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Pour une politique maritime intégrée ...
« En France, on n’a toujours pas de pétrole mais nia plus d’idée ! »

Débat sur la pollution des véhicules diesel etdta#ment de la taxation sur I'essence, menacerdefare des raffineries
frangaises, mission sur la compétitivité du panilfcancais, baisse de commande au sien des clsangeals. Et si tous
ces sujets recouvraient une méme problématique ?

La France est structurellement dépendante des iggquiétroliers, I'approvisionnement s’effectue paie maritime, la
moitié de la demande francaise correspond a dulgasonos raffineries ne produisent pas suffisamtntendis qu’elles
« débordent » d’essence qu’il nous faut exporter

Notre dépendance aux produits pétroliers

1973, choc pétrolier. Avec une consommation anawd 112 millions de tonnes, la France prend censeide sa forte
dépendance au Pétrole. Aujourd’hui, malgré les n@ogeffectués sur la consommation des véhicules,plans
d’incitation pour lisolation des béatiments et léwloppement d’'un parc nucléaire qui fournit 75 & lgénergie
électrique, la France reste tributaire des impioriatde produits pétroliers. Avec, en 2012, unesoomimation annuelle de
73 millions de tonnes, soit celle enregistrée eB51% baisse réguliére constatée depuis 10 ars plage encore a un
niveau de dépendance critique

Des lors, la sécurité de notre approvisionnementaldiversification de nos fournisseurs comme notreapacité a
raffiner le brut deviennent un enjeu de sécurité etl'indépendance nationale

En 2005 les ouragans Katrina et Rita ont parakysédffineries de la céte Est des Etats-Unis miektamarché mondial
en tension. L’Agence Internationale de I'Energieacivé les mécanismes d’'urgence pour la gestionrdpiires
d’approvisionnement. Les stocks stratégiques amtngbbilisés, y compris en France, non sans dificules stocks
stratégiques francais ne sont pas concus pouusisgs rapidement carune part importante de ces stocks n'a pas été

localisée a proximité immédiate des raffineries,nteniére a minimiser les coltsref : p3 référé n° 62097 de la Cour des Comptes
25/10/2011

Ainsi apparait que les stocks stratégiqgues demeumeapables de pallier le manque induit par unvebuncident
climatique majeur combiné a un conflit dans un paysortateur (Venezuela, Iran, Irak, Syrie).

D’aucuns diraient de pire n’est jamais sO», certes, mais pour autantil @’est jamais décevani. La France peut-elle
s'offrir ce risque ? Alors que nous faisons deisuaasion nucléaire la pierre angulaire de notowes@ineté, il suffirait
gu’'a quelgues milliers de kilomeétres, une « mainsible » nous coupe le robinet pour que notre Eaytsparalyse.

L'investissement dans les énergies renouvelables giarticulier les énergies marines restent une de sortie. Cela
prendra du temps avant d’achever la mutation podir sle notre dépendance aux énergies carbonéeslaDles piliers
de notre sécurité énergétique : approvisionnenti@msport, raffinage doivent étre préservés.

Raffinage : Le Marché Francais en déséquilibre

La France est aujourd’hui le pays européen le tolushé par la crise du raffinagelL.& choix de politique fiscale effectué
dans les années 80 en faveur du gazole, orientatimmsidérée comme la plus favorable pour les cansturs
automobiles francgais, spécialisés dans les motdesel, a entrainé un déséquilibre de la demanderdeuits pétroliers
en défaveur de I'essence. Le secteur du raffinaggubit les conséquences puisque le processugitentent du pétrole
brut fournit des quantités de produits finis (essgngazoles et autres) quasi fixes. Des lors, ttese francais du
raffinage est depuis de nombreuses années enigitude surproduction d’essence et d’importationgdeole » Ce qui
autorise la Cour des Comptes a conclur®gsormais I'écart sur la taxation du diesel n'edup un choix de fiscalité
mais pose un probleme d’approvisionnemest

Ainsi s’éclaire d’'un jour nouveau le débat actuel r la taxation du diesel. Loin de se résumer a lagllution, réelle,
des émissions de particules par les moteurs anciefiisprend sa source dans un probléme structurel deapacité de
raffinage et de dépendance aux approvisionnements.

La moitié de la demande francaise (38,1 sur 75,3 idns de tonnes) correspond a du gasoil que lesffimeries ne
produisent pas suffisamment




Ce déseéquilibre structurel n’est pas nouveautibdesentué par la stratégie de délocalisation deemises de raffinage.
Ainsi la Cour des Comptes souligne :dans un souci de rentabilité de leurs investissésjemdr et d’augmentation de
leurs profits], (les grands groupes pétroligrajticipent a la construction d’'unités de raffinagituées a proximité des
lieux d’exploitation ou a proximité des nouvelleses de croissance de la demanee.

La recherche du moins disant social et environneméal dicte, la aussi, la réorganisation du secteur

Dans ce contexte, le tribunal de commerce vieneger les offres de reprise de Petroplus le 1B 2013, tandis que
I'Etat, de son c6té, n'a pas fait jouer la clauseterdiction de fermeture dont il dispose théogment par application de
l'art. 8 de la loi n° 92 — 143 portant réforme dgime pétrolier, codifiée dans le code de I'énesgi¢e a I'ordonnance n°
2011-504 du 9 mai 2011

« Les projets d'acquisition ou de construction d'usie exercée de raffinage de pétrole brut ainsilgs projets d'arrét
définitif ou de démantelement d'une ou plusieustallations comprises dans une usine exercée dimagé de pétrole
brut ou de produits pétroliers doivent étre nosfgél'autorité administrative un mois avant leussenen oeuvre.

Aprés avis de la commission interministérielle dépots d'hydrocarbures, I'autorité administrativeup s'opposer dans
un délai d'un mois apres la notification prévuedinéa précédent aux opérations projetées si seatiesont de nature a
nuire a l'approvisionnement pétrolier du pays outydent gravement le marchées opérations projetées ne peuvent
étre engagées durant ce délai, sauf si elles fobjdt d'un accord explicite»

La volonté du gouvernement n'y est pas. Le marcb@dial se réorganise, I'Etat laisse faire libremstrdans entrave. Ce
qui encourage les responsables du secteur a seular faiblesse de compétitivité » des raffirefrangaises sans, bien
entendu, pointer le dumping environnemental qupére.

Ainsi, selon Louis SCHILANSKY, Président de I'Unidfrancaise des Industries Pétrolieres (UFIP), lasges de
raffinage sont retombées a 17 dollars la tonnerec®% en moyenne en 2012, année assez bonne wgeakes
fermetures de raffineries en Europe et aux Etais-&lna des arréts techniques programmeés. L'obgetientabilité visé
est de 28 a 30 dollars la tonne, loin des 15, 2Ueatollars enregistrés durant la période 20091 2Bour I'UFIP «C’est
catastrophigue», «les raffineurs francgais ont accumulé 2 milliardedfos de pertes durant cette période. Le bénéfice
colossal annuel des compagnies pétroliéres |ust pas mis en parallele pour relativiser « cettéepmatastrophique. »

Il résulte que la capacité francaise de raffinagmissé de 18 % depuis 2009. Avec la fermeture émoBlus et de
LyondellBassell a Berre, cette chute avoisine @94 Il ne reste plus que huit raffineries en aigieontre douze il y a
encore trois ans. Que fait le gouvernement et daistre du redressement productif ?

La capacité frangaise de raffinage est de 81,6omdllde tonnes, ramenée a 69 millialestonnes avec la fermeture de
Pétroplus et de LyondellBassell (12,5), pour unessommation annuelle de 75,3 milliods tonnesLa France vient de
passer, par volonté politique, en zone de dépendamstructurelle aggravée

Ajustement des Capacités de raffinage en Euro®0€é a 2012

-6 % (- 30 % pour la France soit 4 raffineries sd2 ). Surcapacité estimée + 15 % soit une dizaiagaffineries
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La Flotte de Commerce : un enjeu stratégique poura France

90 % des marchandises transportées dans le monuergent un mode maritime. En France, 72 % des iitapjons et
exportations, représentant 100 millions de tonmesdrchandises, sont acheminées par la mer

Le pavillon frangais qui occupait encore |€1rang mondial en tonnage dans les années“f8 ¢ans les années 60) est
aujourd’hui placé au 29" rang. La France réalise environ 5 % de la valeuca@mmerce mondial tandis que sa flotte
représente 0,75 % du tonnage de port en lourd rabidbtre pays est dépendant des flottes étrangéides fluctuations
du marché mondial du transport maritime pour s@saisionnements et ses exportations. Ici encerdgficit structurel
place notre pays dans le main des marchés.

En matiére d’approvisionnement énergétique, ceifgeddance revét une faiblesse stratégique accepande@volution
récente des compagnies maritimes qui ont dépau#lame part de flotte de transport pétrolier.

Transport pétrolier sous pavillon francais : de malen pis:

Avec ladisparition de la compagnie BW Marinel'an passé et le plan de départ « volontaire ss&avigants chez
Maerks Tankers France en février dernier, les dtsade la France en matiére d’apprivoisement séofitites comme
peau de chagrin.

Maerk Trankers France, qui armait en 2012 une flotte de sept naviress gmvillon francais : six chimiquiers - les
Maersk Claire et Clarissa (45.000 tonnes de polbeml), les Maersk Etienne, Elliot, Ellen et Edd/&B7.000 tpl) - et un
transport de pétrole brut, le Maersk Sandra (3ZDtpN), affrété par Totakient de dépavilloner deux navires.

Reste la SOCATRA compagnie de transport pétrolier dans laquelat’ est actionnairepour garantir notre
approvisionnement. La SOCATRA dispose actuellendenii4 navires double-coque — 10 navires de 37 089 @00
tonnes de port en lourd et 6 pétroliers caboteerd 800 tonnes — d’'une moyenne d’age de 4 andotta $era complétée
par 7 navires actuellement en construction (2 eavite 37 000 tonnes, 1 navire de 50 000 tonnesatides de 7 500
tonnes) ce qui estotoirement insuffisant pour couvrir les besoins.

Il mangue une vingtaine de navires de 40 000 t pow@assurer notre approvisionnement.

Transport pétrolier de produits bruts ou raffinés : La France dépendante

L'analyse des résultats portuaires de 2012 fagtamtis la part substantielle concernant les hydimoas. Ce seul secteur
représente a lui seul, 120 millions de tonnes guiécomposent comme suit (millions de @sh:

- 55,3 Mt de produits raffinés dont :

- 4 Mt d’exportation d’essence excédentaire ddmrafes majoritairement vers les Etats-Unis,
- 20,5 Mt de gasoil importé principalement de Reiggide Norvége.

- 64,5 Mt de pétrole brut.

Cette analyse serait incomplete sans la part coanetes importations de GAZ qui représente 1liondl de tonnes :
3,35 GPL (Gaz de Pétrole Liquéfi€), 7,7 GNL (Gazuxa Liquéfié).

La loi n°® 92 — 143 portant réforme du régime pétraer assure un monopole aux compagnies francaisesysaune
partie des importations de pétrole brut. Elle ne cavre ni les produits raffinés ni le Gaz.

Ainsi 66 millions de tonnes, soit 51 % de nos besgirestent hors champ réglementaire

La CGT et Armateurs de France «d’accords» pour une évolution réglementaire.

L'Union Francaise des Industries Pétroliéres (UFtPAignant pour ses marges, est vent debout ctmitte modification
de la loi de 92 tandis que les représentants deataurs et des marins montent au créneau pour waication
|égislative

Ainsi, le 13 février dernier, lors de lI'annonce dlan social chez Maerks Tankers, les deux part@dachient de
conserve : « Nous n'avons aucune assurance du gouvernement séliargissement de la loi de 1992 au transport de
produits raffinés s’insurge Jean-Philippe Chateil, ancien offider Maersk Tankers et secrétaire général adjoiria de
Fédération des officiers CGBi on laisse partir les navigants du pétrole, ldidie francaise va disparaitre et sera
impossible a remonter car les compagnies pétrokemmposent, avec leur « matrix », des temps de getion tres
stricts pour affréter un navire avec tel ou tel ghon et équipage »



Armateurs de France est tout aussi inquidt’organisation professionnelle et les syndicats $@n parfaite synergie
sur ce dossiergonfirme son délégué général Eric Bama.gouvernement entend confier une mission de réite sur
la réforme de la loi de 1992 a des inspecteurs gaug et nous annonce un projet de loi d’ici la fide I'année. Pour
nous, c’est beaucoup trop tard car il sera impodsilde reconstituer une filiere pourtant indispendaben termes de
sécurité d’approvisionnement et de qualité pour reopays»

Un espoir subsistait dans la mission sur la cortigiéi du pavillon confiée fin mars a Arnaud Lerajgputé PS des
Francais de I'étranger. Sa lettre de mission njrei pas la réflexion sur le changement de laéo92.

Le 2 avril dernier, Frédéric CUVILLIER a annonct&adoirée d’Armateur de France que « Arnaud MonielpdDelphine
Batho et lui-méme avait décidé le lancement d'uission dont I'objet estd'examiner les orientations que pourrait
prendre une réformé. » Il s'est déclaré favorable a ce que l'obligation de transport sousvilon francais soit
étendue aux produits raffinés et intermédiaires. d.armateurs souhaitent pour leur part que la loignme aussi en

compte le gaz et le charbon.

Une mission vient d’étre confiée au Conseil géndeal'environnement et du développement durabhsj gu'au Conseil
général de I'économie, de l'industrie, de I'éneegides technologies. La mission doit rendre seslasions a la mi-juin
2013

Ici s’affirme, ou non, la volonté politique. Le besin structurel de moyens de transport d’hydrocarbures est patent.
Le déficit d’offre francaise en matiére de transpot maritime est connu.

S’agissant d'un enjeu stratégique, la France dispesdes raisons de souveraineté pour s’affranchir deggles de
concurrence de 'OCDE et de 'UE.

Et pourtant, malgré l'urgence et I'insistance de 1aCGT, le gouvernement consulte, s'interroge et minale.

Une seule solution : la planification

Nul besoin de saupoudrage mais d’un véritable géarelance, les choses doivent s’appréhender delhtaut voir loin
et ne pas trembler, ainsi se dessine le projetdiéeldr qui draine toutes les énergies.

Des dispositions éparses font une politiue gribdie

Le Parlement Européen vient de voter a I'automnetidication du plan POLMAR VI qui réduit de margedrastique
I'émission de soufre par les navires de commeraedtansport a passagers a proximité des cétesbiMode navires
existants ne peuvent pas étre modifiés pour smtisdala norme. Aucune raffinerie n’a encore investur fournir un
carburant désoufré, seule solution pour ne pasrenkis bateaux au rebus. Le trafic transmancheratesgorts de
passagers comme le secteur de cabotage des «aesode la mer » est menace, les navires ne ssmiuanormes.

Les éleves officiers de la marine marchande peidetouver des embarquements a la sortie de I'Eblaltonale
Supérieure Maritime. Nombre d’entre eux, une vimgtgar an, quittent le cursus un fois formés falggouvoir valider
leur brevet dans le temps imparti par une duréenbéquement suffisante. Les vocations sont ainshém et
l'investissement dans le formation pour partie perrmateur de France vient de demander et d'obtgre les marins
francais fassent leur validation de brevet surmgres battant pavillon étranger. Rien de chogaaptiori mais quel
aveux de faiblesse

Le rang de la France n’en finit pas de reculer dardassement des pavillons internationaux. Leigteglinternational
Francais (RIF), pavillon bis véritable Bolkesteinmaritime qui autorise a armer le navire avec 78&marins étrangers
payés en dessous du smic, n'a pas freiné le dépanv@ment. Le dispositif colte 62 millions par and#fiscalisation et
d’exonération de cotisation sociale. Prés de 50omé d’euros ont été distribués depuis la radificn, en mai 2005, de
la loi sur le RIF. Pour quel résultat ? La flottarfcaise comportait 212 navires de plus de 100 Uidisheaux) au 4L
janvier 2012 dont 95 inscrits au RIF tandis gueclampagnies francaises arment sous pavillon tievgan 500 navires
de toute catégorie

Les armateurs demandent de nouvelles mesures ampéttivité. » Tant qu'il faudra verser un salaingéx marins, ce
sera toujours trop cher.

Le 14 mars dernier, Arnaud Montebourg annoncaitélelocage de 80 millions d'euros supplémentaisssisidu grand
emprunt, pour soutenir l'innovation dans le sect@rrla construction navale, portant ainsi a 100Qiong d'euros
I'enveloppe allouée a cette filiére.



Reprendre la barre pour changer de cap

La capacité de raffinage du pays, fixée a 69 miflide tonnes depuis la fermeture de Petroplus &yaledellBassell,
atteint un seuil critiqgue. Avec une consommationustie de 75,3 millions de tonnes de produits fiésy dont 20
millions de tonnes de gasoil importés, la Francpeat se permettre de réduire encore davantageatentiel dans ce
secteur stratégique. Le gouvernement peut et ‘@dgipsser a la destruction de ces outils industriels

- Une diversification doit étre impulsée notammemur le développement et I'offre d’'un produit dédoé pour
I'alimentation des navires de la flotte francaisdim de garantir notre place dans le transport de gsagers et
d’accompagner la montée en puissance des autorodteta mer

L’approvisionnement de notre pays en produits fiéto s'est profondément modifié ces 20 derniéreséas. La
diminution des capacités de raffinages coupléef@ria augmentation de gasoil qui alimente 6 vdegsur 10 nous rang
dépendant des importations d’hydrocarbures légers.

La loi n° 92 — 143 portant réforme du régime pétierl doit étre modifiée pour intégrer, en-sus du pae brut,
dans la clause d’exclusivité de transport sous flavi francais les produits raffinés et le Gaz.

La flotte de commerce francaise actuelle ne pepastde couvrir le besoin généré par une modificdégislative. Dans
le méme temps, le carnet de commande des chantigeds est en berne tandis que les normes envir@mtales en
matiere de sécurité maritime et de protection davironnement ne cessent, a juste titre, d'impakssr niveaux de
protection croissants

- Une commande d’une vingtaine de navires de 40 0@ints doit étre engagée et échelonnée pour les aaré
venir. Financés par la Banque Publique d’Investissent et le grand emprunt ces « sister ships » séron
remboursés par I'exploitation durant les 25 ans darée de vie du flotteur. Une part de la taxe serdiesel
devra étre consacrée a I'équilibre budgétaire deprejet. La gestion pourra étre confiée a une sdéiprivée
dont I'Etat est actionnaire majoritaire ou dans laglle il dispose d’un pouvoir d'initiative. L’Etatissurera le
carnet de commande pour la durée d’exploitation desvires soit pour les vingt cinq ans a venir. Dénude
risque pour I'entreprise, I'exploitation sera ainsiégociée au plus juste et in fine, le colt sergéfipar I'Etat,
pour assurer I'équilibre, sans plus.

- Limportance de la commande de construction aut@ia une économie d’échelle. Le cahier des charges d
navires devra intégrer toutes les contraintes régkntaires actuelles. Pour la deuxieme de réalisatidu
projet, un volet modernisation et R & D pour le ddgppement, d’abord en prototype, puis en sérigyrd’
navire du futur concu et pensé dans le cadre de l'idée directiceonstruire mieux et déconstruire propse
pourra étre réalisé.

- Une filiere de déconstruction des navires sera i en paralléle a partir des besoins actuels efair sur les
sites disponibles qui ont déja fait I'objet d’'unecensement opéré dans le cadre du Grenelle de la.Mer

Les marins francais sont parmi les meilleurs du aeori’attractivité du secteur maritime et des miétide la mer est
réelle, toutefois la flotte sous pavillon actueike peut « absorber » les éleves sortis des écolgdgvalidation de leurs
brevets.

- La flotte pétroliére francaise, ainsi reconstituésera & méme de servir de « navires écoles » aehaateur de
qualification. Chaque navire pourra intégrer, parotation, environ 8 éléves par an. Des éléves étmng
pourront étre accueillis. Parallelement, les conidits d’exploitation de cette flotte ainsi que lesrditions de
vie a bord seront « un phare » pour les autres cagpies et permettront a la France de se présenter e
exemple a I'OMI ce qui, pour ses intéréts partioels comme pour lintérét du transport maritime
international, placera notre pays dans le réle sirlggr et avant-gardiste qu'il tenait jusqu’a un pag récent.

*

Les politigues maritimes méritent mieux qu’'une austration exsangue aux services disparates. Rodeploiement
d’une véritable ambition maritime, uidrection Générale Mer, Infrastructures et Littoral (DGMIL) doit étre créée.
Elle regrouperait : Direction des Affaires Maritimyéirection des Péches Maritimes et de I'Aquacalit Infrastructures
Portuaires. Adossée a l'autorité environnementaldRégion, les DREAL devenues DREALM, et articulée niveau

départemental sur les DDTM, la DGMIL disposerag d®yens de porterlse défi maritime francais. »

Le secrétaire général
Nicolas MAYER
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