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Introduction

L’industrie pétroliere aval est un secteur d’activité complexe et souvent méconnu. Par « aval »
on entend tous les aspects du raffinage et de la commercialisation des produits pétroliers.
L’industrie aval englobe le raffinage du pétrole, les réseaux de distribution des produits ainsi que
la commercialisation et la vente au détail des produits pétroliers aux entreprises et aux
particuliers. Dans le présent document, nous examinons la chaine d’approvisionnement des
produits pétroliers, a partir de I’extraction du pétrole brut jusqu’a la livraison des produits a
I’utilisateur final.

Nous examinerons quelques-uns des facteurs déterminants de 1’économie du raffinage et nous
renseignerons le lecteur sur 1’offre et la demande de produits pétroliers au Canada. Nous
démelerons les rouages complexes du réseau de distribution des produits et nous parlerons de
I’évolution des stocks de produits dans le contexte du « juste a temps ». Dans la section sur les
prix, nous nous pencherons essentiellement sur les marchés de 1’essence.

Pétrole brut

Le pétrole brut est la principale mati¢re premiere de I’industrie du raffinage pétrolier. Pour bien
comprendre le fonctionnement de I’industrie aval, il sera donc utile pour le lecteur d’avoir
quelques notions de base sur la production et la distribution du pétrole brut au Canada.

Méme si le Canada exporte davantage de pétrole qu’il n’en importe, et ce de plus en plus, ses
importations de brut comblent plus de la moitié des besoins des raffineries canadiennes. En effet,
il est plus rentable pour certaines raffineries d’utiliser du pétrole brut importé en raison du coft
du transport du pétrole brut en provenance des champs de 1’Ouest canadien vers les régions
consommatrices de I’Est, et aussi parce que les importations offrent une plus grande palette de
qualités de brut. Ainsi, I’économie pétroliére canadienne est devenue un marché double. Les
raffineries de 1’Ouest traitent du brut produit au Canada, celles du Québec et des provinces de
I’Est emploient essentiellement du pétrole importé, tandis que celles de I’Ontario utilisent un
mélange des deux. Depuis quelques années, les raffineries de I’Est traitent du brut canadien
produit au large de la cote Est.

Le Bassin sédimentaire de 1’Ouest du Canada est une importante source de pétrole brut pour le
Canada et le Nord-est américain. Le pétrole produit au large de la cote Est alimente les
raffineries de 1’Est canadien et du Nord-est des Etats-Unis. En 2004, le Canada était le premier
exportateur de pétrole brut aux Etats-Unis; il représentait alors 16 p. 100 des importations
américaines et 10 p. 100 de I’approvisionnement américain.

Le pétrole brut importé est transporté par navire-citerne jusqu’a Terre-Neuve-et-Labrador, en
Nouvelle-Ecosse, au Nouveau-Brunswick et dans une partie du Québec, et par pipeline jusqu’a
Montréal et en Ontario en passant par Portland (Maine). Si les importations canadiennes ont



augmenté au cours des derniéres années, les exportations aux Etats-Unis ont progressé encore
plus rapidement. En fait, les exportations nettes de pétrole brut canadien ont triplé depuis 1990.

Peu importe la source du pétrole brut, le prix est déterminé sur le marché mondial, en fonction de
I’offre et de la demande et de la dynamique du marché mondial du pétrole. A cet égard, les

raffineurs canadiens sont des « preneurs de prix » et ont trés peu d’influence sur le prix auquel ils
paient le pétrole brut. (figure 1)

Figure 1
Comparaison des prix du brut
(en $US/baril)
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Raffineries canadiennes

Actuellement, 12 entreprises exploitent des raffineries au Canada. Seules I’Impériale, Shell et
Petro Canada en ont plus d’une et sont présentes partout au Canada. De fagon générale, les autres
raffineurs exploitent une seule raffinerie et vendent leurs produits dans une région particuliére. Il
s’agit notamment de North Atlantic Refining, Irving Oil et Ultramar dans 1’Est, de Suncor en
Ontario ainsi que de Federated Co-op, Husky et Chevron dans 1I’Ouest. Des 19 raffineries en
service au Canada, 16 fabriquent toute la gamme des produits pétroliers. L’installation de Husky
a Lloydminster, en Alberta, et I’usine Moose Jaw Asphalt de Moose Jaw, en Saskatchewan,
fabriquent principalement de 1’asphalte et secondairement d’autres produits. L usine Nova
Chemicals de Sarnia, en Ontario, est une usine pétrochimique qui produit certains distillats.
Notons également la présence d’une petite raffinerie a Bowden, en Alberta, propriété de
Parkland Industries, qui est actuellement fermée. Il existe trois grands centres de raffinage au
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Canada (Edmonton, Sarnia et Montréal), mais la plupart des provinces comptent au moins une
raffinerie. (Voir la figure 2) Le Manitoba et 1’[le-du-Prince-Edouard sont les seules provinces a
ne pas avoir de raffinerie. Il n’en existe pas non plus dans les territoires.

Figure 2

Raffineries au Canada en 2005
(en milliers de métres cubes par jour)
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Economie du raffinage

La situation économique ou la rentabilité d’une raffinerie est la résultante de la conjonction de
trois facteurs : le choix du brut utilisé (panier de bruts), la complexité de I’équipement de
raffinage (configuration de la raffinerie) et le type et la qualité désirés des produits obtenus
(panier de produits). D’autres facteurs, comme le taux d’utilisation de la raffinerie et
I’environnement, jouent également.

Les bruts les plus cotliteux (plus 1égers, moins acides) exigent moins de raffinage, mais les
approvisionnements diminuent et 1’écart entre les bruts plus lourds et les bruts plus acides
s’accentue. Le brut lourd est meilleur marché, mais son traitement nécessite un investissement
plus important dans des opérations de valorisation. Les cofits et les périodes de récupération des
investissements dans le raffinage doivent étre mis dans la balance avec les cotts prévus du
pétrole brut et I’écart entre les prix projetés des bruts lourds et 1égers.



Dans le choix du panier de bruts et de la configuration de la raffinerie, il faut tenir compte des
types de produits qui seront en demande sur le marché. Les spécifications qualitatives des
produits finaux gagnent en importance, car les exigences environnementales deviennent de plus
en plus rigoureuses.

Panier de bruts

La gamme de produits qu’obtient le raffineur dépend des qualités naturelles du pétrole brut. Les
différents bruts se distinguent ordinairement par leur densité (mesurée en degrés API) et leur
teneur en soufre. Le pétrole brut caractérisé par une faible densité API est considéré comme un
brut lourd; il a généralement une plus forte teneur en soufre et donne davantage de produits de
plus faible valeur. Plus le pétrole brut est lourd, moins il a de valeur pour un raffineur, car il
exigera un traitement plus poussé ou donnera un plus fort pourcentage de sous-produits de faible
valeur, comme du mazout lourd, qui se vend habituellement a un prix inférieur a celui du pétrole
brut.

Le pétrole brut caractérisé par une haute teneur en soufre est dit « acide », « sulfureux » ou

« corrosif ». Corollairement, les bruts moins acides ont une plus faible teneur en soufre. La
présence de soufre est une propriété indésirable des produits pétroliers, en particulier des
carburants. Il peut nuire a I’efficacité de certaines techniques de réduction des émissions et, aprés
avoir été briilé dans un moteur a combustion, il est rejeté dans I’atmosphére au contact de
laquelle il peut former de 1’anydride sulfureux. Or, étant donné que la teneur en soufre des
carburants est de plus en plus réglementée, le pétrole brut non corrosif se vend plus cher. Il faut
soumettre le brut acide a un traitement plus poussé pour en éliminer le soufre. En général, les
raffineurs sont disposés a payer plus cher pour obtenir du pétrole 1éger a faible teneur en soufre.

La plupart des raffineries de 1’Ouest du Canada et de I’Ontario ont été congues pour traiter le
brut 1éger non corrosif qui est produit dans I’Ouest canadien. Contrairement aux principales
usines américaines, les raffineries canadiennes de ces régions ont mis du temps a reconfigurer
leurs usines pour étre en mesure de traiter des pétroles bruts moins cofliteux et moins prisés, au
lieu de compter largement sur les bruts 1égers et non corrosifs que le Canada produit en
abondance. Tant que les raffineries pouvaient s’approvisionner en bruts légers, la rentabilité¢ du
raffinage était insuffisante pour justifier de nouveaux investissements dans des installations de
valorisation de pétrole lourd.

Cependant, I’accroissement de la production des sables pétroliferes et la diminution de la
production de bruts classiques, légers et non corrosifs ont incité les raffineries de ’Ouest du
Canada et de I’Ontario a investir les sommes nécessaires pour pouvoir traiter des bruts lourds de
plus en plus abondants. En 2003, Shell Canada a terminé la conversion de sa raffinerie Scotford
en vue de traiter du bitume. A I’automne 2003, Consumer’s Co-operative Refineries Ltd. a
complété un projet d’expansion de 35 000 barils par jour a sa raffinerie de Regina, en
Saskatchewan, qui a porté a environ 85 000 barils par jour la capacité de raffinage de pétrole
lourd. Petro-Canada a également annoncé ses plans pour une réfection majeure de sa raffinerie
d’Edmonton. Ce projet de construction n’augmentera pas la capacité de 1’usine, mais il lui
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permettra de valoriser et de raffiner des hydrocarbures extraits des sables pétroliféres. Evalué a
1,2 milliard de dollars, il augmentera considérablement la capacité de I’installation de
cokéfaction, qui pourra ainsi traiter quotidiennement environ 53 000 barils de bitume. Suncor
convertira elle aussi, semble-t-il sa raffinerie de Sarnia en vue de traiter un pétrole de moindre
valeur extrait des sables pétroliféres.

Dans une large mesure, ces investissements effectués par les grandes entreprises pétrolieres
intégrées (dont les activités englobent a la fois la production de pétrole brut ainsi que la
fabrication et la distribution de produits pétroliers) ont pour but d’assurer un débouché a la
production croissante des sables pétroliferes.

Dans I’Ouest du Canada et dans 1’Ontario, les charges d’alimentation des raffineries sont
constituées pour la moitié¢ de pétrole brut classique, 1éger et non corrosif, et pour un quart de
pétrole brut synthétique de haute qualité. Le brut synthétique est un pétrole léger qui s’obtient
par valorisation des sables pétroliféres. Pour le reste, ces raffineries traitent essentiellement un
pétrole lourd et corrosif. On s’attend que la composition du panier de bruts se modifiera
considérablement au cours des prochaines années, étant donné que les raffineurs augmentent leur
capacité de traitement de pétroles lourds et de bruts synthétiques de plus faible qualité.

Les raffineries du Canada atlantique et du Québec sont tributaires des importations et, de fagon
générale, traitent un panier de bruts plus diversifi¢ que celui des usines de I’Ouest du Canada et
de I’Ontario. Elles sont en mesure d’acheter du pétrole brut produit presque partout dans le
monde, de sorte qu’elles disposent d’une trés grande marge de manceuvre dans leurs décisions
d’achat. La mati¢re premiere des raffineries de I’Est du Canada et du Québec est constituée pour
un tiers de bruts classiques, 1égers et non corrosifs, et pour un autre tiers de pétroles lourds a
teneur moyenne en soufre. Le dernier tiers est une combinaison de pétroles légers acides, de
bruts lourds acides et de bruts trés lourds. On croit que la composition du panier de bruts dans
I’Est du Canada demeurera beaucoup plus stable que dans I’Ouest du Canada et en Ontario, étant
donné que les raffineurs de ces régions ne sont limités ni par le volume ni par la qualité des bruts
canadiens.

La figure 3 illustre le rendement en produits de six pétroles bruts types traités au Canada par un
procédé de distillation simple. Ce panier de bruts comprend des pétroles 1égers et lourds,
corrosifs et non corrosifs, de méme qu’un condensat trés léger (62 API) et un brut synthétique.
La production est divisée en cinq principaux groupes de produits : essence, propane et butane
(C3/C4), charges catalytiques (maticres partiellement traitées que I’on doit soumettre a un
raffinage plus poussé pour en tirer des produits utiles), distillat (qui comprend le diesel et le
mazout de chauffage) ainsi que du combustible résiduel (la fraction la plus lourde et la moins
prisée, qui sert a la fabrication de mazout lourd et d’asphalte).



Figure 3
Comparaison des rendements des raffineries par type de brut
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Configuration des raffineries

Le choix du pétrole brut a traiter dans une raffinerie est dicté par la nature des installations de
traitement. A cet égard, les raffineries se classent en trois grandes catégories. La plus simple est
I’unité de fractionnement (« topping plant »), qui comporte une seule unité de distillation et, dans
la plupart des cas, un reformeur catalytique qui permet d’obtenir de I’octane. Les rendements de
cette installation sont largement fonction des rendements naturels du brut traité. En général, on
n’y traite que des condensats ou des bruts 1égers non corrosifs, a moins qu’il n’existe un marché
du mazout lourd qui est facilement et économique accessible. Les usines d’asphalte
appartiennent a ce type d’installations; elles traitent des bruts lourds parce qu’elles produisent
uniquement de 1’asphalte.

Vient ensuite 1’installation de craquage. Ce type de raffinerie prend le gazole issu de la
distillation du brut (un produit plus lourd que le diesel mais plus léger que le mazout lourd) et le
dissocie en essence et en distillats au moyen de catalyseurs, dans des conditions de haute
température et(ou) de haute pression.

En bout de ligne, se trouve I’installation de cokéfaction. Ce type de raffinerie traite le
combustible résiduel, la fraction la plus lourde du pétrole brut et le dissocie par craquage
thermique en un produit plus Iéger dans une unité de cokéfaction ou d’hydrocraquage. L.’ajout
d’une unité de craquage catalytique fluide ou d’un hydrocraqueur augmente considérablement
les rendements en produits de valeur élevée, comme 1’essence et le diesel, ce qui permet a la
raffinerie de traiter des bruts plus lourds et meilleur marché tout en obtenant un volume
équivalent ou supérieur de produits de grande valeur.

L’hydrotraitement est un procédé qui sert a désulfurer les produits finis. Etant donné que les
raffineries sont de plus en plus tenues par la réglementation de fabriquer des produits a trés faible
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teneur en soufre, elles se dotent actuellement d’installations d’hydrotraitement. Celles qui

possédent une grande capacité d’hydrotraitement ont la possibilité de traiter un brut a plus haute
teneur en soufre.

La figure 4 montre qu’un méme brut (brut lourd de 27 API) a des rendements trés différents
selon la nature des unités et des procédés de raffinage utilisés. Dans le cas de la raffinerie de
craquage, il est nécessaire de mélanger d’autres matiéres aux charges d’alimentation a diverses
étapes de la production, mais le volume de produits obtenus en bout de ligne est supérieur au
volume de pétrole brut traité. Chaque raffinerie est unique en raison de son age, de la technologie
qu’elle utilise et des modifications apportées avec le temps, mais certaines généralisations sont
néanmoins possibles. L’installation d’une capacité de conversion supplémentaire augmente les
rendements en produits propres et réduit la production de mazout lourd. Cependant, elle se
traduit généralement par une augmentation de la consommation d’énergie et, par conséquent, des
cotts d’exploitation. Il faut donc mettre dans la balance d’un c6té les colits d’exploitation et
d’immobilisations plus élevés et de I’autre, le colt plus faible du pétrole brut lourd.

Figure 4
Comparaison des rendements par type de raffinerie
« Exemple du brut lourd »
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Au Canada, les raffineries utilisent principalement le procédé de craquage. Elles traitent un
mélange de bruts légers et lourds de manicre a fabriquer la gamme des produits demandés par les
consommateurs canadiens. Par le passé, I’abondance des pétroles bruts 1égers et non corrosifs
produits au pays et la demande de produits de distillation, comme le mazout de chauffage, plus
¢levée qu’ailleurs, ont réduit la nécessité d’installer une capacité de valorisation au Canada.
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Cependant, ces dernieres années, les approvisionnements en bruts 1égers et non corrosifs ont
diminué, et les bruts des nouvelles sources d’approvisionnement sont généralement plus lourds.
Un grand nombre de raffineries canadiennes sont maintenant équipées d’installations de
valorisation qui traitent les bruts les plus lourds actuellement produits.'

L’appendice 1 trace un profil des raffineries canadiennes, en indiquant leur age, leur capacité
actuelle et leur configuration.

Panier de produits

La configuration des raffineries est également dictée par la demande de produits dans chaque
région. Les raffineries fabriquent un large éventail de produits : propane, butane, charges
d’alimentation pétrochimiques, essences (produits spéciaux a base de naphte, carburant aviation,
essence a moteur), distillats (carburéacteur, diesel, mazout 1éger n° 1, kéroséne, mazout de
chauffage), mazout lourd, huiles lubrifiantes, cires, asphalte et gaz de distillation. A I’échelle du
pays, I’essence représente environ 40 p. 100 de la demande, les distillats, prés du tiers du volume
des ventes et le mazout lourd, a peine 8 p. 100.

La demande totale de produits pétroliers est répartie presque également entre les régions : le
Canada atlantique/Québec, 1’Ontario et I’Ouest consomment chacun environ le tiers du volume
total. Par contre, le panier de produits varie considérablement d’une région a I’autre.”

Dans les provinces de I’ Atlantique, ou les maisons sont chauffées principalement au mazout, les
distillats représentent 40 p. 100 de la demande de produits et le mazout lourd, qui sert a produire
I’¢lectricité, 24 p. 100. L’essence représente moins de 30 p. 100 du volume des ventes.

Au Québec, ou le gaz naturel et hydroélectricité dominent, les distillats représentent 34 p. 100
des ventes et I'essence, environ 40 p. 100. En Ontario, l'essence I'emporte également sur les
distillats, avec plus de 45 p. 100 de la demande totale de produits, contre moins de 30 p. 100.

Dans I'Ouest du Canada, le secteur agricole est I'un des principaux consommateurs de distillats et
d'essence, qui représentent chacun environ 40 p. 100 des ventes totales de produits pétroliers.
Ces écarts régionaux dans la demande de produits ont une influence sur la configuration des
raffineries dans chaque région.

Aux Etats-Unis, la demande d'essence dépasse largement la demande de distillats, et les
raffineurs configurent leurs installations de maniére a maximiser la production d'essence. Les
ventes d'essence représentent prés de 50 p. 100 de la demande, contre moins de 30 p. 100 pour
les distillats. Dans plusieurs pays de I'Europe occidentale, surtout en Allemagne et en France, la
politique gouvernementale encourage I'utilisation des moteurs diesel et a donc un effet marqué a
la hausse sur la vente des distillats. L'essence intervient pour moins de 20 p. 100 dans les ventes
de produits pétroliers en Europe.

" Source : Etudes de RNCan
* Source : Statistique Canada. « Produits pétroliers raffinés » (45-004)
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Les raffineries américaines sont configurées de mani€re a traiter un grand pourcentage de brut
lourd a haute teneur en soufre ainsi que pour produire de grandes quantités d'essence et de faibles
quantités de mazout lourd. Elles ont investi dans des configurations plus complexes qui leur
permettent de traiter des charges d'alimentation meilleur marché et qui ont une capacité de
traitement plus élevée.

Les raffineries canadiennes n'ont pas une capacité de conversion aussi forte que celle des
raffineries américaines parce que, en moyenne, elles traitent des bruts plus 1égers et moins
corrosifs. En outre, elles doivent répondre a une plus grande demande de distillats, de sorte que
les rendements en essence ne sont pas aussi élevés qu'aux Etats-Unis, bien qu'ils demeurent
considérablement plus ¢élevés que ceux des raffineries européennes.

La relation entre les ventes d'essence et les ventes de distillats représente parfois un défi pour les
raffineurs. Les raffineries ont une marge de manceuvre limitée pour fixer le ratio essence/distillat.
Au-dela d'un certain point, on ne peut accroitre la production de distillats sans augmenter la
production d'essence. C'est pourquoi 1'Europe exporte beaucoup d'essence, surtout aux
Etats-Unis.

Utilisation des raffineries

Un autre facteur déterminant de 1'économie du raffinage est le taux d'utilisation, qui mesure
l'efficacité de I’exploitation du complexe de raffinage. Le secteur canadien du raffinage est passé
par plusieurs vagues importantes de rationalisation au cours des 30 derniéres années. Au début
des années 1970, on comptait 40 raffineries au Canada. Depuis, plusieurs facteurs ont amené les
entreprises a procéder a une rationalisation majeure. Les chocs des prix pétroliers de 1973 et de
1979 ont amené les pays a améliorer I'efficacité des véhicules et a remplacer le pétrole par le gaz
naturel et 1'¢lectricité. Ce virage a eu pour effet de réduire la demande de produits pétroliers et
occasionné l'accumulation d'un surplus considérable de capacité de raffinage. Une vive
concurrence s'est donc installée entre les raffineurs, aux prises avec une capacité excédentaire, ce
qui a accentué I'érosion des marges de raffinage. D'ou la fermeture d'un certain nombre de
raffineries plus petites et moins efficaces qui, dans certains cas, ont fait place a un grand
complexe de raffinage.

Le ralentissement économique du début des années 1980 a accentué le processus de
rationalisation, qui s'est traduit par un grand nombre de fermetures de raffineries. Aujourd'hui, on
compte 19 raffineries pétroliéres au Canada. Cependant, en raison de I'expansion des raffineries
qui ont survécu a cette vague de fermetures, la capacité de raffinage au Canada est maintenant
plus grande qu'elle ne 1'était dans les années 1970.

Au cours des dernicres années, la croissance de la demande de produits pétroliers s'est traduite
par une augmentation du taux d'utilisation de la capacité, une amélioration du rendement
d'exploitation et une réduction des colits par unité de production. Signalons que pendant six des
dix dernicres années, les taux d'utilisation des raffineries a 1'échelle du Canada ont dépassé la
barre des 90 p. 100. Un taux d'utilisation d'environ 95 p. 100 est jugé optimal, car il tient compte
des arréts normaux nécessaires a l'entretien et aux rajustements saisonniers.
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La capacité d'une raffinerie dépend de la taille de 1'unité de distillation prévue par les
concepteurs. (C'est ce que 'on appelle souvent la « capacité nominale ».) Il arrive qu'en raison
des améliorations apportées a l'usine ou de l'application d'une procédure de décongestionnement,
les raffineries puissent traiter un volume de brut supérieur a la capacité nominale de 'unité de
distillation. Il est alors possible d'atteindre un taux d'utilisation supérieur a 100 p. 100 pendant
une courte période.

Initiatives environnementales

Les décisions d'investissement ne sont pas toujours dictées par des considérations de nature
¢conomique. Les raffineurs peuvent investir dans des mesures volontaires ou des mesures
imposées par des lois et des réglements. Au cours des dernic¢res années, les gouvernements et
l'industrie ont consacré une somme considérable d'efforts a la réduction de 1'impact
environnemental des combustibles fossiles. Plusieurs de leurs initiatives avaient pour but de
fournir aux Canadiens des combustibles « plus propres ». Le raffinage du pétrole est une
industrie trés complexe et capitalistique. La nouvelle réglementation environnementale oblige
l'industrie a faire des investissements supplémentaires pour se conformer a des normes plus
rigoureuses.

Depuis 1990, I'industrie du raffinage a pris un certain nombre de mesures sur le plan
environnemental; certaines étaient volontaires, d'autres dictées par la nouvelle réglementation
fédérale. Ainsi :

. Dans toutes les régions du Canada, on a réduit volontairement la volatilité de I'essence
par temps chaud, de maniére a limiter les émissions évaporatives des véhicules. Dans
certaines régions de 1'Ontario, du Québec et de la Colombie-Britannique, la
réglementation provinciale rend maintenant obligatoire 1'utilisation d'essence a faible
volatilité durant 1'été.

o En 1994, les pétrolieres on a commencé volontairement a offrir du diesel a faible teneur
en soufre dans toutes les stations-service et points de vente munis de lecteurs de cartes
optiques, et en janvier 1998, Environnement Canada a rendu obligatoire 1'usage de ce
produit sur la route.

o Le Réglement sur le benzene dans l'essence a réduit la teneur en benzene de l'essence a
moins de 1 p. 100 a partir de juillet 1999.

J En 1993, Environnement Canada a commencé a publier son Inventaire national des rejets
de polluants (INRP), afin d'observer les tendances des rejets d'environ 176 substances
(dont la liste a depuis été¢ augmentée a 272) dans I’environnement. Afin de réduire les
émissions de composés organiques volatils, les raffineries ont volontairement adopt¢ les
codes de pratique du Conseil canadien des ministres de I'Environnement (CCME)
concernant les programmes de détection et de réparation des fuites et les réservoirs
d'entreposage hors sol. L'Institut canadien des produits pétroliers (ICPP) signale que ses
membres ont réduit de 60 p. 100 leurs rejets de substances.
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. Les raffineurs membres de I'lCPP ont participé au Programme d'économie d'énergie dans
l'industrie canadienne afin de réduire l'indice d'intensité énergétique (IIE) dans leurs
installations. L'ICPP a déclaré un IIE de 93,0 pour 2003, comparativement a 113,3 en
1990, soit une réduction de plus de 17 p. 100. En 2000, les membres de I'Institut sont
allés encore plus loin, en s'engageant a réduire leur IIE de 1 p. 100 par année jusqu'en
2005.

o Grace a la réglementation, la teneur en soufre de I'essence n'était plus que de 30 ppm le
1" janvier 2005, et celle du diesel routier sera limitée a 15 ppm le 1% juin 2006.

. Plusieurs provinces ont annoncé qu'elles allaient rendre obligatoire au cours des
prochaines années l'utilisation d'éthanol dans l'essence a moteur. Cette exigence
nécessitera un rééquipement de certaines raffineries, afin de leur permettre de fabriquer le
mélange imposé. En outre, I'industrie devra mettre en place des réservoirs spéciaux dans
les terminaux et apporter les modifications qui s'imposent au réseau de distribution.

. Depuis une dizaine d'années, 1'industrie a considérablement réduit ses rejets dans 1'air,
dans I'eau et dans le sol, conformément aux réglements et aux permis provinciaux.

Les coits de ces initiatives n'ont pas encore été établis avec précision, mais on croit que
I’industrie devra investir 6 milliards de dollars juste pour apporter aux raffineries les
modifications imposées par la réglementation actuelle et prévue de la teneur en soufre. Certains
des projets entrepris jusqu'a maintenant ont également permis d'accroitre la capacité de
production globale de l'installation.

Cependant, les décisions ne peuvent étre prises dans I’absolu. La plupart des raffineurs doivent
continuer a bien gérer leurs flux de trésorerie et rendre compte de leurs décisions
d'investissement a leurs actionnaires. Devant les énormes investissements a effectuer pour se
conformer a la nouvelle réglementation environnementale, les raffineurs doivent décider s’ils
vont aller de I'avant ou fermer leurs usines. Par exemple, PetroCanada a choisi de fermer sa
raffinerie d'Oakville en 2005 et d'agrandir son installation de Montréal, plutot que d'investir aux
deux endroits pour satisfaire a la réglementation concernant la teneur en soufre de 1'essence.

Au cours des prochaines années, les raffineries canadiennes seront de plus en plus contraintes de
réduire leurs colits pour demeurer rentables. Les décisions environnementales devront étre prises
dans ce contexte.

Offre et demande de produits pétroliers
La guerre du golfe Persique a provoqué une hausse des prix en 1990-1991, une baisse de la
demande et un ralentissement économique. Depuis 1992, la demande de produits pétroliers

augmente constamment a un rythme d'environ 1 p. 100 par année. Cependant, la demande est
volatile, variant a un rythme qui différe selon le produit.

11



La demande d'essence a augment¢ 1égérement pendant la majeure partie de la derniere décennie.
Les distillats (diesel, mazout de chauffage et kéroseéne), dont la production est dictée
principalement par les besoins en diesel routier, ont perdu du terrain durant la récession
économique de 1991-1992. Depuis 1993 toutefois, ce sont, de tous les produits pétroliers, ceux
dont la demande a augmenté le plus rapidement. Etant donné que les distillats sont consommés
en majeure partie dans l'industrie du camionnage, la demande de ce produit est intimement liée a
l'activité économique.

Le probléme de la distribution réside en partie dans le fait que les produits pétroliers sont raffinés
dans quelques régions alors qu'ils sont consommés partout au Canada. Parmi les provinces de
'Ouest, seules 1'Alberta et la Saskatchewan fabriquent davantage de produits qu'elles n'en
consomment. Le Manitoba et certaines parties de la Colombie-Britannique, de méme que la
majeure partie des territoires, sont approvisionnés principalement par les trois raffineries
d'Edmonton. (figure 5).

Figure 5
Production versus ventes de produits pétroliers raffinés

40

35

30

25

20

15

Millions de métres cubes

10

Autres provinces Alberta Ontario Québec Provinces de
et territoires I’ Atlantique

- Production des raffineries - Ventes intérieures

Source :Statistique Canada 45-004, 2004

Au Québec et en Ontario, l'offre et la demande sont presque au point d’équilibre. Depuis la
fermeture de la raffinerie d'Oakville, des volumes considérables sont transportés du Québec en
Ontario. Le Canada atlantique est un exportateur majeur de produits pétroliers. Cependant, méme
les provinces autosuffisantes doivent transporter leurs produits pétroliers sur de longues
distances pour approvisionner tous leurs consommateurs.
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La figure 6 illustre les distances sur lesquelles les produits sont transportés au Canada. Les
raffineries de 1'Ouest approvisionnent tous les consommateurs de produits depuis Vancouver
jusqu'a Thunder Bay, y compris les territoires nordiques. Les raffineurs du sud de I'Ontario
distribuent leurs produits jusqu'a Sault Ste-Marie a I’ouest, dans le nord de I'Ontario et jusqu'a
Ottawa a I’est. Les raffineries de Montréal et de Québec approvisionnent le corridor du fleuve
Saint-Laurent entre Toronto et la Gaspésie, ainsi que les régions plus éloignées du nord du
Québec et, occasionnellement, certaines parties de 1'Arctique. Les produits pétroliers des

trois raffineries du Canada atlantique sont livrés dans les régions de I'Arctique et de la baie
d'Hudson ainsi que sur la cote Est des Etats-Unis.

Figure 6
Territoires de desserte des raffineries

Logistique

Les produits pétroliers des raffineries sont livrés aux consommateurs au moyen d'un réseau de
transport complexe, par pipeline, par navire, par chemin de fer et par camion. Souvent, 1'industrie
a recours a plusieurs modes de transport pour prendre livraison des produits pétroliers aux
raffineries, aux ports et aux grands terminaux et les acheminer vers des marchés extrémement
dispersés. Les longues distances a parcourir et la diversité des modes de transport utilisés
peuvent poser des problémes aux raffineurs, dont les produits doivent satisfaire a des
spécifications rigoureuses. Si lI'intégrité du réseau de distribution n'est pas soumise a un contrdle
serré, un produit peut se dégrader ou se contaminer au cours du transport; il faut alors lui faire
subir un retraitement cotliteux au point de livraison. Cet aspect est d'autant plus important que la
réglementation environnementale fait en sorte que les produits sont maintenant plus propres et
répondent a des spécifications plus rigoureuses.
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Echanges de produits

Afin de réduire les cofits de transport et de profiter des économies d'échelle, les raffineurs
passent entre eux un grand nombre de contrats d'échange de produits. Il y a échange de produits
lorsqu'un raffineur fournit a un autre raffineur des produits spécifiques a un endroit donné en
¢change d'un volume comparable de produits de méme qualité a un autre endroit.

Les échanges de produits réduisent considérablement les volumes de produits transportés, les
distances parcourues et, par conséquent, les colits de transport et les impacts environnementaux.
Les ententes de cette nature permettent a I'industrie non seulement de regrouper les opérations
aux raffineries, mais aussi de regrouper des terminaux de produits locaux. Il n'est pas rare
maintenant de voir un consommateur acheter, chez un détaillant d’une grande marque, de
l'essence fabriquée par un concurrent. En I'absence d'échanges de produits, les raffineurs doivent
prendre d'autres dispositions pour approvisionner leurs terminaux et le réseau de détaillants. Le
choix du mode de transport dépend de plusieurs facteurs, notamment les barriéres géographiques,
le volume de produits en demande sur chacun des marchés et les cofits relatifs du transport.
Chaque mode de transport a ses points forts et ses points faibles.

Transport entre les raffineries et les terminaux

Les terminaux de produits sont répartis sur une plus large étendue que les raffineries et sont
généralement installés a proximité des grands marchés. Le réseau pipelinier est le mode de
transport le plus str, le plus fiable et le plus rentable pour acheminer les grands volumes de
produits pétroliers qui circulent chaque jour au Canada. Cependant, comme les pipelines cotlitent
extrémement cher a construire, on les fait passer uniquement par les endroits qui regoivent de
trés grands volumes de produits pendant une longue période. La période de récupération de
l'investissement dans des projets pipeliniers est souvent de I'ordre de 15 a 20 ans ou plus.

Lorsque le volume de produits pétroliers a transporter ne peut justifier la construction d'un
pipeline, 1'industrie a recours au transport terrestre, par camion et chemin de fer, et au transport
maritime, par navire-citerne. Dans le Canada atlantique, tous les terminaux de produits pétroliers
sont desservis par la voie des eaux. Ailleurs au Canada, le chemin de fer et le camion ont
beaucoup plus d'importance. Le camion est le mode de transport le plus coliteux, mais aussi le
plus souple. Ces véhicules autoroutiers prennent livraison de l'essence aux terminaux ou aux
raffineries pour aller remplir les réservoirs souterrains des détaillants.

Au Canada, le réseau de distribution de produits pétroliers est exploité en majeure partie par
trois grandes sociétés nationales (Shell, PetroCanada et I’'Impériale) et quelques raffineurs
régionaux (Irving Oil, Ultramar, Suncor Energy, Federated Co-op, Husky et Chevron). Sauf
quelques exceptions, tous les terminaux de produits appartiennent a 'une ou 'autre de ces
entreprises.

Au Canada, l'industrie pétroliére aval peut étre divisée en trois régions : I'Ouest du Canada,
1'Ontario et le Québec/Canada atlantique. Chacune d'elles a toujours été autosuffisante, ce qui
n'empéche pas des mouvements de produits entre elles, comme les expéditions des raffineurs
québécois en Ontario. En 2005, 'Ontario est devenu un importateur net avec la fermeture de la
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raffinerie d'Oakville, ce qui a entrainé une augmentation des mouvements de produits en
provenance des raffineries du Québec.

Les importations de produits peuvent combler une grande partie de la demande au Canada. La
disponibilité des importations de pétrole brut et de produits pétroliers dans chaque région dépend
du facteur géographique. Certaines régions sont mieux placées que d'autres pour recevoir des
produits importés. La géographie confere a chaque région des particularités uniques.

Canada atlantique/Québec

Dans la région du Canada atlantique/Québec, le transport des produits entre les raffineries et les
terminaux se fait principalement par navire. Une exception cependant : le train unitaire utilisé par
Ultramar entre sa raffinerie située pres de Québec et Montréal. Cette compagnie prévoit
actuellement de construire un pipeline entre sa raffinerie de Saint-Romuald, sur la rive sud du
Saint-Laurent en face de Québec, et l'extrémité est de Montréal, qu'elle utilisera en tandem avec
le train unitaire.

L'emplacement des terminaux est choisi en fonction de la proximité des marchés et de la
disponibilité des modes de transport. Cette région nous offre un excellent exemple d'échange de
produits : ’Impériale et Irving Oil fournissent des produits pétroliers raffinés aux terminaux
atlantiques de Shell, de PetroCanada et d'Ultramar, en échange de quantités semblables de
produits a Montréal et Québec.

Bien servis par des voies maritimes majeures, le Canada atlantique et le Québec ont facilement
accés aux importations du Nord-est des Etats-Unis et de I'Europe. C'est pourquoi on y trouve un
certain nombre de distributeurs indépendants majeurs qui importent 8 Montréal des produits
vendus sur les marchés québécois et ontarien.

Ontario

En Ontario, le transport des produits entre les raffineries et les terminaux s'effectue
principalement par pipeline. Certains mouvements se font également par la voie des eaux a

Sault Ste. Marie et Thunder Bay. Le terminal de Thunder Bay est également approvisionné par
un train en provenance de Winnipeg, et celui de Sault Ste. Marie regoit une partie de ses produits
du Québec par chemin de fer et par navire. L'Est ontarien (Cornwall et Ottawa) regoit un fort
volume de Montréal par le pipeline de Trans Northern Pipeline (TNPL). Trois pipelines de
produits pétroliers, deux en provenance des raffineries de Sarnia et I'autre (TNPL) en provenance
de Montréal, alimentent la région de Toronto. Presque tous les raffineurs ont des terminaux a
Toronto, car la demande de produits y est tres €levée. En 2005, on a inversé le débit du trongon

Toronto-Cornwall du pipeline TNPL afin de transporter a Toronto des produits des raffineries du
Québec.

L'Ontario a également acces a de grands marchés américains et peut accueillir des cargos en
provenance du Québec, de I'Atlantique ou d'outre-mer qui empruntent la voie maritime du
Saint-Laurent. Cependant, des facteurs d'ordre logistique, comme le tonnage des navires pouvant
naviguer sur la voie maritime et la durée de la saison maritime, augmentent le cotit de ces
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approvisionnements. Il faut avoir recours a d'autres modes de transport, comme le pipeline, le
train unitaire et le camion, pour obtenir des produits d'autres régions.

Ouest du Canada

La plupart des provinces de I'Ouest du Canada sont dépourvues de littoral et, par conséquent, ont
trés peu acces aux approvisionnements des autres régions. Seule la Colombie-Britannique a
acces a la mer et peut donc importer. L'infrastructure actuelle n'a pas été¢ congue pour transporter
le pétrole des autres régions dans les Prairies. Cependant, les usines d'Edmonton approvisionnent
en produits pétroliers le marché de Vancouver au moyen du pipeline TransMountain (TMPL).
S'il y a pénurie dans les Prairies, ces raffineurs albertains ont la possibilité d'équilibrer I'offre et
la demande en important des produits de 1'Etat de Washington a Vancouver, de maniére a libérer
une partie de la production d'Edmonton pour approvisionner les marchés des Prairies.

Dans I'Ouest du Canada, le transport des produits entre les raffineries et les terminaux se fait
principalement par pipeline. Des produits sont ¢galement acheminés par chemin de fer vers les
territoires, les régions intérieures de la Colombie-Britannique et Thunder Bay, dans 1'ouest de
'Ontario. Des barges en transportent de Vancouver jusqu'aux terminaux situés sur I'lle du méme
nom et le long de la cote, et a partir des terminaux des Territoires du Nord-Ouest jusqu’a des
localités situées encore plus au nord le long du fleuve MacKenzie.

Les raffineries d'Edmonton comblent environ 50 a 60 p. 100 des besoins en produits pétroliers
sur le marché de Vancouver. Le reste de la région de Vancouver est approvisionné soit par la
raffinerie Chevron de Vancouver, soit par des produits importés des Etats-Unis.

Le marché de 1'Ouest dispose d’un double réseau de pipelines qui a un caractére unique. La

ligne 1 du réseau d'Enbridge, qui part d'Edmonton, en Alberta, et qui aboutit a Gretna, au
Manitoba, expédie des produits raffinés ainsi que des liquides extraits du gaz naturel (LGN) et du
brut synthétique. Le pipeline TMPL, relie Edmonton et Vancouver, transporte des produits
raffinés et tous les types de pétrole brut. Le brut laisse des dépots, comme du soufre, sur les
parois du pipeline dans lequel il circule. Ces substances peuvent contaminer les produits propres,
comme l'essence, qui passent dans la canalisation a la suite du pétrole brut. L'essence expédiée a
Vancouver au moyen du pipeline TMPL doit subir un retraitement avant la vente, pour se
débarrasser des impuretés ramassées au cours du transport.

Terminaux

Par suite d'une rationalisation majeure des terminaux qui a eu lieu au cours des 20 dernicres
années, certains marchés n'ont qu'un seul terminal ou vont s'approvisionner tous les distributeurs.
A partir de ces terminaux locaux, les produits pétroliers sont transportés par camion jusqu'aux
points de vente au détail ou de consommation. Le réseau de livraison de chaque produit différe
selon la clientele desservi. Par exemple, le carburéacteur est souvent acheminé par pipeline
directement a 1'aéroport. Le diesel est distribué par le truchement d'un réseau de points de vente
au détail ou d'installations commerciales a lecteurs de cartes optiques ou les camionneurs
peuvent faire le plein; il peut étre également livré directement par camion aux consommateurs.
Le mazout de chauffage est distribué¢ directement aux consommateurs résidentiels.
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L'essence, qui est le produit le plus visible et le plus largement utilisé, a aussi le réseau de
distribution le plus étendu. Avant que l'essence ne quitte le terminal, certains détaillants y
ajoutent des additifs de performance et des additifs détergents pour se distinguer de leurs
concurrents. La formule de chaque additif varie d'une marque a I'autre. Comme plusieurs
compagnies prennent livraison des produits au méme terminal, les additifs sont généralement
ajoutés au terminal et constituent la seule fagon de différencier les essences offertes par les
détaillants.

Seul ou mélangé a I’essence, 1'éthanol ne peut étre transporté par pipeline, car il est soluble dans
I’eau. Il peut étre expédié par train ou camion. Lorsque le transport se fait par bateau ou par
pipeline, le mélange avec I'essence doit étre effectué au terminal. Il faut des réservoirs spéciaux
pour stocker I'éthanol et 1'essence avec laquelle il sera mélangé. Le traitement des mélanges
essence-¢thanol exige également des modifications a d'autres composantes du réseau de
distribution, notamment les camions, les réservoirs souterrains des points de vente au détail et les
pompes des stations-service.

Points de vente au détail

Plusieurs entreprises font la commercialisation et la vente au détail de I'essence. Grosso modo,
on peut les diviser en deux grandes catégories. Il y a d'abord les points de vente exploités par les
entreprises intégrées de raffinage et de commercialisation qui produisent I'essence, la distribuent
et la vendent au détail, souvent par l'intermédiaire d'exploitants affiliés ou autorisés qui sont les
propriétaires des stations. Ces entreprises approvisionnent en essence leurs franchisés et d'autres
détaillants avec lesquels elles ont passé un contrat. La deuxiéme catégorie regroupe les
distributeurs indépendants, qui ne posseédent pas de raffineries et qui achétent leurs produits
aupres de raffineurs canadiens ou en importent. En général, ces entreprises exploitent un petit
nombre de points de vente dans des régions spécifiques, mais certaines ont des réseaux trés
¢tendus. Parmi les plus vastes réseaux indépendants, mentionnons Wilson Fuels, Couche-Tard,
OLCO, Canadian Tire, Cango et Domo. En général, les grandes entreprises indépendantes
représentent entre 15 et 25 p. 100 du volume des ventes dans les marchés urbains.

Les trois grands raffineurs — I’Impériale, Shell et PetroCanada, représentent environ 36 p. 100
des détaillants d'une grande marque; du point de vue du nombre de stations, ils dominent dans
chacune des régions, sauf le Canada atlantique. L Impériale est le plus gros détaillant au Canada,
avec 1 978 stations Esso; elle est suivie de Shell (1 762) et de PetroCanada (1 375). Il est
important de signaler qu'un fort pourcentage des stations arborant l'enseigne d'une grande
marque appartiennent a des franchisés indépendants qui ont passé des contrats
d'approvisionnement avec les entreprises dont ils vendent la marque.

Selon un rapport publié par MJ Ervin and Associates (décembre 2004), parmi les

14 034 stations-service au Canada, a peine 16 p. 100 sont assujetties a un controle des prix de la
part de 1'une des trois grandes entreprises, et seulement 32 p. 100 sont assujetties au contrdle des
prix exercé par 1'un des dix raffineurs-détaillants. Les 68 p. 100 qui restent sont exploitées par
des propriétaires indépendants, qui fixent leurs propres prix.
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Il faut faire une distinction entre le nombre de points de vente que possede une entreprise et sa
part du marché. Le volume des ventes varie d'une station a l'autre. Les grandes entreprises
enregistrent généralement un plus fort volume des ventes par point de vente au détail, de sorte
qu'elles peuvent accaparer une plus grande part du marché avec moins de stations-service. En
2004, il s'est vendu en moyenne 4,1 millions de litres d'essence aux stations-service Shell, et plus
de 5,6 millions de litres dans les stations appartenant a Esso et a Petro-Canada. Depuis 2000, les
trois grandes pétroli¢res ont accru leurs ventes de 4,5 p. 100, malgré une réduction de 18 p. 100
du nombre de points de vente qui leur appartiennent.

Tandis que les raffineurs-détaillants majeurs et régionaux fermaient leurs stations les moins
performantes, les détaillants indépendants ont accentué leur présence sur le marché de l'essence.
Au nombre des nouveaux joueurs, les supermarchés dominent. Les chaines d'alimentation
comme Superstore et Safeway sont entrées sur le marché de la vente de l'essence au détail. Les
supermarchés sont reconnus pour leur fort volume des ventes et leur faible marge de profit, et
sont considérés par plusieurs comme un nouveau concurrent efficace et agressif dans I'industrie.

Stocks

Pour ajouter de la souplesse a la distribution des produits pétroliers, les raffineurs et les
détaillants conservent des stocks des divers produits a des endroits stratégiques tout le long de la
chaine de distribution. Si l'approvisionnement en pétrole brut importé ou canadien était
interrompu pour une raison ou pour une autre, ou encore si le réseau de distribution de produits
tombait en panne, les entreprises pourraient se rabattre sur leurs stocks afin de répondre aux
besoins a court terme pendant qu'elles chercheraient des solutions de rechange.

Les stocks de brut canadien et de produits pétroliers sont relativement stables depuis cinq ans.
Pour certains produits, comme l'essence et le mazout de chauffage, le niveau des stocks fluctue
considérablement au cours de I'année; la demande est trés saisonniére et, durant la période de
consommation de pointe, elle peut dépasser la capacité de production des raffineries. Les
raffineurs doivent donc parer aux pointes en se constituant des réserves. Les stocks d'essence
s'accumulent durant le premier trimestre de I'année et sont écoulés durant les mois d'été pour
suppléer a la production des raffineries. Les stocks de mazout de chauffage augmentent a
l'automne, et les distributeurs y font des prélévements durant les mois les plus froids de 1'hiver,
lorsque la demande est a son maximum.

Les raffineurs constituent également des stocks de tous les produits en prévision des arréts
d'entretien des raffineries. La fréquence des entretiens peut varier d'un par année a un tous les
deux ou trois ans. La remise en état d'une raffinerie exige parfois la fermeture compléte de 1'usine
pendant plusieurs semaines. Les raffineurs parent a cette éventualité en constituant des stocks de
produits qui pourront étre utilisés pendant les périodes ou les raffineries seront immobilisées.

Les stocks de brut des raffineurs fluctuent également au cours de I'année, mais les variations sont
moins saisonniéres et moins marquées que celles des stocks de produits. Les stocks de brut
varient considérablement d'une région a l'autre; les raffineurs de 1'Ouest, qui traitent du brut
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canadien, accumulent 1'équivalent de 5 a 7 jours d'approvisionnement, et les raffineurs de 1'Est du
Canada, qui traitent du brut importé, conservent des stocks de 15 a 20 jours.

Prix

Les prix s'ajustent pour égaliser 1'offre et la demande. Si la demande dépasse 1'offre, les prix
augmentent jusqu'a un niveau qui favorise la mise en marché de nouveaux approvisionnements,
ou jusqu'a ce que la demande diminue au point d'équilibre. Si I'offre dépasse la demande, les prix
baissent jusqu'a ce que la demande rattrape I’offre.

Du point de vue du raffinage, le prix des produits pétroliers est mesuré a I'entrée de la raffinerie.
Le prix auquel le raffineur peut vendre un produit a la rampe de chargement s'appelle le « prix a
la rampe ». C'est ce prix qui détermine la rentabilité d'une raffinerie, c'est-a-dire le revenu généré
par le processus de raffinage.

Etant donné qu'il est possible de transporter les produits vers le marché ou le prix est le plus
¢levé, la plupart des prix des produits pétroliers sont comparables d'un marché¢ a l'autre. Par
exemple, si le prix a la rampe de 'essence est plus faible a Toronto qu'a Buffalo, les raffineurs de
Toronto préféreront expédier leurs produits a Buffalo pour le vendre plus cher, pourvu que le
cout du transport demeure inférieur a 1'écart de prix. Ainsi, les approvisionnements disponibles a
Buffalo augmenteront et le prix diminuera jusqu'a ce que les prix des deux marchés soient a
I'équilibre. L'inverse serait vrai également. En général, 1'écart entre les prix de gros de

deux marchés peut étre attribué au colt du transport des produits entre ces deux marchés.

En raison de la nature intégrée des marchés des produits pétroliers nord-américains, les raffineurs
canadiens sont des preneurs de prix; ils doivent établir le prix de leurs produits de maniere a
concurrencer le prix des importations au Canada. Méme s'il n'y a pas d'importations, le simple
fait qu’il soit possible d'importer impose aux raffineurs locaux une certaine discipline dans la
fixation des prix.

Le prix que paient les consommateurs pour un produit pétrolier dépend du produit et de la fagon
dont il sera utilisé. A I'exception des carburants automobiles, la plupart des produits pétroliers
sont vendus directement aux consommateurs, habituellement selon les conditions d'un contrat.
Les clauses des contrats d'approvisionnement sont considérées comme un secret commercial et
ne sont généralement pas rendues publiques. C'est pourquoi les prix de ces produits sont moins
connus et plus difficiles a surveiller.

Les prix de gros des produits pétroliers réagissent a divers facteurs qui varient d'un marché a
l'autre. Ils sont déterminés par 'offre et la demande de méme que par les prix des produits
concurrents. Par exemple, le propane peut étre utilis€ comme mazout de chauffage, comme
carburant automobile ou encore pour le séchage des cultures dans le secteur agricole. Dans les
Prairies, on peut passer brusquement d'une campagne de récolte tardive et pluvieuse a un hiver
précoce et froid, et subir ainsi une augmentation soudaine de la demande et une flambée des prix
a court terme.
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La demande de diesel est directement liée a l'activité économique, ce qui se manifeste par une
augmentation du camionnage dans une économie prospere. Le diesel est aussi un carburant
automobile et peut étre facilement converti en mazout de chauffage. Lorsque tous les marchés se
disputent les approvisionnements disponibles, les prix augmentent.

Les carburants automobiles sont distribués aux consommateurs au moyen d'un réseau de vente au
détail. Le prix de détail comprend les colits de distribution ainsi qu'un certain nombre de taxes a
la consommation fédérales et provinciales. Les détaillants peuvent jouer avec le prix pour
augmenter leur part du marché. Ils se livrent parfois a une véritable guerre des prix qui entraine
une baisse et une instabilité des prix a la consommation.

Lorsque se conjuguent tous les facteurs qui influent sur les prix — I'offre et la demande, les cofits
du brut, les cotits de distribution, les taxes fédérales et provinciales et les conditions des marchés
locaux — les prix de détail et, dans une moindre mesure, les prix de gros peuvent varier
considérablement d'un marché a 'autre.

Prix de 1'essence au détail

Les prix de l'essence sont parfois difficiles a comprendre, parce qu'ils se comportent
différemment des prix des nombreux autres produits que les consommateurs achetent chaque
semaine. L'essence est une marchandise au méme titre que 1'or ou les flancs de porc, et son prix
de gros réagit a un certain nombre de facteurs, notamment I'offre et la demande. Une
augmentation de la demande (comme en été, quand les gens utilisent davantage leurs
automobiles) exerce des pressions & la hausse sur I'offre et fait augmenter les prix. A l'inverse,
quand la demande diminue, comme c'est le cas 1'hiver, 1'offre et la demande sont mieux
équilibrées et les prix sont généralement plus faibles.

A une échelle temporelle plus longue, la demande s'accroit chaque année car les conducteurs
augmentent constamment la taille de leurs véhicules et parcourent de plus grandes distances. Ces
comportements exercent une pression a la hausse sur 1'offre, qui peut se traduire par une
augmentation des prix.

Un autre facteur a une influence déterminante sur la variation temporelle des prix de l'essence :
le cotit du pétrole brut a partir duquel I'essence est fabriquée. L'offre et 1a demande de pétrole
brut sont équilibrées sur le marché mondial, de sorte que tous les raffineurs du monde entier
doivent payer le prix international du pétrole. Lorsque des événements, comme la guerre en Irak,
font craindre une réduction des approvisionnements, certains acheteurs sont disposés a payer
davantage pour assurer a leurs raffineries un approvisionnement suffisant. Ce comportement
exerce aussi une pression a la hausse sur le prix.

Les prix de l'essence autant que ceux du pétrole brut réagissent aux activités de la bourse des

marchandises. Les spéculateurs qui cherchent a faire de 1'argent en achetant et en vendant des
contrats de pétrole ou d'essence peuvent influencer les prix.
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Récemment, une conjonction de tous ces facteurs a entrainé une flambée des prix du pétrole et de
l'essence, qui ont atteint leur plus haut niveau en 10 ans. C’est ce qui explique les fréquentes
modifications des prix de l'essence a la pompe.

Cependant, le facteur prédominant a toujours ¢été et demeure le marché local. Chaque propriétaire
de station d'essence veut attirer les consommateurs chez lui. Il tentera de le faire en abaissant son
prix petit & petit. Etant donné que les détaillants s'observent de trés prés, les concurrents auront
tot fait d'égaler le prix. Cette surenchére conduit parfois a une guerre des prix : les prix
diminuent petit a petit jusqu'a un niveau ou les détaillants vendent 1'essence moins cher que le
prix qu'ils I'ont payée. Lorsque ce seuil est atteint, un des détaillants peut décider de revenir au
prix initial, qui est souvent plus €élevé de 5 a 10 cents le litre. Habituellement, les autres stations
lui emboiteront le pas peu apres, afin de retrouver une certaine marge bénéficiaire. C'est ce que
l'on appelle la « restauration des prix ». Sur certains marchés ou la concurrence est
particulierement féroce, des guerres de prix se produisent chaque semaine, de sorte que les prix
semblent constamment en mouvement. Ce sont les consommateurs qui en bénéficient, puisque
l'essence leur est alors offerte a un prix qui est généralement plus faible que celui qu'ils
paieraient dans un environnement moins concurrentiel.

La figure 8 illustre 1'évolution des prix moyens de 1'essence au Canada au cours des
cinq dernieres années. On constate qu'ils suivent a peu pres la courbe générale des prix du pétrole
brut. Cependant, les guerres de prix locales accentuent les variations.

Malgré l'instabilité récente des marchés de 1'essence, les prix du pétrole brut et de 1'essence, une
fois corrigés de 'effet de 1'inflation, ne sont pas treés différents de ce qu'ils étaient au début des
années 1980. Apres l'effondrement des prix du pétrole brut en 1986, les prix sont demeurés assez
stables, affichant une tendance a la baisse dans les années 1990. Avec les hausses des derniéres
années, ils ont retrouvé leur niveau du début des années 1980. Si I'on fait abstraction des taxes,
les prix actuels de 1'essence sont 1égeérement en-dega des niveaux enregistrés au début des

années 1980. (voir la figure 9).
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Figure 8

Prix a la pompe de l'essence ordinaire — moyenne canadienne
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Figure 9

Prix moyen de l'essence ordinaire au Canada
Rajusté (dollars 2004)
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Résumé

L'industrie pétroliére aval est un secteur d'activité complexe et trés concurrentiel. Chacun des
produits pétroliers réagit a une série de facteurs, notamment I'offre et la demande et les coits de
transport, qui varient d'un marché régional a I'autre. Les raffineurs doivent soupeser un certain
nombre de facteurs lorsqu'ils déterminent le type de pétrole brut qu'ils vont traiter, le genre
d'équipement dans lequel ils vont investir et la gamme de produits qu'ils vont fabriquer. En outre,
ils doivent prendre leurs décisions en tenant compte des exigences qui leur sont imposées en
matiere de développement durable et de protection de I'environnement. La viabilité de 1'industrie
dépend de sa capacité d'obtenir un taux de rendement de l'investissement acceptable dans un

contexte ou les prix sont fixés par les marchés internationaux (prix de gros) et locaux (prix de
détail).
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Entreprise

ATLANTIQUE

L'Impériale

Irving Oil

North Atlantic Refining
Total - Atlantique

QUEBEC

Petro-Canada
Shell

Ultramar

Total - Québec

ONTARIO

L'Impériale
L'Impériale

Shell

Suncor

Nova Chemicals *
Total - Ontario

PRAIRIES

Coop/Newgrade

Husky (usine de valorisation)*

L'Impériale
Petro-Canada
Moose Jaw Asphalt*
Shell

Total - Prairies

COLOMBIE-BRITANNIQUE

Chevron
Husky

Total - Colombie-Britannique

TOTAL - CANADA

Raffineries canadiennes
Année de Capacité
Lieu construction actuelle
m3/j (juin 2005)
Dartmouth, N.-E. 1918 13,992
Saint-John, N.-B. 1960 44517
Come-by-Chance, T.-N. 1973 16,700
75,209
Montréal, Qué. 1955 20,635
Montréal, Qué. 1933 20,700
St-Romuald, Qué. 1971 33,000
74,335
Nanticoke, Ont. 1978 17,800
Samia, Ont. 1897 19,200
Samia, Ont. 1952 11,100
Samia, Ont. 1953 13,500
Samia, Ont. 1977 12,700
74,300
Regina, Sask. 1935 13,500
Lloydminister, Alb. 1947 4,000
Edmonton, Alb. 1975 28,600
Edmonton, Alb. 1971 21,929
Moose Jaw, Sask. 2,400
Scotford, Alb. 1984 20,000
90,429
Bumnaby, C.-B. 1936 8,300
Prince George, C.-B. 1967 1,800
10,100
324,373

* Cette raffinerie ne fabrique pas toute la gamme des produits pétroliers
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APPENDICE 1

Type

Craquage
Craquage
Craquage

Craquage
Craquage
Craquage

Craquage

Cokeéfaction

Craquage

Hydrocraquage

Distillations (petrochemicals) (asphalte)

Hydrocraquage/Cokéfaction
Distillations (pétrochimiques) (asphalte)
Craquage

Cokefaction

Distillations (pétrochimiques) (asphalte)
Hydrocraquage/Cokéfaction

Craquage
Craquage



