a court terme sans
mutualisation (1) + (3)

Entre -13,5 et -14,3

Entre -5,3 et -6

Changement du mode

de distribution (5)

d’approvisionnement -17 -9
4)
Changement du mode 6.4 6.4

Economies maximales
a moyen terme si
réformes et
mutualisation
(2)+(4)+(5)

Entre -25,2 et -25,9

Entre -16,9 et - 17,8

Source: Mission.
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Tableau 17 : Synthese des économies potentieltde prix des carburants pour la Martinique

(en c€l)

En c€/l Supercarburant

Gazole

Révision des différentes
lignes de prix sans
mutualisation (1)

Entre -2,8 et -3,6

Entre -2,6 et - 3,4

Révision des différentes
lignes de prix avec
mutualisation (2)

Entre -2 et-2,8

Entre -1,7 et- 2,7

Répartition du surcodt

SARA (3) -11

Economies minimales
a court terme sans
péréquation (1)+(3)

Entre -13,8 et 14,6

Entre -5,6 et -6,4

Changement du mode

d’approvisionnement -17
4)
Changement du mode 35 35

de distribution (5)

Economies maximales
a moyen terme si
réformes et
mutualisation
(2)+(4)+(5)

Entre -22,5 et -23,3

Entre -14,2 et -15,2

Source: Mission

Tableau 18 : Synthese des économies potentieltde prix des carburants a la Réunion (en c€/l)

Supercarburant

Gazole

Révision des différentes lignes de la structurerie Entre -3,4 et -4,

Entre -3,5 et -4,

Changement du mode de distribution -4,3

-4,3

Economies minimales a court terme apres révision

de la structure des prix Entre -3,4 et-4,2

Entre -3,5 et -4,3

Economies maximales a long terme si réformes Entre -7,7 et -8,

b

Entre -7,8 et -8,

O

Source: mission
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REPUBLIQUE FRANCAISE
Le Directeur de cabinet du Ministre de Le Directeur de cabinet du Ministre
I'Ecologie, de 'Energie, du Développement de !'Intérieur, de 'Outre-Mer et des
Durable et de FAménagement du Territoire Collectivités Territoriales
Le Directeur de cabinet du Ministre Le Directeur de cabinet du Ministre
de 'Economie, de I'Industrie et de FEmploi du Budget, des Comptes Publics et

de la Fonction Publique

Le Directeur de cabinet du Secrétaire
d’Etat chargé de I'Outre-Mer

= & DEC. 2008

Monsieur le Vice-Président, Messieurs les Chefs de Services,

Le marché des carburants Outre-mer comporte plusieurs spécificités par rapport a celui
de la Métropole.

Dans les départements d’Outre-mer, les prix sont administrés par les préfets, qui fixent
le niveau maximum pour le consommateur conformément a différents décrets pris en
application du Code de commerce ou de I’ordonnance n°86-1243 du 1* décembre 1986.

Cette situation générale découle des conditions de marché particuliéres aux DOM, qui
ne permettent pas au jeu de la concurrence de s’y exercer au méme niveau qu’en
Métropole. Les DOM constituent en effet des marchés géographiques de taille limitée,
insérés dans des zones économiques plus larges dont les normes techniques sont
différentes des normes curopéennes.

Les situations régionales ne sont également pas toutes comparables entre elles :
I’approvisionnement en carburants aux normes européennes des départements frangais
d’ Amérique est assuré en grande partie par une seule raffineric locale ; il n’y en pas & la
Réunion, Les conditions de transports et de stockage qui en découlent en fonction de la
distance d’approvisionnement agissent sur les cofits et la disponibilité des produits
pétroliers.

Par ailleurs, la structure des prix des carburants Qutre-mer est trés différente de celle de
la Métropole. Elle ne comporte pas de taxe intérieure de consommation sur les produits
énergétiques (TIC, anciennement TIPP), qui est remplacée par unc taxe spéciale sur la
consommation (TSC) pergue sur les carburants, et dont lc taux et les exonérations sont
fixés par le conseil régional.

Le cas particulier de la Guyane est un exemple des difficultés rencontrées dans
’administration des prix, qui ont conduit I’'Etat & s’investir au-dela de la simple
régulation des prix en compensant les effets de la mise aux normes des carburants
distribués en Guyane depuis janvier 2007.

Les critiques exprimées par les élus sur ce systéme qu’ils estiment peu transparent, ainsi
que le contexte d’évolution du marché des hydrocarbures, dont la volatilit¢ demeure



- Piece jointe n° 1, page 2 -

importante, nous conduisent & vous demander d’examiner les impacts de ce dispositif,
tant pour les consommateurs, les professionnels, notamment du transport, que pour
I’ensemble des acteurs de la filiére (raffineurs, importateurs, distributeurs).

Ce constat partira d’une étude des différents marchés de produits concernés et devra
également comporter, département par département et pour chaque catégorie d'acteurs,
I’analyse des différences de structures de coiits de revient et de prix entre la Métropole
et ’Outre-mer. Elle inclura naturellement I'impact de la fiscalité des carburants,
notamment de la taxe spéciale de consommation, dont la recette est principalement
affectée aux régions d’Outre-mer, et celle de I’octroi de mer.

Nous souhaitons que cette mission comporte des préconisations sur les évolutions
possibles du dispositif. Les différentes pistes d’ajustement feront I'objet d’une
- évaluation d’impact économique et juridique & tous les niveaux de la chaine allant de
I'importateur de produits pétroliers bruts ou de produits raffinés au consommateur final,
Lorsqu’un département est susceptible de prendre une décision qui en affecte d’autres
(cas des Antilles et de la Guyane), la maniére d’améliorer la coordination locale pourrait
étre étudide. Une éventuelle libéralisation des prix fera partie des alternatives que vous
examinerez.
Les services déconcentrés du Ministére de I'Ecologie, de ’Energie, du Développement
durable et de I’ Aménagement du territoire ¢t du Ministere de 1’ Economie, de I’Industrie
et de I'Emploi fourniront un maximum de données dématérialisées & la mission afin de
limiter les déplacements sur place au strict nécessaire.
Nous souhaitons pouvoir disposer de votre rapport mi mars 2009.

Nous vous prions d’agréer, Monsieur le Vice-Président, Messieurs les Chefs de
Services, I’expression de notre considération distinguée.

sl oo

Jean Fhangois CARENCO Michel ITRLPUECH

Stéhane RICHARD TJean Luc TAVERNIER
Destinataires : MMM

Nicolas DESFORGES

- Monsieur Jean BASSERES
Chef du Service de I"'Inspection Générale des Finances

- Monsieur Jean-Jacques DUMONT
Vice-Président du Conseil Général des Mines

- Monsieur Thierry KLINGER
Chef de I'Inspection Générale de I’ Administration
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La comparaison avec la situation existant dans les autres régions ultrapériphériques
(RUP), c’est-a-dire les RUP ibériques (Canaries et Acgores'), ainsi que dans les collectivités d’outre-
mer les plus importantes, Nouvelle Calédonie et Polynésie Frangaise peut apporter un éclairage utile a
la question des carburants dans les départements d’outre-mer.

. LES RUP IBERIQUES 2

Les éléments de comparaison qui suivent doivent étre examinés avec précaution dans la
mesure ou les Canaries et les Acores, comme d’autres régions espagnoles et portugaises, bénéficient
d’un large statut d’autonomie, notamment fiscal, celui-ci pouvant interférer avec des dispositions
communautaires particulieres, issues du statut de RUP.

A. Les Canaries (Espagne)

Les lles Canaries sont distantes de I’Espagne continentale de 1 700 kms environ, soit une
distance 4 fois inférieure a celle qui sépare les Antilles de la métropole. Elles disposent d’un marché
dont la taille est sans commune mesure avec celle de chacun des DOM. La population est en effet de
I’ordre de 2 millions d’habitants, auxquels s’ajoutent de nombreux touristes (plus de 9 millions en
2008).

Les Canaries sont soumises aux normes communautaires relatives aux carburants :
directive 98/70 CE puis directive 2003/17/CE qui fixe notamment la teneur en soufre pour les essences
et gazoles a compter du 1* janvier 2009. Les spécifications techniques transposant cette directive ont
fait 1’objet d’un décret royal en 2006. Il existe une dérogation concernant la teneur en soufre® mais
celle-ci porte exclusivement sur le fuel lourd.

La distribution d’hydrocarbures s’exerce dans un cadre concurrentiel. Il existe plusieurs
distributeurs. Les prix ne sont pas administres.

Le carburant distribué aux lles Canaries provient des deux raffineries situées aux
Canaries :

- la raffinerie de Santa Cruz de Tenerife (CEPSA — Compania Espanola de Petroléos
SA) est la plus importante d’Espagne (8 millions de tonnes). Elle emploie
1 800 personnes ;

- une seconde raffinerie (BP) est située dans une autre Tle des Canaries, a Las Palmas.

Ces raffineries exportent des produits raffinés vers I’Espagne continentale notamment.

L’existence de ces raffineries sur place expligue sans doute que le prix des carburants aux
Canaries soit inférieur d’environ 25% (ou plus) aux prix en vigueur dans I’Espagne continentale.

! La mission n’a pu disposer d’informations suffisantes sur Madére (Portugal).

2 Informations communiquées par le conseiller douanier & Madrid.

% Cette dérogation est fondée sur la base d’une directive distincte de la directive carburants, la directive 2005/33/CE
concernant la teneur en soufre des combustibles marins.
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Tableau 1 : Comparaison du prix des carburants routiers entre deux villes des Canaries et I’Espagne
continentale au 12/12 /2008 (en centimes d’€ /litre)

Ecart // Ecart // Ecart // Gazole Ecart //
Super 95 1) super 98 (1) Gazole A (1) (nouveau) (1)

Santa Cruz / 22 27 25 28

Tenerife 671 (24.7%) Bl 7) 671 7o) 01 (28.60)

21 25 25 28

Las Palmas 68 (23.6%) 75 (25%) 67 (27%) 70 (28,6%)

Espagne (1) 89 / 100 / 92 / 98 /
continentale

Source : service des douanes espagnol

La consultation du site internet du ministére de I’industrie (décembre 2008) fournit des
écarts analogues de 20 a 30 centimes € par litre entre Madrid et les Canaries. Il indique en outre que
les prix de vente au détail varient d’une station service a I’autre.

Tableau 2 : Ecarts des prix de vente au détail entre Madrid et les Canaries, entre les stations services
des Canaries et entre les stations services de Madrid (en € /litre)

Fourchette de prix & Madrid Fourchette de prix aux Canaries
Super sans plomb 95 0,80 20,92 0,61a0,70
Super sans plomb 98 0,91a1,03 0,642a0,78
Gazole A 0,822a0,92 0,60a0,71

Source : site internet du ministere espagnol de I’industrie

L’écart de prix entre les Canaries et I’Espagne continentale peut s’expliquer par des
conditions de marché et I’absence de colt de fret pour la desserte des Canaries. Il s’expligue aussi par
le régime fiscal : I’impét sur les hydrocarbures, défini par la loi sur les impdts spéciaux (accises), est
applicable en Espagne continentale et aux Baléares mais pas aux Canaries. Il n’y a pas de TVA sur les
carburants aux Canaries. La loi du 28 juillet 1986 du Gouvernement autonome des Canaries a prévu
un imp6t spécial sur les combustibles dérivés du pétrole dont les taux d’imposition sont inférieurs a
ceux applicables a I’'impdt sur les hydrocarbures en Espagne continentale et aux Baléares.

Au total, la comparaison entre les DOM et les Canaries apparait peu pertinente du fait de I’existence
d’un marché de consommation important et surtout de deux raffineries produisant sur place des
carburants aux normes.

B. Les Acores (Portugal)

Les Acores sont distantes du Portugal de moins de 1 700 kms, soit une distance 4 fois
inférieure a celle qui sépare les Antilles de la métropole. Elles disposent d’un marché plus étroit que
celui de la Martinique, avec une population de I’ordre de 245 000 habitants (chiffre 2005) auquel
s’ajoute un million de touristes environ.

Les Acores sont soumises aux normes communautaires relatives aux carburants. Les
carburants sont importés du Portugal continental.

Il existe plusieurs distributeurs. Les stations services ne sont pas automatisées.
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Les prix sont administrés par le Gouvernement des Acores. Les objectifs affichés dans les
documents émanant de ce gouvernement sont de deux ordres :

- uniformité des prix de vente sur I’ensemble des Tles ;

- stabilité des prix, ce qui n’interdit pas des « petites variations de prix », considérées
comme sans influence sur les options des agents économiques en matiére de
consommation de carburant.

A cet effet, I'imp6t sur les produits pétroliers (ISP) peut varier automatiquement a
I’intérieur d’une bande étroite. Ainsi, I’ISP applicable dans un grand nombre d’iles est inférieur a
I’ISP applicable a Saint-Miguel, ou est débarqué le carburant, pour compenser les colts de transport
vers ces autres Tles

Il existe un mécanisme de péréquation en faveur du fuel lourd, alimenté par I’ISP prélevé
sur I’essence sans plomb et le diesel.

Tableau 3 : Structure des prix aux Acores au 31 décembre 2008 (en €)

Essence SP 95 Diesel
Prix arrivée Europe 0,53188 0,64779
Facteur de correction 0,010 0,010
Co0t transport Acores (CT) 0,023 0,022
Marge de revente 0,003 0,003
Prix Acores sans taxe 0,568 0,683
Impdt sur les produits pétroliers (ISP) 0,371 0,107
TVA (14% sur prix Acores +ISP) 0,131 0,111
Prix maximum vente au public 1,07 0,90

CT = ensemble des codts résultant de I’insularité et de la dispersion (transport, stockage, transport
inter Tles...)

Il.  LES COLLECTIVITES FRANCAISES DU PACIFIQUE

La Nouvelle Calédonie et la Polynésie francaise ne sont pas des RUP mais des Pays et
Territoires d’Outre-Mer (PTOM), associés a I’Union Européenne (UE), dans lesquels ne s’appliquent
pas les directives et reglements communautaires.

A. La Nouvelle-Calédonie?

En matiere d’énergie et d’hydrocarbures (production, approvisionnement, réglementation,
encadrement des prix.. etc..), la compétence reléve de la collectivité de Nouvelle Calédonie. Seul, le
contrble des stocks stratégiques est de la compétence de I’Etat.

La qualité des carburants — qui ne sont pas aux normes européennes — est en progression.
En aodt 2006, la Nouvelle Calédonie a adopté une réglementation cadre qui prévoit la mise en place
progressive de spécifications techniques destinées a améliorer la qualité des carburants routiers et a
diminuer la pression environnementale. En méme temps, un comité des produits pétroliers a été mis en
place pour donner son avis sur les évolutions réglementaires.

# Informations communiquées par le conseiller industriel du Haut-commissaire.
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La qualité du gazole a ainsi été améliorée : la teneur en soufre est passée d’un maximum
de 350 mg/kg au 1 mai 2007 a un maximum de 50 mg/kg depuis le 1* novembre 2007 (soit le taux
maximum en vigueur dans I’UE jusqu’a décembre dernier). L’indice de cétane (calculé) doit étre au
minimum de 46 soit, la encore, I’indice actuellement en vigueur dans I’UE.

Une réglementation équivalente est en cours d’élaboration sur la qualité de I’essence.

La Nouvelle Calédonie n’a pas de réglementation imposant des normes aux moteurs des
véhicules. Les véhicules importés actuellement sont équipés en majorité de moteurs Euro 1V, le parc
de véhicules existants étant aux normes Euro I11. Plus de la moitié des véhicules neufs ont été importés
d’Asie en 2008.

La Nouvelle Calédonie ne disposant pas de raffinerie, I’approvisionnement en produits
raffinés est effectué depuis Singapour. Il est géré par 3 sociétés pétroliéres : Total Pacifique, Mobil et
la société des services pétroliers (ex. Shell). Celles-ci se regroupent pour faire venir le produit (cargo
affrété) et le stocker a Nouméa.

Le prix des carburants est administré par la Collectivité de Nouvelle Calédonie. Une
délibération de cette collectivité a défini les grands principes ; un arrété du gouvernement fixe les
différents postes de la structure tarifaire, le prix public étant révisé mensuellement. La structure de
prix aboutit a fixer un prix maximum tant pour les grossistes que pour les détaillants. Elle est la
suivante :

Le prix CAF (co(t, assurances, fret) : prix a I’arrivée en Nouvelle Calédonie, calculé sur
la base des factures transmises par les importateurs (moyenne pondérée) et sur les déclarations en
douane, sur un mois donné ;

Les taxes douaniéres, avec une partie fixe et une partie variable, cette derniere étant
proportionnelle au prix CAF dans la limite de 1%. Au total, les taxes douaniéres représentent le tiers
du prix de vente au détail pour le super et 17,5 % pour le gazole ;

Le « produit d’activité grossiste » correspond a la rémunération attribuée aux compagnies
pétroliéres pour leur activité de stockage et de distribution. Cette rémunération est actualisée
mensuellement sur la base d’indices (services, construction, salaires) fournis par I’ISEE (institut des
statistiques économiques) ;

La « variable de péréquation » est un dispositif qui permet d’appliquer un tarif identique
sur tout le territoire, y compris les Tles. A partir des codts réels de livraison de chaque distributeur, des
reversements ou perceptions sont calculés par les services du gouvernement ;

Le « produit d’activité détaillants » correspond a la rémunération des gérants de stations
services. Celle-ci est actualisée au 1% janvier de chaque année par I’application des indices fournis par
I’ISEE.

Tableau 4 : Structure de prix des carburants en Nouvelle Calédonie en janvier 2009
(en F CFP par litre et en € par litre)

Essence | Essence | Gazole | Gazole
(F CFP) (€) (F CFP) (€)

Prix CAF 61,70 0,517 64,70 0,542
Taxes douaniéres 47,6 0,399 20,5 0,172
Produit d’activité grossiste 18,8 0,157 17,8 0,149
Variable de péréquation 3,1 0,026 4 0,033

Prix maximum de cession aux

131,2 1,099 107,0 0,896
revendeurs

Produit d’activité

Détaillant 111 0,093 11,10 0,093

Prix maximum de vente au détail 142,3 1,192 118,1 0,989
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En 2006, la structure des prix avait été réformée pour tenir compte de I’évolution des
cours de I’énergie, assurer un niveau de rémunération plus adapté aux opérateurs pétroliers tout en
garantissant un prix compétitif de I’énergie pour le consommateur final.

La structure de prix aboutit a un décalage qui peut atteindre 4 a 5 mois entre le prix du
baril et le prix & la pompe dans la mesure ou le prix des produits vendus a Nouméa reflete le cours des
produits raffinés a Singapour 3 & 4 mois auparavant environ et donc le cours du brut du mois
précédent.

Une comparaison, pour quelques dates, des prix de vente en Nouvelle Calédonie et en
France métropolitaine figure en piéce jointe. Les carburants étaient encore, au 1* décembre 2008, un
peu plus chers qu’en métropole alors qu’en juillet 2008 (pic dans la hausse des prix mondiaux) ils
étaient moins chers.

Le réseau de distribution comprend 97 stations services qui comptent plus de 400 emplois
(soit 4 salariés en moyenne par station). Selon les informations recueillies, il n’y a pas de stations
équipées de systemes de paiement automatiques. Les stations services exercent également des activités
de buralistes et d’épicerie, qui sont a I’origine de I’essentiel de leurs rémunérations.

B. La Polynésie Francaise>
Les carburants (réglementation, prix ...) sont de la compétence de la collectivité.

Les normes européennes en matiere de carburant ne sont pas applicables. Ceci dit, les
spécifications des carburants importés permettent de respecter les normes européennes sur les
moteurs : il en est ainsi, pour le supercarburant, des indices d’octane (97 a 99 pour I’indice Ron et 86 a
95 pour I’indice Mon) ou, pour certaines variétés de gazole autorisées depuis 2005, des indices de
cétane mesuré (51 mini) ou calculé (46 mini), ou encore, par exemple, de la teneur en eau et de la
viscosité. Avant importation d’un nouveau carburant, les spécifications sont d’ailleurs soumises pour
avis aux représentants des concessionnaires de véhicules, aux pétroliers et au ministere de I’énergie et
des mines.

Les normes d’émission sont par contre moins exigeantes: les variétés de gazole
importées depuis octobre 2005, sont encore a 350 ppm (norme encore en vigueur dans I’Union
Européenne jusqu’a 2005) ; la teneur en benzene du supercarburant est encore a 5% maxi (1% dans la
communauté européenne).

La Polynésie francaise ne disposant pas de raffinerie, I’approvisionnement en produits
raffinés est effectué principalement depuis Singapour.

Trois sociétés pétroliéres approvisionnent la Polynésie : Shell, Total - Polynésie et Mobil.
Celles-ci connaissent des difficultés pour se regrouper : jusqu’en 2004, un accord de coopération — mis
en place a la demande des pouvoirs publics — permettait d’importer des carburants depuis la raffinerie
Shell d’Australie. Lorsque I’Australie a cessé d’étre exportateur, les compagnies pétrolieres se sont
tournées vers Singapour et mis fin a I’accord de coopération. Depuis 2004, Total et Shell
s’approvisionnent a la raffinerie Shell de Singapour et Petropol (distributeur de Mobil) auprés de la
raffinerie d’Exxon-Mobil de Singapour. Il en a résulté un allongement de la durée des rotations et une
hausse des colts d’approvisionnement. Depuis 2007, les colts de fret ont un peu baissé suite a
I’obligation pour les distributeurs d’utiliser deux pétroliers dédiés a la Polynésie. Ces deux pétroliers
assurent douze a seize livraisons par an.

Le prix des carburants est administré par la collectivité (service des affaires
économiques). Les prix de I’ensemble des carburants sont administrés et pas seulement les carburants
routiers usuels : une structure de prix particuliére existe par exemple pour le ga zole des pécheurs, le
gazole des boulangers, le gazole ou le super des perlicuteurs, les différents gazoles navires, etc.
beaucoup moins taxés.

5 Informations fournies par la stagiaire de I’/ENA auprés du Haut Commissaire ainsi que par le Trésorier Payeur Général.
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La structure de prix est la suivante :

- le prix sortie raffinerie. Ce prix s’appuie sur la référence MOPS, publiée par le Platts
Singapour, a laquelle s’ajoute un premium ;

- le codt du fret (inclus dans la valeur CAF du tableau ci-dessous), pour les 2 pétroliers
(Pétrocean et Total). En application d’une convention tripartite (Gouvernement de
Polynésie, transporteurs et importateurs), ce colt est réglementé, par référence au
bareme Worldscale sur Singapour / Australie, augmenté d’un coefficient correcteur de
1,25 destiné a tenir compte de la durée de navigation supplémentaire vers Papeete ;

- les « prestations locales » fixent les frais de passage des carburants dans les cuves de
stockage ;

- les marges des importateurs / distributeurs (incluses dans le tableau ci-dessous dans le
poste « prestations locales ») et des gérants de stations services sont fixées en conseil
des ministres.

Les « taxes » prélevées par la collectivité sont constituées essentiellement de la taxe de
consommation, d’une taxe « spécifique et exceptionnelle » sur le supercarburant et le gazole distribué
dans les stations services, de droits de quai et d’une taxe de péréquation. Au total, ces taxes
représentent, au 1" décembre 2008, 63,259 F CFP (€) sur le super sans plomb et 39,845 F CFP (€) sur
le gazole stations services, soit respectivement 42 % et 30 % du prix de vente au détail.

En outre, pour faire face aux fluctuations des cours mondiaux des hydrocarbures et pour
lisser le prix de vente aux consommateurs, a été mis en place, depuis plus de 20 ans, un fonds de
régulation des hydrocarbures, alimenté, quand les prix sont bas, par un prélevement sur le prix public.
En période de hausse des prix, ce fonds permet de subventionner les distributeurs pour maintenir le
prix public en dessous de ce qui aurait résulté du marché.

Tableau 5 : Structure de prix de I’essence sans plomb et du gazole 350 ppm
(en vente dans les stations services)

en Polynésie francaise au 1* décembre 2008

Super sans plomb Super sans | Gazole 350 ppm (F| Gazole 350
(F CFP) plomb (£€) CFP) ppm (£)

Valeur CAF 50,349 0,422 57.618 0,483
Taxes 63,259 0,530 39,845 0334
Prestations 10,750 0,090 11,500 0,096

locales
Stabilisation 17.142 0.144 13.287 0111
Prix de gros 141,500 1,186 122.250 1,024
Marge de détail 10,500 0,088 9.750 0,082
p:j'),‘ de 152,000 1,274 132,000 1,106

étail

Une comparaison, pour quelques dates, des prix de vente en Polynésie Frangaise et en
France métropolitaine figure en piéce jointe. On constate que le fonds de régulation a été mis en ceuvre
apres juillet 2008 pour maintenir le prix de vente au niveau atteint en juillet. Le gazole était encore, au
1% décembre 2008, un peu plus cher qu’en métropole alors qu’en juillet 2008 (pic dans la hausse des
prix mondiaux) il était moins cher.

Les prix de vente au détail sont les mémes sur toutes les Tles de la Polynésie Francaise.
Une formule de péréquation (subvention au fret et & la prise en charge des emballages/fts) est
appliquée a cet effet.
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Les stations services (au nombre de 64) ne sont pas automatisées, ce qui, aux yeux des
autorités locales, présente deux avantages :

- le maintien des emplois (estimé entre 150 et 300) ;

- un minimum de sécurité, avec le rappel de I’interdiction de fumer dans les stations
services.

La marge de détail actuelle a été accordée aux gérants de stations services en contre partie
d’un engagement de ne pas supprimer d’emplois et de ne pas mettre en place un systeme de self-
service.

En Polynésie Frangaise comme en Nouvelle Calédonie, la compétence sur les carburants a été
transférée aux collectivités. Celles-ci ont mis en place (ou conservé) un systéme de prix administrés,
tres proche de celui existant dans les DOM. Il est organisé pour assurer un prix de vente identique
dans toutes les Tles. On constate un certain lissage des fluctuations de cours. L approvisionnement en
produits raffinés — qui n’obéissent pas aux normes européennes mais ont des spécifications adaptées
aux moteurs actuels — est assez proche de celui de la Réunion, avec un regroupement des importateurs.
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RepusLIQue Frangalse

MINISTERE
DE L'ECONOMIE, DE L'INDUSTRIE
ET DE L'EMPLO1

DirRecTion pES ArrFalrRES JURIDIQUES

SOUS-DIRECTION DU DROIT PUBLIC ET INTERNATIONAL

BATIMENT CONDORCET
TELEDOC 353

6, RUE LOUISE WEISS
75703 PARIS CEDEX 13

TELEGOPIE : 01 44 97 07 46

Bureau 3A

Votre correspondant sur ce dossier
Anne BREILLON

B 01 44 97 03 22

N° 2009-00161-COJU

L’INSPECTION GENERALE DES F INANCES

NOTE

POUR

MINISTERE
BU BUDGET, DES COMPTES PUBLICS
ET DE LA FONCTION PUBLIQUE

PaARis, g

16 FEV. 2009

A I'attention de Monsieur Thomas CAZENAVE

Objet : Réglementation des prix des carburants en Quire-Mer.

Référence : Votre courriel du 8 janvier 2009 4 échéance de Ia mi-février 2009,

Dans la cadre d’une mission sur les prix des carburants dans les départements d’Outre-Mer, vous

m’interrogez sur les conditions d’un transfert de la comp

autre que le préfet.

étence de fixation des prix 2 une autorité

Vous souhaitez également savoir s'i] est possible de recourir a une experimentation.

Cette saisine appelle I'avis juridique suivant.

1 Letransfert de la compétence en matiére de fix
indépendante peut intervenir par décret en C
concurrence ; seule une disposition 1&

délibérantes des départements d’outre-mer

ation des prix des carburants 3 une commission
onseil d’Etat pris aprés avis de I'Autorité de la
gislative pourrait organiser ce transfert aux assemblées

Les décrets n°® 88-1044 du 17 novembre 1988 réglementant les prix de certains produits dans le
département de la Guyane, n° 88-1045 du 17 novembre 1988 réglementant les prix de certains
produits dans le département de Ia Réunion et n° 2003-1241 du 23 décembre 2003 réglementant les
prix des produits pétroliers dans les départements de la Guadeloupe et de la Martinique attribuent
competence au préfet pour fixer les prix des carburants dans ces départements d’Outre-Mer.

DyJ

DIRKCTICN DES AFFAIRES JDRIDIQUES
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Ces textes ont été pris en application de Particle 1., 410-2', alinéa 2, du code de commerce qui
prévoit une dérogation an principe de liberté des prix définis 4 ’alinéa 1% de ce méme article,

Au terme du 2nd alinéa de Particle L. 410-2 : « Tz outefois, dans les secteurs oy les zomnes o In
concurrence par les prix est limitée en raison soit de situations de monopole ou de difficultés
durables d'approvisionnement, soit de dispositions législatives ou réglementaires, un décret en
Conseil d’Etat peut réglementer les prix aprés consultation de I'dutorité de Iy concurrence ».

dans les départements d’Outre-Mer.

En revanche, cette compétence ne peut étre transférée par décret aux assemblées délibérantes des
départements d’Outre-Mer dés Jors que leurs compétences sont limitativement énumérées par 1a lo1
et que la fixation des prix ne figure pas en 1'état actue] de 12 législation parmi celles-ci.

2 Le recours 3 Pexpérimentation pour permetire au conseil général ou ay conseil régional des
quatre collectivités en cause de fixer le prix des carburants nécessite une loj

En Pespéce, il s’agit de confier aux départements oy régions d’Outre-Mer une competence qui ne
figure actuellement pas parmi les atiributions confides par les articles L. 3211-1 ef sujvants du
CGCT pour les départements et 1., 4433-1 et suivants du méme code pour les régions. Une loi est
donc nécessaire pour mettre en place le dispositif souhaité.

L’article 37-1 de la Constitution prévoit une possibilité générale d’expérimentation en mdiquant
que « La loi et le réglement peuvent comporter, pour un objet et une durée limités, des dispositions
a caractére expérimental ». 1a loi n°2004-809 du 13 aoit 2004 relative aux libertés et
responsabilités locales a mis en place plusieurs cas d’expérimentation pour les collectivités
territoriales (par exemple, expérimentation par les départements en matidre de fixation des mesures d’assistance
¢ducative, expérimentation par les régions dans le domaijne du financement deg équipements hospitaliers en contrepartie
du droit de sidger an sein des agences régionales d’hospitalisation). En Poccurrence, le transfert de fa
compétence de fixation des prix de certains produits 4 une autorité locale n
champ d’un des domaines d’expérimentation fixés par cette loi. Aucune expérimentation ne
pourrait donc étre opérée sur le fondement des textes précités,

L’article 72 de la Constitution permet aux collectivités territoriales et leurs groupements de
déroger, a titre expérimental et pour un objet et une durée limités, aux lois et réglements régissant
leurs compétences. Aux termes de cet article, alinéa 4,: « Dans les conditions prévues par la loi
organique, et sauf lorsque sont en cause les conditions essentielles d'exercice d'une liberté
publique ou d'un droit constitutionnellement garanti, les collectivités territoriales oy leurs

' Article L 410-2 du CGCT: «Sauf dans les cas oi In loi en dispose autrement, les prix des biens, produits et services relevant
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groupements peuvent, lorsque, selon le cas, la loi ou le réglement l'a prévu, déroger, a titre
expérimental et pour un objet et une durée limités, aux dispositions législatives ou réglementaires
qui régissent l'exercice de leurs compétences ».

La loi organique du ler aoiit 2003 détermine les modalités de dérogation aux lois (articles L.O. 1113-1
2 .0. 1113-6 du CGCT) et aux dispositions réglementaires (article 1.0, 1113-7 du CGCT} régissant les
compétences des collectivités territoriales. Il ressort de ces dispositions que I’expérimentation doit
8tre autorisée par la loi ou le réglement auxquels il est dérogé. En I’espéce, la fixation des prix de
cerfains biens par les autorités locales ne figurant pas parmi les compétences déterminées par la
loi, une loi serait donc nécessaire pour permetire aux quatre départements et régions d’Quire-Mer
Pexercice a titre expérimental d’une telle compétence.

L’article 73* de Ia Constitution permet aux départements et régions d’Outre-Mer de bénéficier
d’adaptations aux lois et réglements nationaux applicables sur tout le territoire eu égard aux
caractéristiques qui sont les leurs. Ces adaptations peuvent mémes étre décidées par les
collectivités d’Outre-Mer a la condition d’y avoir été habilitées par la loi (alingas 1v et 2). Cette
procédure d’adaptation aux régles en vigueur est donc proche de I"expérimentation 2 1a différence
que les adaptations fondées sur Particle 73 sont pérenncs car non soumises 3 la condition de
géncralisation. En I’espéce, une loi serait nécessaire dés lors qu’aucune disposition législative
n’habilite les collectivités en cause 4 fixer le prix de certains produits.

Aux termes des alinéas 3 et 4 de Particle 73, ces collectivités peuvent également étre habilitées par
la loi & fixer elles mémes les régles applicables sur leurs territoires dans certaines matiéres pouvant
relever du domaine de la loi, mais ["alinéa 5 exclui cette possibilité pour la Réunion.

La directrice des affaires juridiques

Catherine BEHGEAL

T Art 73— « Dans les départements et les régions d'outre-mer, les lois et réglements sont applicables de plein droit, Hs peuvent faire
l'objet d'ariaptations tenant aux carqctéristiques el contraintes particulitres de ces collectivités,
Ces adaptations peuvent éire décidées par ces collectivités dans les matiéres ot s'exercent leurs compétences ef si elles y ont ét6
habilitées, selon le cas, par la loi ou par le réglement.
Par dérogation au premier alinéa et pour tenir compte de leurs spécificités, les collectivités régies par le présent article pewvent
étre habilitées, selon Ie cas, par la loi ou par le réglement & fixer elles-mémes les régles applicables sur leur territoire, dans un
rombre limité de matidres pouvani relever du domaine de la loi on du réglement. [Entrée en vigueur dans les conditions fixées par
les lois et lois organiques nécessaires a lenr application farticle 46-1 de I loi constitutionnelle 1° 2008- 724 du 23 juillet 2008)]

Ces régles ne peuvent porter sur la nationglité, les droits civigues, les garanties des Jibertss publiques, Pétat ot la capacité des
personnes, Lorganisation de la justice, le droif pénal, la procédure pénale, Ia politigue étrangére, la défense, ln sécurité et I'ordre
publics, la monnaie, le crédit ef les changes, ainsi que le droit électoral. Ceite énumération pourra érre précisée et complétée par
une lol organique,

La disposition prévue aux deux précédents alindas n'est pas applicable au département et & la région de La Réunion,

essentielles d'exercice d'une liberté publique ou d'un droit constitutionnellement garanti,

La création par la Ioi d'une collectivité se substituant & un département et une région d'outre-mer ou Vinstitution d'yne assemblée
délibérante unique pour ces denx collectivités ne peut intervenir sans qu'ait 66 recueilli, selon les formes prévues au second alinda
de l'article 72-4, le consentement des électenrs imscrits dans le ressort dz ces collectivités, ».
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OBJECTIFS

Afin d’étudier les possibilités d’approvisionnement en carburants de la Guyane depuis les pays
proches, qui pourraient se faire a un meilleur colt que I'approvisionnement actuel en provenance de la
Martinique, il est utile de connaitre :

1. Le nom et la localisation des raffineries dans les pays couverts par la Mission Economique de
Caracas ;

2. Leur capacité de raffinage (en baril/jour ou en tonne/an) de supercarburant et de gasoil ;

3. La qualité des produits raffinés et notamment la teneur en soufre (en ppm) du gasoil. La
norme européenne a laquelle la Guyane est soumise étant actuellement de 50 ppm de soufre
pour le gasoil (et de 10 ppm prochainement), il importe, sauf & envisager une dérogation aux
régles communautaires, que le carburant qui serait importé d’un des pays de la zone que vous
couvrez réponde a ces normes (ou y réponde dans un futur proche) ;

4. Le prix de sortie raffinerie (supercarburant et gasoil) si cette donnée est disponible.
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LE VENEZUELA ET CURACAO

Le secteur des hydrocarbures, et notamment du pétrole, est la clé de voute de I'économie
vénézuélienne : celui-ci assure, en effet, directement 30% du PIB (55% indirectement) et plus de 90%
des exportations du pays. Le Venezuela est le 10°™ producteur et le 6°™ exportateur de pétrole
mondial.

L’activité pétroliere est régie par le MENPET (ministére du Pouvoir Populaire pour I'Energie et le
Pétrole) et opérée (&4 90% de la production) par I'entreprise publigue PDVSA - « Petroleos de
Venezuela SA », qui exerce les quatre activités principales: exploration, production, raffinage (3°™
raffineur au monde) et pétrochimie.

Les réserves pétroliéres prouvées du Venezuela s’élévent actuellement a@ 152,16 milliards de barils de
brut Iéger et lourd (78 Mds/b en 1998), soit le 2°™° rang mondial et plus de 80% des réserves de
'Amérique du sud. Avec les réserves de brut lourd et extra-lourd de la ceinture de I'Orénoque
actuellement en phase de quantification et de certification, le Venezuela pourrait devenir en fin 2009 le
pays disposant des premiéres réserves de brut mondiales avec 172,6 milliards de barils. L’objectif est
de parvenir a terme a 316 milliards de barils, dont 235,6 dans la seule « Faja del Orinoco ».

Les chiffres de la production de brut et de produits dérivés du Venezuela font I'objet d’'un débat entre
les autorités vénézuéliennes (qui annoncent une production de plus 3 millions b/j) et les principales
Institutions internationales du secteur, comme I'OPEP (dont le Venezuela est membre) et 'AIE
(Agence Internationale de I'Energie), qui publient des chiffres inférieurs (environ 2,4 millions blj
actuellement).

PDVSA a subi de plein fouet 'engagement, dés 1999, par le président Chavez, du respect des
politiques d’ajustement de production de 'OPEP (baisse volontaire de sa production, notamment en
décembre 2008) et, depuis 2003, les conséquences de la gréve pétroliere de fin 2002/début 2003
(licenciement de 80% des cadres et techniciens (18.000 au total) entrainant une perte séche de
compétence) ; ces deux phénomeénes ont entrainé une forte réduction de la production de PDVSA qui
est passée de 2,9 millions barils/jour en 1998 a 1,4 millions b/j en 2005 (soit une chute de plus de
50%) ; en 2006 et 2007, la part de PDVSA dans la production vénézuélienne a augmenté du fait des
nationalisations des conventions d’opérations et des associations de la ceinture de I'Orénoque ; ainsi,
I'acteur public produit en 2007 pres de 2,14 millions b/j, soit de nouveau 90% de la production globale
vénézuélienne (contre 57% en 2005).
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Chiffres-clés du secteur pétrolier vénézuélien

152,6 milliards

Réserves pétrole (2&me mondial)

Réserves pétrole lourd en
certification

. ) 235,6 milliards barils
(ceinture Orénoque)

316 milliards barils

Réserves potentielles totales pétrole (1er mondial)

Production de brut 2007 totale du 3,2 millions b/j (information PDVSA)
Venezuela (PDVSA + entreprises

mixtes) 2,4 millions b/j (estimations AIE et OPEP)
Production compagnies étrangéres

(dans cadre des mixtes avec 660 000 b/j (26%)

PDVSA)

Exportations 2007 2,116 millions b/j de bruts et de produits dérivés

Capacité de raffinage

PDVSA au Venezuela 1,2 -1,3 millions b/j de pétrole brut

Entre 2,5 et 3,2 millions b/j de pétrole brut (raffineries en
propre, en location, ou en participation : USA, Europe,
Jamaique, Cuba).

Capacité de raffinage
PDVSA hors Venezuela

Essence : 330 000 b/j

Production de produits raffinés au Diesel - 305 000 b/}

Venezuela et a Curagao Soit total de 231,8 millions b/AN d’essence et de diesel (pour

consommation interne et exportation).

4190 km oléoducs /

Capacité de transport 14 ports pétroliers

Sources : PDVSA/ OPEP / AIE

I-LES RAFFINERIES

Le systeme de raffinage de PDVSA comporte au total 21 raffineries au Venezuela et dans le monde
d'une capacité globale de traitement de 3,7 a 4,5 millions b/j de pétrole brut ; 1,2 million b/j sont
raffinés dans les 6 raffineries du Venezuela (avec principalement les unités de Amuay, Cardon, Puerto
la Cruz et El Palito), dont plus de 70% dans le plus grand complexe de raffinage au monde (Centro de
Refinacion de Paraguana regroupant les raffineries de Amuay et Cardon, avec une capacité de 940
000 bfj); le reste est traité aux Etats-Unis (5 raffineries CITGO / et dans les lles Vierges capacité
propre de I'ordre de 1,25 million b/j), en Europe (8 unités en Allemagne, Ecosse, Suéde, Angleterre :
capacité propre de 259 000 b/j), et a Curagao (335 000 b/j).

La répartition géographique des raffineries de PDVSA est la suivante :

Ré partition de la capacité de production de
PDVSA

60/0 70/0
®
47%

@ Venezuela @ Etats-Unis O Europe O Curacao
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Les raffineries de PDVSA au Venezuela et a Curacao

PDVSA a six raffineries sur le territoire national avec une capacité totale de traitement de brut de
1 303 000 barils/jour et une a Curacao dont la capacité est de 335 000 barils/jour) : Le Centre de
raffinage Paraguana qui comprends les raffineries dAmuay, Cardén (Etat de Falcon) et Bajo
Grande (Etat de Zulia); El Palito (Etat de Carabobo); El Chaure et Puerto La Cruz (Etat
d’Anzoategui) et la raffinerie Isla & Curagao :

Capacité de
traitement du brut

Ede. Falcén
Centro de
Refinacién Paraguana

240 MBD

Edo. Zulia
Refineria

Bajo Grande

15 MBD

Eslo. Anzoategul
Refineria
Puerto La Cruz
203 MBD
Refineria

San Rogque

5 MBD

el

Refineria El Palito
140 MBD

Cuyncad
% Refineria isla
335 MBD

A- Les raffineries de PDVSA sur le territoire national se regroupent en 3 zones principales :

1. Le groupe de raffineries de Paraguana

Il est ne, en 1997, de la fusion des raffineries Amuay, Cardén et Bajo Grande (Etat de Zulia). Situé
dans la péninsule de Paraguana et plus grand complexe de raffinage au monde, ce centre dispose
d'une capacité de production de 940 000 barils/jour. On y traite essentiellement du brut lourd
provenant de Maracaibo pour en faire de I'essence de basse qualité.

2. Le groupe de raffineries de Puerto La Cruz dans I’Etat d’Anzoatequi

C'est I'un des centres de traitement du brut les plus importants de PDVSA. Il intégre un circuit de
traitement du pétrole provenant des champs des Etats Monagas et Anzoategui. Cette usine comprend
3 unités opérationnelles : Puerto la Cruz, El Chaure et San Roque. Ces zones situées au nord et au
centre de I'Etat Anzoategui ont une capacité totale de traitement de brut de 200 000 barils/jour. Le
maniement de ces énormes volumes de production requiert 129 réservoirs de stockage d'une capacité
de 13,5 millions de barils de brut et dérivés.

3. La raffinerie El Palito dans I’Etat de Carabobo

Située sur les cotes de I'Etat de Carabobo, elle traite en moyenne 140 000 barils/jour. Ce complexe
de PDVSA se charge de l'approvisionnement du carburant vers le centre occidental du pays.
L'essence de mauvaise qualité et la faible quantité de diesel qui en sortent, sont uniquement destinés
au marché local.
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B- La raffinerie de PDVSA a Curacao : raffinerie Isla

Cette raffinerie a démarré ses activités en 1985 et dispose d’un terminal de stockage. PDVSA a signé
un contrat de location a long terme avec le gouvernement de I'lle de Curagao. Isla produit 335 000
barils/jour, cette production est destinée principalement aux marchés américain et des Caraibes.

II-CAPACITE DE RAFFINAGE

La production des raffineries de PDVSA au Venezuela et a Curagao est destinée au marché national,
afin de satisfaire en premier lieu les besoins internes et le reste pour I'exportation. Les tableaux ci-
dessous contiennent le montant total de la production annuelle de supercarburant (essence) et de
gasoil (diesel) du Systeme de Raffinage National (y compris celui de Curagao) pour 'année 2008 et
celui prévu pour la période 2009 — 2012 (y compris les projets du Plan « Siembra Petrolera ») :

Capacités de raffinage

Produits (mBJ) 2009 2010 2011 2012
Supercarburant (exportation) 48 83 170 178 190
Supercarburant (marché interne) 282 292 318 323 323
Total supercarburant (Exp + MI) 330 375 489 501 513
Milliers de barils/jour
Produits (mBJ) 2008 2009 2010 2011 2012
Gasoil (exportation ) 139 170 156 170 192
Gasoil (marché interne) 166 165 160 305 311
Total gasoil (Exp + MI) 305 335 315 475 504
Milliers de barils/jour
Produits (MT/An) 2008 2009 2010 2011 2012
Supercarburant ( exportation) 2,1 3,6 7.4 7,7 8,2
Supercarburant (marché interne) 12,2 12,6 13,7 13,9 13,9
Total supercarburant (Exp + MI) 14,3 16,2 21,1 21,6 22,2
Millions de tonnes/an
Produits ( MT/An) 2008 2009 2010 2011 2012
Gasoil (exportation) 6,9 8,5 7,8 8,5 9,6
Gasoil (marché interne) 8,3 8,3 8,0 15,3 15,7
Total gasoil (Exp + MI) 15,3 16,8 15,8 23,8 25,2

Millions de tonnes/an
Sources : PDVSA

Pour relancer la production, les autorités vénézuéliennes ont annoncé mi 2005 un nouveau plan
d’investissement du secteur hydrocarbures pour la période 2006 — 2012 « Plan Siembra
petrolera ». Son montant est estimé a plus de 65 milliards de dollars, dont plus de 70 % seraient
financés par PDVSA.

Il inclut notamment :

¢ Jaugmentation de la capacité de raffinage au Venezuela avec la création de 3 nouveaux
centres de raffinage :

- Cabruta (avec une capacité de 400 000 barils par jour de brut extra lourds)
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- Batalla de Santa Inés (50 000 barils par jour)
- Caripito (50 000 barils par jour destinés a la production d’asphalte)
Grace a ces 3 nouvelles raffineries, la capacité de production de PDVSA sur le territoire vénézuélien

se verrait augmentée de 500 000 barils/ jour. Le colt consacré a la construction de ces 3 nouvelles
raffineries serait de I'ordre de 7,5 Mds USD.

e laugmentation de la capacité de production des usines existantes

- aPuerto La Cruz, vont étre construites une unité de vide et une autre de conversion profonde,
qui utiliseront une technologie 100% vénézuélienne, développée par la filiale de recherche et
développement de PDVSA, Intevep. Ce projet devrait voir le jour au premier trimestre 2010 ;

- dans la raffinerie El Palito, sera construite une unité de conversion profonde afin d’éliminer le
fuel oil et de traiter 70 000 barils de brut lourd/jour, générant ainsi des produits pour
I'exportation. Elle démarrera pour le dernier trimestre 2009 ;

- au Centre de Raffinage de Paraguana (CRP), I'adaptation a une meilleure conversion des
résidus de la raffinerie d’Amuay est prévue ;

- il existe également un projet de construction d’'une petite usine dans la ville de Barinas dont
est originaire le Président Hugo Chavez.

III-QUALITE DES PRODUITS RAFFINES

Les raffineries de PDVSA fabriquent des produits raffinés a haute valeur commerciale pour satisfaire
les besoins des pays ou la compagnie nationale exporte. Les tableaux ci-dessous montrent les
caractéristiques du supercarburant et du gasoil produit au Venezuela, selon les fourchettes de valeurs
suivantes :

Spécificités Qualité des produits raffinés
Supercarburant 2009 2010 2011

Teneur en soufre (ppm) 30 — 1500 >
Indice d’octane (IAD) 87 - 91 >
RVP (psig) 5,7-9,5 >
Spécificités Qualité des produits raffinés

Gasoil 2009 2010 2011

Teneur en soufre (ppm) 50 - 5000 10 — 5000 >
Indice de cétane 45 - 49

v

Sources : PDVSA

Carburants vendus sur le marché vénézuélien :

e Essence sans plomb « dite écologique » — formule PDV autonettoyante plus

Au Venezuela, I'essence sans plomb est un nouveau produit « élaboré pour remplir les conditions
exigeantes des nouvelles technologies automobiles ». Y sont incorporés des additifs afin de nettoyer
et protéger le systéme de carburant (carburateurs/ injecteurs, valvules, pots catalytiques, réservoirs
d’essence) contre I'oxydation et favoriser ainsi une combustion plus douce se traduisant par un
meilleur rendement du moteur.
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On parle d’essence « écologique » au Venezuela, car on utilise le MTB qui est un antidétonant. Or ce
composant a été interdit en Californie (une des destinations d’exportation du carburant
vénézuélien aux Etats-Unis). Pour cette raison, sa substitution est envisagée par un autre composant,
a faible dose, tel que I'éthanol.

Cette essence répond aux conditions de la norme COVENIN 3457-1999.

L’essence sans plomb est destinée aux moteurs a combustion interne des véhicules fabriqués a partir
de 2000 et équipés de pots catalytiques.

L’essence avec plomb n’est plus produite depuis 2004. Depuis aott 2005, le sans plomb est la seule
essence vendue dans toutes les stations services du pays. Il en existe deux types: celle de 91 octanes
et celle de 95 octanes. Ces deux grades d’essence sont apparus comme une mesure d’actualisation
de la qualité du carburant et de la rationalisation de la consommation d’essence. Ces mesures
rentrent dans la méme logique que la tendance mondiale a I'adoption des technologies de production
d’essence les plus avancées, dont I'un des principaux objectifs est d’éliminer le plomb et réduire les
émissions de gaz dans I'atmosphére.

Dans le pays, cette initiative s’adapte aux exigences d’un parc automobile en constante évolution et
augmentation (parc de véhicules 4 300 000 en 2008 ; 730 000 véhicules neufs ont été commercialisés
sur le marché vénézuélien en 2007 et 2008) et toujours plus demandeur d’essence sans plomb.

Pour différencier les deux types de sans plomb, il est ajouté au grade 95 un colorant rouge. Selon
PDVSA, I'essence sans plomb 91 peut étre utilisée pour n’importe quel véhicule automobile.

e Diesel moyen
Il répond aux normes COVENIN 662 — 1998

Son usage est réservé a tous les moteurs de combustion interne d’allumage par compression qui
opérent a grande rapidité (camions, tracteurs et équipements de construction en général). |l s’utilise
également dans les turbines a gaz, dans les brlleurs industriels et les chaudiéres.

Aujourd’hui, la raffinerie de Puerto La Cruz est la seule a pouvoir produire du diesel de qualité. Elle
traite avec AXENS (Groupe IFP), seul acteur étranger ayant passé un accord pour 6ter le soufre du
brut vénézuélien.

Les procédés de type HDH+ et DHDV sont appliqués dans les raffineries de PDVSA afin de réduire le
contenu en soufre dans le diesel et dans I'essence sans en affecter 'octane, permettant ainsi d’obtenir
des combustibles classés dans la gamme « Premium ».

Parts de marché des carburants

20%

@‘VO

50%

‘I:I Sans plomb 91 B Sans plomb 95 O Diesel ‘

Réglementation actuelle et normalisation de la qualité des produits pétroliers

En matiére de réduction des émissions et de normes de qualité des carburants, la stratégie envisagée
par le Venezuela serait la suivante :

= alignement sur les normes américaines dans un délai de 6 & 8 ans pour 'ensemble de la
production locale ;

= alignement sur les normes européennes, d’ici a 10 ans.

NB : PDVSA signale cependant que la teneur en soufre du diesel pourra étre ramenée de 50 a 10
ppm deés fin 2009, a la demande du client.
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Dés 1989, I'entreprise nationale PDVSA et le Ministére de 'Energie ont mis en place un programme
d’amélioration de l'offre des carburants, dont I'objectif principal était la réduction des émissions des
composés du plomb. La poursuite de ce programme a permis, dés 2000, d’éliminer totalement du
marché I'essence de 87 et 95 octanes avec plomb, et de ne garder que le 91 octanes avec plomb
(abandonnée en 2004) et le 95 octanes sans plomb. Ces mesures sont accompagnées de divers
programmes publics de renouvellement du parc automobile, qui visent a substituer 75% du parc
automobile d’ici a 15 ans (plus de 60% des véhicules ont entre 15 et 20 ans).

En raison des incertitudes liées au contexte politico-social du pays, beaucoup d’inconnues subsistent
toutefois quant au respect des échéances annoncées.

En collaboration avec plusieurs organismes garants de la qualité des carburants, le MARN (Ministerio
del Ambiente y Recursos Naturales) qui a publié dans la Gazette officielle du 4 septembre 1998, par le
décret n°2673 du 19 aolt 1998, « les normes sur les émissions de sources mobiles », édicte les
principales normes relatives a la qualité des carburants et des émissions au Venezuela.

Législation en matiére de carburants

e Essence sans plomb

La norme COVENIN 3457 1999 « Produits dérivés du pétrole. Essence sans plomb pour moteur a
combustion interne » expose les caractéristiques minimales de qualité que doit respecter I'essence
sans plomb utilisée dans des moteurs a combustion interne, équipés de pots catalytiques pour
'émission des gaz d’échappement.

Elle a été élaborée en accord avec les grandes lignes édictées par le Comité Technique de
Normalisation CT4 Pétrole, Gaz et dérivés par le Comité Technique SC2 Pétrole brut et dérivés et a
été approuvée par FONDONORMA lors de la réunion du Conseil Supérieur No. 99-08, le 14/07/99.

Ont participé : PDVSA Manufactura y Mercadeo, PDVSA-Intevep, Deltaven et le Ministére de I'Energie
et des Mines.

Il est prévu que :

1. la composition de I'essence sans plomb pour moteur a combustion interne doit répondre aux
conditions indiquées dans le tableau suivant ;

Propriétés Conditions Méthode d’essai
Min Max
Teneur en souffre, % (p/p) 0,06 COVENIN 1826
Corrosion (3h a 50°C),
classification 1 COVENIN 872
Température de distillation, °C
Point initial 30
10% du volume évaporé 70 COVENIN 850
50% du volume évaporé 77 121
90% du volume évaporé 195
Point final 225
Résidu de distillation, % v 2
Pourcentage d’évaporation a
70°C Indiquer
Stabilité a I'oxydation, min 240 COVENIN 873
Gomme existante avant I'ajout
d’additifs mg/100 ml 5 COVENIN 874
Pression de la vapeur, kPa (psi) 65,5 (9,5) COVENIN 875 - Alternatif ASTM D - 5191
Teneur en plomb, gpb/L 0,013 COVENIN 2048 - Alternatif ASTM D-5059
Indice de blocage vapeur 14,5 COVENIN 850
IAD min 91,0
Nombre d’octanes MON min 87,0 COVENIN 893
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2. la teneur en plomb spécifiée dans I'essence ne doit pas provenir d’'un supplément de
tétraéthyléne de plomb ;

3. l'essence ne doit contenir aucun type de colorant ajouté intentionnellement. La couleur de
cette derniére résultera des composants utilisés dans sa préparation.

e diesel moyen

La norme COVENIN 662 :1998 « Produits dérivés du pétrole. Carburants pour moteurs diesel et gasoil
industriel » a été élaborée sous la direction du Comité technique de normalisation CT4 Pétrole, gaz et
dérivés et approuvée par FONDONORMA lors de la réunion du Conseil supérieur No.98-03 du 15 avril
1998.

Ont participé a I'élaboration de ladite norme, les entités suivantes : Ministére de I'Energie et des
Mines, PDVSA, DELTAVEN, INTEVEP, ENELVEN, Electricidad de Caracas, CAVENEZ, General
Motors et Chrysler de Venezuela.

La composition du diesel moyen est la suivante :

Diesel moyen

Propriétés Min. | Max. Méthode d’essai
Eau et dépbt, % (V/V) 0,1 COVENIN 422
Teneur en souffre, % (p/p) 0,5 COVENIN 1133
Teneur en cendres, % (p/p) 0,01 COVENIN 2900
Corrosion a la lame de cuivre, 3h a 50°C 2 COVENIN 872
Distillation, 90% de volume récupéré, °C 360 COVENIN 850
Points d’inflammation, °C 60 COVENIN 425
Résidus de carbone Conradson, % (p/p) 0,15 COVENIN 879
Viscosité cinématique 40°c, cSt 1,6 5,2 COVENIN 424
Couleur 25 COVENIN 890
Point de fluidité, °C COVENIN 877
Gravité spécifique a 15°C Indiquer COVENIN 1143
Numéro de cétane 43 COVENIN 1134
Teneur en métaux A, ppm
Sodium + potassium
Vanadium
Calcium ASTM D 3605
Plomb COVENIN 2296
Valeur calorifique brute, Kcal/Kg (BTU/Ib) ASTM D 4868

NOTE: la condition de la teneur en métaux s’applique exclusivement aux lots destinés
4 étre brilés dans des turbines & gaz.

De maniére générale, ces réglementations sont respectées comme le prouve chaque « feuille de
qualité » accompagnant chaque baril de pétrole a la sortie de la raffinerie.

Dans la logique du développement des échanges avec I'Europe et les Etats-Unis, le gouvernement

prévoit de modifier certaines normes, notamment celles relatives a la teneur en soufre des carburants,
trés élevée au Venezuela (jusqu’a 5000 ppm pour le diesel, contre 10 a 50 ppm en Europe).

10
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Controle de la qualité du carburant a la sortie de la raffinerie

Dans chaque raffinerie, sont présents des laboratoires de contrble de la qualité. A la sortie de la
raffinerie, on attribue a chaque baril une feuille de qualité répertoriant la température, le niveau de
souffre etc. Toute entreprise a laquelle est distribué le carburant est en droit de I'exiger si elle ne lui
est pas remise a la livraison.

Auparavant, il était méme possible de se rendre sur site afin de vérifier la qualité du produit et la
véracité des informations consignées dans la dite feuille. Cette possibilité était d’'une grande utilité
notamment a I'époque ou le Venezuela est passé a I'essence sans plomb. Cela permettait de vérifier
si la nouvelle régle était bien appliquée.

Importations et exportations
Le Venezuela, en tant que 10°me producteur de pétrole au monde, est autosuffisant et n’a pas recours
a l'importation. Cela dit, compte tenu du mauvais entretien de I'appareil de production, les quotas ne
seraient pas toujours remplis et le pays aurait recours a l'importation de carburant via ses filiales
implantées a I'étranger (notamment CITGO aux USA).

Seule la compagnie nationale PDVSA peut exporter du carburant, dont elle détient le monopole.
La production vénézuélienne fonctionnant sur le principe de la demande, la Direction de Commerce et

Distribution (Direccion de Comercio y Suministro), aprés commande d'un client, lance la production
demandée dans la raffinerie adéquate, selon le type et la qualité du carburant commandé.

DISPOSITION DES PRODUITS (MBD)
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PLAN DE DISPOSICION DE PRODUCTOS 2005-2012

Le carburant est vendu et exporté sous sa forme la plus basique. Dans certains pays comme les
Etats-Unis et I'Argentine, des compagnies telles que Shell commercialisent des produits améliorant la
combustion et le rendement du carburant « Be Power». Cela ne semble pas étre le cas du
Venezuela.

1"
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MARCHE ACTUEL (MDB)
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L’essence non vendue sur le marché intérieur est destinée aux autres pays latino-américains et a la
filiale de PDVSA aux Etats-Unis (CITGO).

Selon PDVSA, dans le futur, les deux marchés les plus intéressants seraient :
= la vente d’essence vers les USA (par l'intermédiaire de CITGO) ;

= |a vente de diesel vers 'Europe.

IV-PRIX DE PRODUITS RAFFINES

Les prix moyens FOB du baril sortie raffinerie du supercarburant et du gasoil pendant la période
janvier-novembre 2008 (cours moyen du baril de brut vénézuélien en 2008 : 88,74 USD/b)

Supercarburant (Essence) 133
Gasoil (Diesel) 124
Fiscalité

La fixation des prix des carburants au Venezuela reléve d’'un décret de la loi sur les hydrocarbures
votée en 1998.11 est observé, depuis mi 1997, un gel complet des prix des carburants. Pour des
raisons sociales et politiques, les prix des carburants (en moyenne 3 centimes d’euros le litre
d’essence sans plomb) sont bloqués et subventionnés par I'Etat, dans les 1.834 stations-services qui
distribuent le carburant sur tout le territoire national.

On estime que la perte annuelle est de I'ordre de 400 millions de Bolivars BsF (186 M USD). Un litre
ne rapporterait a PDVSA que 0.036 bolivar.

Ainsi, le litre d’essence sans plomb (95 octanes) est vendu a la pompe pour 97 centimes de bolivars,
soit 0,03 euros. Le litre d’essence ordinaire (91 octane) est vendu 70 centimes de bolivars, soit 0,02
euros et le litre de diesel 48 centimes de bolivars, soit 0,01 euros.

La fiscalité sur les carburants (subventionnés) est inexistante au Venezuela. La politique de
fiscalisation des carburants ne devrait pas changer ces prochaines années.

12
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Compte-rendu de la réunion entre la ME de Caracas et le Département de raffinage de PDVSA

Date : Vendredi 16 janvier 2009
Heure : 10h00
Lieu : PDVSA, Torre Este, piso 7 - Caracas

Participants :

- Pour la ME de Caracas :
e Denis-Jean GUILLOT, Adjoint ME de Caracas - Chef du secteur énergie

e Jackeline LINARES, Assistante sectorielle énergie

- Pour le département de raffinage de PDVSA :
e Elias HARRAKA, Gerente de Evaluacién y Gestion de Refinacién

e Pablo HUIZA, Gestién de refinacion

e Rosio DIAZ, Economia de refinacion

e Andy PENA, Gestién de Refinacion
L’objectif de cette réunion était de préciser les informations transmises par PDVSA, concernant leurs
raffineries sur le territoire vénézuélien et a Curagao, afin de mieux répondre aux questions sur les
possibilités d’approvisionnement de carburants pour la Guyane depuis les pays proches.
PDVSA exporte du supercarburant aux Etats-Unis, en Amérique centrale et en Amérique latine
(notamment en Equateur) et du diesel qui est destiné aux Caraibes, en Amérique latine et en
Espagne.
Les 6 raffineries au Venezuela et la Raffinerie « Isla » a Curagao — pour laquelle le Venezuela a signé
un contrat de location de 20 ans (période 1994-2019) — produisent actuellement environ 187 kbj
(milliers de barils par jour) de supercarburant et de diesel pour I'exportation.

PDVSA produit du supercarburant ayant une teneur en soufre de 30 ppm et du diesel de 50 ppm.

PDVSA n’envisage pas faire des changements dans les spécificités du supercarburant qu’elle produit,
avec une teneur en soufre de 30 ppm.

Cependant, la compagnie pétroliere vénézuélienne serait en mesure de fournir prochainement du
diesel de 10 ppm a partir de fin 2009 et début 2010.

Etant donné la faible consommation de carburants de la Guyane qui contraste fortement avec celle du
Venezuela, PDVSA pourrait devenir un fournisseur potentiel de carburants pour la Guyane francaise.

Pour ce faire, il conviendrait de préciser, outre la teneur en soufre des carburants exigée par la norme
européenne, les spécificités suivantes : gravité API, distillation, indice d’octane, indice de cétane,
RVP, alcénes (oléfines), teneur en MTBE et TAME.
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LE SURINAME

Le Suriname est un pays en pleine expansion économique avec un tissu industriel et minier important
centré sur I'extraction de la bauxite (9° pays producteur), la fabrication de I'alumine et de I'aluminium,
qui représentent plus de 15% du PIB et 70% des revenus d’exportation.

Cependant, cette expansion, qui s’appuie sur les secteurs primaire et secondaire, s’avére fortement
consommatrice d’énergie.

La compagnie pétroliere d’Etat STAATSOLIE MAATSCHAPPIJ SURINAME N.V détient le monopole
pétrolier au Suriname. En 2008, elle a réalisé un bénéfice record de 540 millions d’'USD (300 en 2007)
et augmenté sa production, qui est passée de 5.4 millions a 5.9 millions de barils.

La République du Suriname en constitue I'actionnaire unique. Fondée en 1980, Staatsolie exploite ses
propres gisements on shore et offshore et dispose en outre de capacités de raffinage. Dans le
domaine on shore, Staatsolie exploite principalement deux gisements : les champs pétroliféres de
Tambaredjo et de Calcutta situés a I'ouest de Paramaribo. La raffinerie se situe quant a elle a « Tout
Lui Faut ».

CHAMPS PETROLIFERES DU SURINAME

.....

—————

WEG

—

.....

Le Suriname dispose de réserves en hydrocarbures probablement sous-estimées, mais les réserves
confirmées on shore s’élévent a 100 millions de barils (dont 70 M & Tambaredjo et 20 M a Calcutta),
ce qui est insignifiant par rapport aux réserves du Venezuela. En tablant sur une croissance de la
demande fixée a 5.0 % par an, ces ressources représentent au maximum 15 ans de réserves.

De la production totale de brut, 55% du pétrole est raffiné sur place, 30% est vendu a Suralco et le
reste a la Communauté du bassin des Caraibes (CARICOM). Staatsolie exporte 1 370 barils/jour a
destination du marché caribéen (Trinité et Tobago, Guyana, Barbade), tandis que le Suriname importe
1 650 barils/jour en provenance de la CARICOM.

Les espoirs se portent donc sur le développement de I'exploitation offshore encore au stade de
'étude. Le probléme ne se pose ainsi pas, a court et moyen terme, en matiére de réserves mais de
capacités de production et de raffinage. Staatsolie ne raffine, en effet, que 55% de sa production
annuelle de brut, pour la transformer essentiellement en diesel (25% de parts de marché au
Suriname) et fuel lourd. Les autres produits raffinés sont donc importés, et représentent une charge

14
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non négligeable sur la balance des paiements : le Suriname est, a l'instar de la majorité des Etats de
la CARICOM, un importateur net de produits pétroliers.

Le sous-sol surinamais, sur terre comme en mer, regorgerait de ressources pétroliéres exploitables. A
titre d’exemple, Staatsolie recense, en 2005, 21 puits offshore potentiellement exploitables alors qu’a
'heure actuelle I'exploitation offshore en est au stade embryonnaire. Ces nouveaux gisements,
relativement faciles d’accés et d’'un colt d’exploitation technique et financier raisonnables pourraient
constituer, au rythme actuel de croissance de la demande surinamaise en pétrole, plusieurs dizaines
d’'années de réserves. De nouvelles réserves son régulierement découvertes, a l'instar de nouveaux
champs pétroliféres a Saramacca. Des investissements d’environ 600 millions USD sont prévus dans
les prochaines années pour augmenter les réserves prouvées, ainsi que la production de brut et de
produits raffinés.

Une enveloppe budgétaire d’environ 85 millions de dollars a été mise en place pour la certification des
réserves prouveées, qui devraient atteindre 115 millions de barils en 2011. Ce programme a commencé
en 2007 et prévoit le forage de 26 puits et I'étude sismique 2D dans une zone offshore de 540 km au
Suriname.

Aprés 4 ans de compilation des données et d’analyses, Staatsolie, en partenariat avec Repsol, YPF et
Noble Qil, a décidé de commencer le forage d’'un puits d’exploration dans le bloc 30 de la zone
offshore du Suriname.

I-LA RAFFINERIE DE STAATSOLIE

La raffinerie de Staatsolie est située a « Tout Lui Faut » et opére depuis 1997. Elle a une capacité de
traitement de 7 000 barils de brut/jour. Les produits raffinés sont le diesel, le fuel oil et I'asphalte
bitume.

La raffinerie a été construite aprés la construction d’'un oléoduc entre la zone de Catharina Sophia et
« Tout Lui Faut » dans le Fleuve Suriname en 1992. A la fin 2003, la capacité de la raffinerie avait
augmenté a 2.6 millions de barils/an. Un oléoduc de 55km améne le brut depuis les champs de pétrole
de Saramacca a la raffinerie a « Tout Lui Faut ». La plupart des produits raffinés sont destinés au
marché local et 'excédent, au marché caribéen.

Staatsolie a diversifié ses produits au cours des années. En 2001, le brut produit par Staatsolie était
suffisant pour satisfaire la demande en énergie du Suriname, bien que cette raffinerie n’était pas en
mesure de fabriquer tous les produits finis (tels que le diesel, I'essence et le kéroséne). Staatsolie
fournit maintenant une partie de carburant pour la région.

Le programme de Staatsolie pour la période 2005-2010 inclut la diversification de la gamme de
produits raffinés, moyennant la construction d’installations d’hydrogéne et de désulfuration pour la
production de diesel premium et GPL (gaz de pétrole liquéfié).

II-CAPACITE DE RAFFINAGE

Le 21 juillet 2008, Staatsolie a signé un contrat de 12,4 millions d’euros avec la société CB&l Lummus,
qui a construit la 1°" raffinerie, pour la conception de la derniére phase du Projet d’expansion qui aura
une durée de 18 mois.

La FED3 (Front End Design Phase 3) est la derniére étape des trois phases préparatoires du Projet
d’expansion de la raffinerie Staatsolie. Dans la phase FED3, la sociét¢é CB& Lummus a realisé le
design de base, a dressé le plan d’action et a établi le budget pour la réalisation du projet. Le Projet
d’expansion de la raffinerie a été planifié depuis longtemps. Les phases FED1 et FED2 ont été
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menées a terme entre 2002 et 2007. Au début de 2008, des négociations se sont tenues avec
plusieurs fournisseurs de technologies afin de préparer la phase FED3.

Le Projet d’expansion de la raffinerie est 'un des objectifs du Plan stratégique 2008 — 2012 dont les
objectifs principaux sont :

e Augmenter la capacité actuelle de traitement de la raffinerie de 7 000 a 15 000 barils de
brut/jour ;

e Produire des produits finis de haute qualité y compris le diesel et I'essence pour
I'approvisionnement du marché local ;

e Augmenter les revenus de Staatsolie et du gouvernement.

La nouvelle raffinerie devra commencer a opérer en 2012. Elle doit produire du diesel, de I'essence,
du fuel oil et du bitume, principalement pour le marché intérieur, ainsi que de I'acide sulfurique pour
I'exportation.

La compagnie Staatsolie envisage d’investir fortement dans la modernisation et la diversification de
ses installations de raffinage, dans l'optique d’élargir sa gamme de produits et de proposer des
hydrocarbures plus raffinés.

La raffinerie ne vend actuellement que du diesel et du brut, mais pas d’essence. Cette situation
s’explique par l'insuffisance de ses capacités de raffinages et engendre une réelle dépendance de
'économie surinamaise vis-a-vis de limportation des produits trés raffinés comme I'essence
« unleaded». Les pénuries a la pompe sont fréquentes a Paramaribo.

II-QUALITE DES PRODUITS RAFFINES

Staatsolie produit du fuel oil selon les spécificités du client, livre les produits aux clients dans les
Caraibes ; elle dispose de petits cargos pour des ports en eaux peu profondes. Les produits
commercialisés sont : brut, diesel, fuel oil (fioul), bitume.

Gravité API 15.8
Viscosité a 50°C, cSt 480
Soufre, Wt (p/p).% 0.65
Carbone Conradson, Wt % 71
Sodium, ppm 23
Vanadium, ppm 10
Asphalténes, Wt% 1

Le brut est exploité dans les champs Tambaredjo et Calcutta situés dans la région de Saramacca, a
environ 55 km a 'ouest de Paramaribo. A la fin de I'année 2008, la production a atteint 16 000 barils
par jour. Un oléoduc a haute pression I'achemine depuis les installations de production a celles de
stockage et de distribution, dans la raffinerie qui se trouve prés de Paramaribo. Le brut « Saramacca »
est utilisé par les raffineries de Staatsolie et des Caraibes.

Gravité API 28.7
Viscosité a 50°C, cSt 3.4
Soufre, Wt.% 0.29
Indice de cétane 39.1
Couleur ASTM 1
Distillation, 90% réc. , °C 326

Le diesel de Staatsolie est utilisé dans tous les secteurs industriels au Suriname.
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Gravité API 14.5
Pour Point, °C 0
Viscosité a 50°C, cSt 150-480
Soufre, Wt.% 0.7
Carbone Conradson, Wt. % 9
Sodium, ppm 10
Vanadium, ppm 25

Staatsolie produit plusieurs degrés de carburants a faible teneur de vanadium et de soufre. Les
applications de ces produits sont trés diverses.

Les carburants sont livrés a plusieurs pays caribéens. Les principales industries du Suriname,
Antigua-et-Barbuda et du Guyana utilisent les carburants produits par Staatsolie pour la génération
d’électricité.

Gravité API 14.5
Pénétration 4 25°C * 0
Point de ramollissement, °C 150-480

Le bitume de Staatsolie respecte tous les spécificités et les standards internationaux. Staatsolie peut
fournir du bitume ayant une pénétration de 40 a 150 *.

IV-PRIX DE PRODUITS RAFFINES

Le prix de sortie raffinerie n’est pas disponible.
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TRINITE ET TOBAGO

Trinité et Tobago est une puissance non-négligeable sur la carte mondiale des hydrocarbures : ce
petit pays de 1,3 million d’habitants, dont le PIB par téte dépasse 16 000 USD fin 2007, est aujourd’hui
devenu, grace notamment a une politique résolue d’ouverture aux investissements directs étrangers,
le 1°" producteur et exportateur mondial de méthanol et d’ammoniac, le 5°™ producteur mondial de
GNL derriere I'Algérie, I'Indonésie, le Qatar et la Malaisie, et le 1° fournisseur de gaz naturel liquéfié
des Etats-Unis (57,3% du total des importations américaines de GNL en 2007).

Trinité et Tobago produit 140 000 b/j de pétrole brut, importe environ 100 000 b/j de brut (Venezuela,
Colombie, Equateur, Brésil, Nigéria), en exporte 80 000 b/j (67 %), le reste (160 000 b/j) étant destiné
a la raffinerie de la compagnie PETROTRIN.

La structure des exportations est donc traditionnellement trés concentrée autour de deux rubriques
principales qui représentent selon les années de 80 a 85% du total: (i) les hydrocarbures - davantage
le gaz que le pétrole - et leurs dérivés primaires tels que lubrifiants, etc. (66,1 % en 2007) et (ii) les
produits chimiques (20,6% en 2007).

L’année 2007 et le 1°" semestre 2008 ont été de ce point de vue une année record pour Trinité et
Tobago qui a bénéficié de la hausse des cours du brut et des autres matieres premiéres dérivées des
hydrocarbures.

Pourtant, cette évolution ne se traduit pas sur le commerce extérieur du pays : pour la premiére fois
depuis 2003, les exportations de Trinité et Tobago enregistrent une baisse, de 4,4% et s’établissent a
13,4 Mds USD contre 14 Mds USD en 2006. Les exportations d’hydrocarbures et de leurs dérivés
primaires en particulier enregistrent une baisse notable de 17,4% (passant de 10,7 Mds USD a
8,8Mds USD). Cet état de fait tient a plusieurs facteurs :

a) la baisse de la production pétroliere. En raison de la maturité des champs, la production a
chuté de 15,9% en 2007 et n’atteint plus que 120 000 b/j. Par contre la production de gaz
naturel s’éléve et est passée de 690 000 bep/j a 730 000 bep/j ;

b) le dynamisme de la demande interne (en hausse de 19,5%) augmente la consommation
nationale d’hydrocarbures, ce qui affecte les volumes exportés ;

c) la politique de diversification de la production vers les activités avales, qui s’est traduite en
2007 par une hausse de la production de gaz liquéfies, d'urée et d’ammoniac de
respectivement 10,7%, 1,6% et 3,1% ;

d) la concurrence du Venezuela dans les marchés de prédilection de Trinité et Tobago via
'accord PETROCARIBE.

La baisse des exportations dhydrocarbures n’est pas compensée par la hausse pourtant
spectaculaire des produits dérivés, a savoir la pétrochimie (+31,7%, 1,2 Md USD), les plastiques
(+689%, 300 M USD) ou les fertilisants (+53,3%, 233 M USD).

Paradoxalement, du fait de l'importance de l'activité raffinage - qui explique la présence, parmi les 10
premiers fournisseurs de Trinité et Tobago, du Congo, du Nigeria, du Gabon et du Venezuela - les
importations sont également gonflées par la hausse des cours du brut, et par ailleurs stimulées par les
grands projets de construction et d’infrastructures. En outre, le dynamisme du marché trinidadien, dont
I'appareil productif est insuffisamment diversifié, contribue a la croissance soutenue des importations
depuis 2003.

Celles-ci sont en hausse de 18,3% (de 6,5Mds USD en 2006 a 7,6Mds USD en 2007).
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Par conséquent, I'excédent commercial de Trinité et Tobago se réduit en 2007 de 1,8 Md USD, pour
s’établir a 5,7Mds USD contre 7,5Mds USD en 2006.

I-LA RAFFINERIE DE PETROTRIN

PETROTRIN (Petroleum Company of Trinidad and Tobago Limited) gére la seule raffinerie
actuellement en production a Trinité-Tobago, située a Pointe-a-Pierre, sur la céte ouest de Trinité, a
88,5 km au sud de Port of Spain : son emplacement stratégique lui permet d’offrir des possibilités de
fret trés compétitif.
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Elle est en mesure de traiter divers types de brut ayant des indices de gravité et de soufre différents.
Cette raffinerie a une capacité de conversion modérée et réalise des activités diverses : distillation
atmosphérique et sous vide, viscoréduction (visbreaking), hydrotraitement de naphta, craquage
catalytique, alkylation et synthése du MTBE. La raffinerie Pointe-a-Pierre produit essentiellement du
fuel oil et a transformé entre 57.5% et 64.2% de son stock en produits distillés d’'une meilleure qualité
au cours de trois derniéres années.

II-CAPACITE DE RAFFINAGE

Sa capacité de production est de I'ordre de 160 / 170 000 barils/jour. Des investissements ont été
réalisés pour produire des volumes plus importants de produits raffinés, plus diversifiés et a haute
valeur commerciale.

Elle exporte prés de 85 % de sa production (135 000 b/j), essentiellement vers les états voisins des
Caraibes et les Etats-Unis.

Capacité de raffinage

Produits Barils/jour Barils/an

Essence (*) 35000 12 000 000
Gasoil (Diesel) 36 000 13 000 000
Fuel Qil (Fioul) 53 000 19 000 000

*Essence de plusieurs degrés : 95 RON, d’indice d’'octane 90 et d’indice d’octane 87.
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III-QUALITE DES PRODUITS RAFFINES

Les produits de Petrotrin peuvent avoir une teneur maximale en soufre de 150 ppm. Le MTBE est
utilisé encore dans I'essence de 95 RON et d'indice d’octane 90. Pour la fin 2009 et le début 2010,
Petrotrin sera en mesure de fournir, sur demande, du carburant ayant une teneur en soufre de 10 ppm
quand le projet de modernisation de la raffinerie, qui est actuellement en cours, sera mené a terme.

Les caractéristiques des produits raffinés sont :

Indice de cétane 45
Soufre, ppm 500

Il est possible de fournir de quantités d’indice de cétane de 45 et 46, ainsi que du diesel avec une
teneur de soufre de 500 ppm (environ 50 000 barils/mois). Il est également possible de temps en
temps d’offrir une teneur de soufre inferieur (2000 ppm) quand il s’agit des quantités plus importantes.

Fuel oil (fioul)
Soufre, Wt% 1.5-18

Petrotrin peut adapter le produit a la demande du client si possible (la viscosité et les métaux peuvent
varier).

L’amélioration de la qualité envisagée a court ou moyen terme :
1. Petrotrin a la capacité d’offrir des quantités réduites d’indice de cétane 50 (on pourrait obtenir
un indice supérieur de cétane avec des additifs d’amélioration d’indice de cétane) et du soufre
de 10 ppm (environ 50 000 b/jour) pour le dernier trimestre 2009.

2. La teneur en soufre du diesel sera améliorée et atteindra 10 ppm pour I'année 2012 aprés la
mise en place de I'unité de production de diesel a teneur ultra-faible de Petrotrin.

3. lIn’est pas prévu une amélioration de la qualité du fuel oil.

IV-PRIX DE PRODUITS RAFFINES

Les prix de sortie de raffinerie pour I'essence et le diesel varient en fonction du marché (information
non communiquée).
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CONCLUSION

L'objectif de cette étude est de fournir & I'’Administration francaise des informations de base qui
permettront d’étudier les possibilités d’approvisionnement de la Guyane en carburants automobile, a
partir des pays proches de ce département/région francais(e) d’Outre-Mer en Amérique du Sud,
notamment du Venezuela, de Curagao, du Suriname et/ou de Trinidad & Tobago.

Sans préjuger des conclusions qui seront tirées a partir des éléments figurant dans ce document, il
apparait que le Venezuela (incluant Curagao) est, sans conteste, le pays qui se positionne trés
nettement en premiére position (en quantité et qualités) devant les autres pays de la région pour
assurer le cas échéant la fourniture en carburants (super et gasoil) de ce petit marché de 200.000
habitants et de 55.000 voitures, qui ne représente qu'une consommation annuelle de 229.500 barils
de supercarburant (soit 628 barils/jour) et de 675 000 barils de gazole (soit 1.849 barils/jour).

La Mission Economique de Caracas reste disponible pour préciser les points nécessaires et
poursuivre les contacts auprés des directions des entreprises pétrolieres contactées a cet effet:
PDVSA, STAATSOLIE, PETROTRIN.
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