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Des négociants suisses de pétrole distribuent en Afrique des carburants
dont la vente serait strictement interdite chez nous. Ces sociétés préparent,
pour le seul marché africain, des mélanges d’essence et de diesel néfastes
pour la santé et 'environnement. Une vérité toxique pour ce premier numeéro
du nouveau magazine de Public Eye.
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du diesel vendus a la pompe est plusieurs
centaines de fois supérieure a la limite admise
en Europe. Les conséquences pour la santé
sont dramatiques.
» Les carburants de mauvaise qualité,
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Nos enquéteurs a la pompe

Notre équipe sest rendue dans huit pays d’Afri-

que pour prélever des échantillons dans les

stations-service «suisses ». Le diesel vendu

contient jusqu'a pres de 380 fois plus de soufre

que la norme européenne.

» De 'Angola au Ghana: des résultats
inquiétants — Page 10
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L’Europe intoxique I’Afrique

L’ Afrique de I’Ouest exporte du pétrole brut

de qualité, mais importe des carburants toxiques
provenant d’Europe et des Etats-Unis. Les négo-
ciants suisses affrétent la majorité des navires
pétroliers qui se rendent dans le Golfe de Guinée.
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Mélanger, un art lucratif
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produisent.
» Comment les négociants sont devenus

des producteurs.—Page 19
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Dans le port d’Amsterdam

80 % des diesels exportés des Pays-Bas vers

I’ Afrique seraient interdits a la vente en Europe.

C’est pourtant ici, dans «le plus grand terminal
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avec notre enquétrice - Page 21

SOMMAIR

7. LES ORIGINES

De I’hypothese a sa Vvérification

Le négoce de carburants est un secteur trés

opaque. Public Eye a mené l'enquéte pendant

trois ans pour mettre en lumiére les pratiques

méconnues et illégitimes des négociants

helvétiques.

» Entretien avec Andreas Missbach, membre
de la direction—Page 24
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De la parole aux actes

Le commerce illégitime de carburants de «qualité
africaine » pourrait cesser du jour au lendemain.
Le géant suisse Trafigura n’hésite pas a afficher
sa volonté de devenir un «leader » en matiére

de responsabilité sociale. Nous lui proposons de
passer de la parole aux actes en renoncant a
vendre ces carburants toxiques.
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Numéro spécial réalisé par
Marc Guéniat et Timo Kollbrunner, en collaboration avec
Andreas Missbach et Gian-Valentino Viredaz.

Sauf indications contraires, toutes les photos qui illustrent ce
numéro spécial ont été réalisées entre juin et juillet 2016 dans la
région d’Accraau Ghana, a Genéve et dans le port d’Amsterdam
par le photographe Carl De Keyzer de 'agence Magnum.

Le rapport complet de 164 pages en anglais Dir Diesel. How
Swiss Traders Flood Africa with Toxic Fuels peut étre téléchargé ou
commandé sur = .publiceye.ch/dirzdiesel.

Les négociants suisses inondent ’Afrique de carburants toxiques
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En Afrique, la pollution des villes menace la santé publique. La qualité de lair est pire
a Dakar et Lagos qu’a Pékin. En cause, notamment, les carburants a tres forte teneur
en soufre vendus dans les stations-service. Des standards plus stricts permettraient
d'améliorer rapidement la situation. Et de sauver la vie de milliers de personnes.

Dans les rues d’Accra, la capitale du Ghana, des em-
bouteillages se forment a toute heure de la journée,
dans une chaleur étouffante. Témoignages d’une
croissance extrémement rapide du nombre de véhi-
cules depuis le début du millénaire, ces files inter-
minables se composent d’un mélange hétéroclite de
berlines dernier cri, de voitures doccasion impor-
tées d’Europe, de vieux camions et de bus bondés.
Ils crachent une épaisse £mée noire guinhalent
les centaines de marchands ambulants, trempés de
sueur, qui luaent pour survivre en vendant babioles,
boissons fraiches et cartes SIM aux automobilistes
prisonniers de l'infernal trafic.

Les grands axes sont jalonnés d’habitations des
classes moyennes et inférieures, dont le domicile est
exposé en permanence a ces émissions hautement
nocives. Depuis les principaux ports, ceux de Tema et
Takoradi, des milliers de camions alimentent le pays,
comme ses voisins du Burkina Faso ou du Mali, en
biens de consommation. C’est pourquoi la qualité de
l'air nest guére meilleure en dehors d’Accra, le long
des routes autour desquelles gravitent I'économie de
milliers de petits agriculteurs, qui cherchent a vendre
ananas, tomates et arachides.

Moins de véhicules, plus de pollution
Les métropoles africaines ne cessent de sétendre. La
moitié des villes qui sagrandissent le plus rapidement
dans le monde se trouvent en Afrique sub-saharienne.
D’icia 2050, leur population devrait tripler. Cet ac-
croissement démographique saccompagne d’une aug-
mentation du parc automobile. A ce jour, le nombre
de véhicules par habitant est inférieur en Afrique a

celui de I’Europe ou des Etats-Unis. Mais I’Afrique,
dopée par le développement économique et l'insuffi-
sance de l'offre en transports publics, comble son «re-
tard ». Au Ghana par exemple, le nombre de voitures

a plus que triplé entre 2005 et 2012. A léchelle du
continent, des études envisagent une multiplication
par quatre ou cing dici a 2050.

Lapollution résultant du trafic routier dans les
villes africaines, qui comptent parmi les plus affec-
tées au monde, est déja un probleme majeur de santé
publigue. Laqualité de lair est pire a Dakar et Lagos
gu’ a Pékin. Le Programme des Nations Unies pour
l'environnement (PNUE) dénonce les gaz déchappe-
ment comme étant une des principales sources de
pollution de lair dans les zones urbaines des pays

Méme si PAfrigue renouvelait tout son parc
automobile par des voitures neuves, la
qualité de I’air de ses grandes villes ne s’en
verrait pas considérablement améliorée.

en développement (lire encadré). Lors des derniéres
mesures effectuées en 2008, la pollution aux par-
ticules fines, qui est en grande partie causée par les
véhicules, était déja cinq fois supérieure a Accra au
Ghana qu'a Londres ou Geneve. Depuis, la situation
na cessé dempirer.

Deux éléments causent cere pollution qui
aceint des niveaux dramatiques et expliquent les
écarts observés entre I’Europe et I’Afrique, bien que
cewre derniére compte moins de véhicules. S’agissant
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Kate Okine, qui souffre de problémes respiratoires,
est 'une des nombreuses victimes de la pollution de l'air.
Accra, Ghana, novembre 2015. Photo : Fabian Biasio

du premier, il suffit douvrir les yeux : la plupart des
voitures et camions qui circulent au sud du Sahara
sont importés doccasion (environ 85 % en Afrique
de I'Ouest). Au Bénin, des revendeurs malicieux Pollution de Iair dans les villes asiatiques,

baptisent leurs échoppes «Surgelés de Belgique »ou Ao St M PR RS MR o e P U NS vites
«France au revoir »... Ces véhicules devenus indési-
rables en Europe consomment davantage de carbu-
rant et ne sont pas equipes des derniéres technologies
de contréle des émissions. lls polluent donc plus que
«nécessaire ».

€
Un soufre douloureux g o o o v

Second élément, qui est aussi le plus important: la § 325 £ 55 8¢5 335 5§ 3§ 3§ 3
qualité des carburants utilisés. Méme si I’ Afrique re- g 28 § 2% 28 8%c% ¢ 5 225 8

. L, . . § 3 8 & 203 g 3o &L 25 302
nouvelait la totalité de son parc automobile au profit ° § 3 « § = 5 g 30 =
de voitures neuves, la qualité de l'air de ses grandes § = & -
villes ne serait pas considérablement améliorée tant -
que du diesel et de l'essence a haute teneur en soufre -

: A ) Afrique

c.or.ltlnuentdetre vendl.Js. D'abord, parf:e que lacorro- B Asie et Amérique latine
sivité du soufre détruit les technologies de controle M Europe et Etats-Unis

des émissions (catalyseurs et filtres a particules), ce
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qui accroit le nombre de particules fines qui se logent
profondément dans les poumons, provoquant can-
cers et maladies cardiovasculaires. Ce probléme est
connu de longue date. Les Etats-Unis et I’Europe ont
réagi en abaissant fortement la limite de soufre ad-
mise, respectivement a 15 ppm (parties par million) et
10 ppm. Cere mesure a permis une neze réduction
des émissions de polluants. En Suisse, les émissions
de particules fines dues au trafic ont presque été di-
visées par deux entre 1990 et 2010, malgré la hausse
d’un tiers du nombre de véhicules.

En Afrique, malgré des progrés significatifs
constatés dans certaines régions, de nombreux pays
continuent d'autoriser la vente de carburants a haute
teneur en soufre. A léchelle continentale, la limite
moyenne séléve a 2000 ppm, soit 200 fois le niveau
autorisé en Europe (voir graphique). Certains pays
comme le Mali ou le Congo-Brazzaville ont un seuil
fixe 2 10000 ppm !

Pour le PNUE, seule une baisse drastique de
la teneur en soufre admise, en particulier dans le
diesel, permerrait de lucer efficacement contre la
pollution de lair. Abaisser le seuil a 10 ppm réduirait
immédiatement de 50 % les émissions de particules
fines. En couplant cere mesure au remplacement de
l'actuel parc automobile par de nouveaux véhicules,
équipés de technologies modernes de contrble des
émissions, il serait possible de réduire les émissions
de particules fines de 99 %.

100 000 vies sauvées... ou pas
Sans une amélioration rapide et radicale de la qualité
des carburants, les hépitaux africains devront traiter
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toujours plus de personnes souffrant dasthme, de ma-
ladies respiratoires chroniques, de cancers des pou-
mons ou de maladies cardiaques. Il nexiste pas de
projections permecant destimer I'impact £tur de la
plupart des polluants émanant des véhicules (dioxyde
de soufre, gaz carbonique, etc.). On sait toutefois quen
l'état, la pollution de l'air liée aux seules émissions de
particules ultrafines primaires par les pots déchap-
pement causera la mort prématurée de 31000 per-
sonnes en 2030 en Afrique. Plus de 100 000 déces
prématurés pourraient étre prévenus en 2050 par
l'adoption de standards stricts sur les carburants.

L'industrie pétroliére semble, elle, saccommoder
de la situation. Elle a méme trouvé un nom cynique
pour décrire ce quelle vend dans le continent: la
«qualité africaine ».°

Un investissement minime pour des améliorations majeures

L’Afrique de I’Est ouvre la voie

Cinq pays est-africains ont introduit des
standards stricts sans hausse des prix des
carburants.

Convaincus par le PNUE de la nécessité
d’agir, le Burundi, le Kenya, 'Ouganda, le
Rwandaet la Tanzanie ont, des janvier
2015, abaissé la limite de soufre admise
a 50 ppm. Mieu, ils ont prouvé que les
autres gouvernements, notamment en
Afrique de I'Ouest, souhaitant les imiter
ne doivent pas craindre une hausse des
prix des carburantsa la pompe (ou de leur

budget consacré aux subventions). Inter-
rogé par Public Eye, Edward Mwirigi Kinyua,
de la Commission kenyane de régulation de
I'énergie, explique : «Nous sommes parve-
nus a répercuter le colt de cette améliora-
tion sur les négociants internationaux » qui
approvisionnent le Kenya.

Impact minime sur les prix

Du point de vue strictement économique,
la désulfuration des carburants ne repré-
sente pas un codt prohibitif. Le processus
de raffinage permettant de faire chuter la

teneur en soufre d’un diesel de 1000 ppm
au niveau admis en Europe, fixé a 10 ppm,
colte 1,7 centime par litre. Soit une hausse
d’environ 84 centimes pour faire un plein
de 50 litres. Par contre, les bénéfices d’une
amélioration des standards dépassent
nettement les colts qu’elle représente. La
Bangue mondiale a ainsi estimé qu’abaisser
la limite de soufre dans le diesel a 50 ppm
induirait, sur dix ans, une économie de

7 milliards de dollars sur les colts de santé
en Afrique sub-saharienne.




L'action du Programme des Nations Unies pour I'environnement

De I’'essence sans plomb au diesel sans soufre

Chargée par le Programme des Nations
Unies pour Penvironnement (PNUE) de

sa campagneen Afrique, Jane Akumu
sillonne les capitales du continent pour
convaincre les gouvernements d’améliorer
leurs standards relatifs aux carburants.

Depuis 2002, année lors de laquelle s'est
tenu a Johannesburgle Sommet mondial
sur le développement durable, le PNUE
consacre une partie de ses forcesa di-
minuer 1I’impact négatif des carburants sur
la santé et I'environnement.

Il'aura fallu dix années pour que l'or-
ganisation, basée a Nairobi, au Kenya, par-
vienne a éradiquer le plomb dans l'essence,
faisant de la «sans plomb» un standard
mondial auquel seuls six pays ne se sont
pas conformés. A la suite de quoi, le PNUE

est passéa la phase suivante: la réduc-
tion de la teneur en soufre des carburants,
identifiée comme un facteur crucial afin de
limiter les émissions de particules contri-
buanta la pollution de Iair. En 2012, 'OMS
est venue appuyer cette lutte, en affirmant
que les émissions de diesel provoquent
directement le cancer des poumons ainsi
que d’autres maladies respiratoires.

D’importants succes

Tandis que 1’Europe et les Etats-Unis avai-
ent graduellement déja pris des mesures
pour fixer des normes strictes, obtenant
des résultats importants, la plupart des
pays en développement devaient encore
étre sensibilisésa cette problématique.
En Afrique, cette missionrevienta Jane
Akumu, de 1I’Unité transports du PNUE, qui

parcourt inlassablement le continent pour
convaincre les gouvernements de diminuer
la teneur en soufre admise dans le diesel et
l'essence. Elle peut se targuer d’importants
succes, comme en Afrique de I’Est (lire
encadré ci-contre). Questionnée par Public
Eye, elle déclare que le Kenya, par exemple,
dépensait environun milliard de dollars

par année en codts de santé avant de
prendre cette décision.«Cela correspond
a la perte de valeur économique due aux
émissions polluantes par les véhicules,
comptabilisée selon les décéset le traite-
ment des malades », explique-t-elle. Son
effort se concentre désormais sur I'Afrique
de I'Ouest et Centrale, deux régions ou des
progres significatifs peuvent étre réalisés.

Les centaines de marchands ambulants, qui luttent pour
survivre en vendant babioles ou autres boissonsau milieu du
trafic, sont directementexposésa des gaz d’échappement
particulierement nocifs. Accra, Ghana.

o~

-

-

“

'.‘

ﬁ
i

Qui vend ces carburants toxiques?

(P LES ACTEURS
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A la conguéte de I’Afrigue

Des négociants suisses se sont massivement déployés
dans le commerce de carburants sur le continent africain,
acquérant entrepbts et réseaux de stations-service.

Les stations-service « helvétiques»

M Addax & Oryx Group / Oryx Energies
[ | Trafigura / Puma Energy
Vitol / Vivo Energy

Avec ses 25% de parts de marché, la Suisse est la premiére
place mondiale du commerce des matieres premiéres. Et dans
l'industrie du pétrole et des carburants, le réle des firmes
helvétiques est encore plus important, puisquelles sont res-
ponsables de 35% des échanges internationaux. Trés actifs
dans le pétrole africain, les grands négociants comme Vitol,
Trafigura, Glencore, Mercuria et Gunvor sont devenus des
géants. Vitol, par exemple, a réalisé en 2015 un chiffre daf-
faires de 168 milliards de dollars et possede davantage de
navires pétroliers que BP ou Shell.

De la raffinerie a la pompe
Traditionnellement purs intermédiaires, les négociants ont
cherché, au cours des derniéres années, a étendre leurs tenta-
cules. Respectivement deuxieme et quatrieme sociétés helvé-
tigues en termes de chiffre d'affaires, Vitol et Trafigura ont fait
d'importants investissements en Afrique, achetant entrepots
et réseaux de stations-service. A tel point quils contrélent
désormais toute lachaine de l'offre, de laraffinerie ala pompe
en passant par l'affréetement et 'importation. Leur domination
est particulierement marquée en Afrique de I’Ouest.

La plupart des gens ignorent ce développement, parce
que ces sociétés ne vendent pas ces carburants sous leur nom
propre. Les stations-service exploitées par le consortium Vivo



Stockage et distribution
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Pourquoi les négociants
envahissent ’Afrique

Un négociant en matiéres premieres se
distingue par sa capacité a maximiser ses
possibilités d’arbitrages. Ces arbitrages,
qui reposent sur des questions simples
mais dont les réponses sont complexes,
sont d’ordre temporel (quand acheter ?),
géographique (ou vendre ?), quantitatif
(combien ?) et qualitatif (quel type ?). La
clé d’une telle activité est de posséder
des entrepots de stockage.

En rachetant des réseaux de distri-
bution, Vitol et Trafiguraont aussi mis la
main sur leurs dépbts pétroliers. Ceux-ci
permettent, a I'échelle du marché interna-
tional, de spéculer sur les prix en stockant
jusqu’ a ce qu’ils montent, lorsque les
prix & termesontplus élevés que dans
I’immédiat.

Comme «a la maison »
Au niveau d’un pays, les dép6bts, surtout
lorsqu’ils sont couplésa un réseau de
stations-service, évitent toutes sortes de
tracas, ainsi que I'explique un négociant
actif en Afrique de I'Ouest: «On géle des
parts de marché. En outre, il n'est plus
nécessaire d’attendre qu’une place se
libere dans le port, de trouver un ache-
teur immédiatementet d’espérer qu’un
entrep6t pourraaccueillir la cargaison.
On livre <ala maison».» Addax & Oryx
Group s'est ménagé une « maison », soit
une position dominante, en Sierra Leone,
tandis que Trafigura I'a fait en Angola,
pour ne citer que les exemples les plus
extrémes.

Enfin, les dépbts pétroliersservent a
mélanger les carburants, suivant une
pratique appelée « blending », un exercice
lucratif a partir duquel les négociants ont
bati un modele d’affaires (lire page 19). Dans
cette optique, ’Afrique, en pleine crois-
sance, constitue un excellent débouché
pour écouler du diesel et de I'essence de
mauvaise qualité. Cette hypothése se
situe au coeur de notre recherche.

LES ACTEURS 9

Energy, détenu a 40 % par Vitol, portent le célébre logo de
Shell. Quant a Trafigura, elle opére en Afrique sous la marque
Puma Energy, dont elle détient de facto la majorité a travers
les participations de ses cadres. Seule la plus petite de ces trois
firmes genevoises, Addax & Oryx Group, est reconnaissable
dans ses stations, sous le nom de Oryx Energies.

Mais le succeés de cette conquéte nest pas dénué de
conséquences. En effet, comme le montre les résultats de
notre enquéte, certains négociants en matiéres premiéres (lire
encadré) profitent systématiquement de la faiblesse des stan-
dards dans ces pays pour y vendre des carburants toxiques
et réaliser des profits substantiels, au détriment de la santé
de la population en Afrique. °

Quiel est le degré de toxicité des
carburants «suisses » ?

P LE TEST

e felin de: Trafigtia, figure emblématique de la-présencls
, géant suissedes matiéres premiére.en Afrique. Ici, le siegesdess
* /PUMa Energy et I'Ufiede ses stations-service a Accra au Ghana:
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4
Public Eye a prélevédes échantillons dans huit pays.
Ici, une“station-service « Shell » liée au groupe Vitol au Ghana.

|_e test

Nos enquéteurs a la pompe

Entre 2013 et 2015, Public Eye a prélevé des échantillons dans des stations-service

de huit pays du continent africain. LAngola a été le point de départ de cette tournée
destinée a connaitre la teneur en soufre et autres substances toxiquesdu diesel

et de I'essence vendus par les négociants helvétiques.

L hiver européen parait loin au crépuscule de ce loffrir: le plat vaut 40 dollars dans cet établissement
9 décembre 2013, lorsque nous prenons place, a I'in-  pourtant ordinaire. Les prix reflétent la folie de l'an-
vitation d’un contact local, sur la terrasse d’un res- cienne colonie portugaise, qui figure parmi les pays
taurant de I’Tlha do Cabo, la presqufle qui prolonge la  les plus inégalitaires au monde.

magnifique baie de Luanda. Lavue sur la capitale an- Une richesse extravagante cotoie la misére
golaise est imprenable. Une telle expérience est toute- crasse. Ou plutdt la surplombe : I’un des palaces du
fois réservée aux touristes et a l€élite locale, Iécrasante  président José Eduardo Dos Santos a été érigé au
majorité des Angolais nosant pas méme songer ase  sommet d’une colline au pied de laquelle sétend un



bidonville, ce qui fait dire a ses caustiques habitants
gue le chef de I’Etat déféque sur les pauvres.

Le quasi-monopole de Trafigura

Mais depuis la terrasse, seul apparait le centre de
Luanda, en particulier les quartiers généraux flam-
bant neufs de Sonangol, la toute puissante com-
pagnie nationale des pétroles, avec son embléme
jaune flanqué d’un «S»rouge et noir. De l'autre c6teé,
face aI’Océan Atlantique, se trouve une station-service
Pumangol, également rutilante et bordée de son jar-
dinet de palmiers. C’est aussi un lieu que la plupart
des Angolais ne peuvent fréquenter, faute de posséder
un véhicule.

En ce qui nous concerne, ces stations-service
sont laraison de ce voyage : tester la qualité des car-
burants vendus par lenseigne locale de la société ge-
nevoise Trafigura. Géant du négoce, Trafigura sest
taillé la part du lion en Angola, parvenant, grace a un
partenariat avec un proche conseiller du président
Dos Santos, a obtenir un quasi-monopole sur l'appro-
visionnement du pays en diesel et en essence, estimé
aplus de trois milliards de dollars par année.* Comme
nombre de ses voisins, I’Angola produit du pétrole
brut, mais importe lessentiel des produits pétroliers
nécessaires a sa consommation domestique, puisquil
ne dispose pas de capacités suffisantes de raffinage.

Il N’y a que trois distributeurs de carburants
dans le pays: Sonangol, autrement dit le porte-
monnaie du président ; Sonangalp, un partenariat
entre lI'incontournable Sonangol et Galp Energia, une
société portugaise qui appartienten partie alafille du
président, Isabel Dos Santos, la femme la plus riche
d’Afrique ; et Pumangol, dont le capital est partagé
entre Trafigura, Sonangol et ce fameux conseiller, un
général surnommé « Dino ».

Un chauffeur des plus inventifs
Aussi décisive quelle soit pour Vérifier nos hypothe-
ses, notre mission est simple. Elle consiste a sasseoir
dans une voiture conduite par notre chauffeur, Alex.
Puis a faire le tour du pays pour prélever ala pompe
des échantillons de diesel et dessence, versés dans
de petites bouteilles de 2,5 décilitres préalablement
necoyées, suivant un protocole preécis, en noubliant
pas de consigner méticuleusement l'adresse de la sta-

* Les affaires angolaises de Trafigura, Public Eye
(anciennement Déclaration de Berne), février 2013.
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tion visitée, de la prendre en photo et de noter la date
et I’heure de notre passage. C’est le seul moyen de
connaitre la teneur en soufre et autres substances
toxiques des carburants « helvétiques » fournis par
Trafigura.

Les stations-service Pumangol poussent com-
me des champignons dans ce pays ou Trafigura joue a
domicile. En une semaine, nous sillonnons des routes
de qualité trés variable sur plus de 2000 kilomeétres,
de laridité environnant le port méridional de Lobito
a Soyo, une bourgade tropicale du nord, minuscule
face a lembouchure de I'immense fleuve Congo, en
passant par Huambo, camouflée dans les hautes her-

Les stations-service Pumangol poussent
comme des champignons dans ce pays ou
Trafigura joue a domicile.

bes du centre du pays, dou Jonas Savimbi dirigea la
luze qui le confronta jusquen 2002 a Dos Santos lors
d’une sanglante guerre civile. Durant plus de deux
décennies, I’Angola a été une case parmi dautres sur
le vaste échiquier de la Guerre froide. La région de
Huambo étant aujourd’hui encore truffée de mines
antipersonnel, il est fortement déconseillé de sortir
des sentiers baaus.

Notre chauffeur est doté d’un solide sens de la
repartie. Il se montre poli mais ferme face aux exigen-
ces pécuniaires des policiers. Méfiant, un pompiste de
Soyo rechigne aremplir nos petites bouteilles. 1l veut
savoir pourquoi on sintéresse & «son » diesel. Alex
explique que le prélévement est destiné a un «ami »
enseignant en chimie.

Des premiers résultats sans appel

Le président est partout. Comme sur cece affiche
gue nous apercevons souvent au bord de la route, ou
il dit, avec un sourire bienveillant : « Merci, peuple
angolais »... «de mautoriser a voler le pays depuis
1979 »,ajoute sechement Alex. Nous nous demandons
si, un jour, le patron de Trafigura exprimera, lui aussi,
sa gratitude a la population angolaise atravers sa den-
tition imprimée en grand format, puisque cest cexe
population, en fin de compte, qui paie le carburant
importé par la firme suisse.

Peu avant Noél, le périple touche asa fin. Mais
nos échantillons, eux, ne quizeront le territoire que
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guatre mois plus tard, lorsque la compagnie a qui
nous avons confié le soin de les acheminer jusquau
laboratoire européen pour analyse obtiendra enfin
lautorisation dexporter des nombreux ministeres

PUBLIC EYE LE MAGAZINE N°1 Septembre 2016

— plus ou moins — compétents. Les résultats de ce pre-

mier voyage nous incitent a continuer : les carburants
importés par Trafigura et vendus par Pumangol sont
nocifs pour la santé. lls ne pourraient en aucun cas
étre commercialisés en Europe. °

. Mous avez

trouve ca

dans une station-service f?

Quatre entreprises, huit
pays, un méme constat
les carburants livrés par
les négociants suisses en
Afrique sont dangereux
et nocifs pour la santé.

Aprés I’Angola, nous avons pro
cédeé de la méme fagon dans sept
autres pays (Bénin, Congo-Braz.
zaville, Cote d’'lvoire, Ghana, Mali,
Sénégal, Zambie), en nous concen|-
frant sur quatre négociants suisses,

Nos analyses sont en outre corro
pborées par une étude détaillée que

torisee en Europe. Aucun de nos
échantillons naurait sa place dans

nous_avons consacrée au Ghana
ainsi que par des données statis
tiques recueillies aux Pays-Bas et

une station-service située ent
re Lisbonne et Varsovie... ¢ C’est
spectaculaire. On ne voit plus de

en Belgique, deux pays qui four.
nissent une part substantielle des
carburants importés en Afrique de
I’Ouest.

_/Ah, d’Afrique... _
Quant aux parametres, nous nous
sommes concentrés sur lanalyse
des substances les plus nocives,

fous propriétaires de réseaux de
stations-service en Afrique Tra|
figura et son félin Puma Energy|
\Vitol et son enseigne Shell pilotée

soit le soufre, les composés aro..
matiques, le benzene (essence) et
certains métaux comme le man_
ganése (essence). Ce que nous

tels niveaux depuis longtemps p,

Sur les quatre échantillons
prélevés, au Sénégal et en Cote
d’Ivoire, tous contenaient du
MMT, a base de manganese, un
metal neurotoxique.

@ encore commenté le chimiste,
a la fois perplexe et enthousiaste.
Dans certains pays, en particulier

par le consortium Vivo Energy|
Addax & Oryx Group et sa bran
che aval Oryx Energies, fondés par
pean Claude Gandur jenfin, Lynx

avons récolte, notamment au

au Bénin, en Cote d’lvoire et au

Ghana et au Bénin, a stupéfié le

Ghana, nos résultats montrent que

responsable du laboratoire de re .
nommée mondiale mandaté pour

les taux de soufre sont tres pro
ches des limites en vigueur. Cela

Energy, un autre chat sauvage

analyser ces échantillons, qui

opérant au Congo sous la marque

ignorait tout de notre démarche et

ne doit rien au hasard, mais illqs
tre une stratégie consistant a coller

K-Oil — ¢a ne sinvente pas.

Au total, quelque 25 échan
tillons de diesel et 22 dessence ont
eté analysés (voir graphique page 13)
Si ce nombre est trop faible pour

de la provenance des carburants

au plus pres du seuil autorise.

Je mai jamais vu ca. C’est extréme.
\Vous avez trouvé ca dans une sta
tion-service P D’ou est-ce que ¢a

Nos analyses ont aussi per
mis de détecter dautres substan
ces nocives pour la sante a des

peut venir P Ah, d’Afrique...

|tirer des conclusions générales, il
constitue néanmoins un apercu
significatif, vu la diversite des

En matiere de soufre, les
deux-tiers de nos échantillons

doses inquiétantes. Prés des trois
quarts de nos échantillons contien
nent une teneur en benzene, classé

dépassent 1500 ppm (parties par

cancerogene averé pour I’homme,

pays et des sociétes examinees.

million), soit 150 fois la limite au

supérieure a 106 du volume, le seuil




a8 ne pas dépasser au sein de I'Union
eurgpeemmee. Nous avons aussi
tromee dans lessence un additiif
utilis® comme substiitit du plomb,
le MMT, & base de mangangss, un

métal neuratmxee. Sur les quatre

échantilllons préleveés, au Sénégal et

en Cote d'lvoire, tous contenaiemit

AuNNVIT.

« D'excelllente qualite »}?

Pas vraimmentt...
Pourtantt, 8 lire les déclarations des
négocianis, leurs produiits sont for-
midables. En mai, le patram d'Oryx,

Jean Claude Ganduir, qui sest ainsi
rendin & Bamako pour inaumunesr
16 nouwvallless statimmsssseviaee, n'a
pas caché sa fier® dans L'Aggffi:
le «développamenht de notee ré-
seau de détaill au Mali (...) nous
permedt de fourmiir des carbunaniss
(..) dexcellemte qualii® ». Nos
tests le contnextissent, puismLEau
Mali, Oryx a rempaontts, parmii nos
47 échaniiiltoss, la palme avec son
diesel companttanit une tengur de
3780 ppm!! Autremesnt dit, 378
fois plus que la limite autorisge &
Malte, ou M. Gandur est officielle-

Teneurr en soulfie des échantilidoss de diesall prélenés, par pays et parr sociged
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ment domicilig, ou 8 Genéve, siége
de ses sociétés.

Puma Energy et Vivo Ener-
gy font, eux aussi;, I'apologie de
leurs produiits. Sur son site Inter-
net, Trafigura prétemd ainsi four-
nir, en Afrique, «des carburants de
grande qualité & bas prix ». L'ana-
lyse des échantilltmss révele une
Vvérité moins glorieuse : la« qualité
africaine » vendue par les négoci-
ants suisses narien de grande. Elle
est toxique.$

400D
g “I* La temeur en souffee des échanitidhns
& & de diesell anajsess étaiijupgicara 630 faits
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Lancienne colonie britan’nioiue exporté' son
pétrole brut et importe du diesel nocif pour
la santé.-Les firmes helvétiques s’illustrent
par -des livraisons trés soufrées. Leurs navires
iennent'surtout d’Europe, ou de tels

_-carburants sont interdits.

-
S

«Aucune nation na jamais été ruinée par le com-
merce. » Ecrivant au 18¢ siecle, Benjamin Franklin na
pas pu anticiper le négoce de carburants. Lexemple
du Ghana, ou l'importation deessence et de diesel pése
10 % du PIB national, lui donne tort. Pourtant riche
en pétrole brut quil exporte, le pays se ruine pour
acquérir des carburants. Ceux-ci sont essentiels pour
le transport des biens et des personnes ainsi que pour
faire fonctionner les générateurs de courant, qui pal-
lient les défaillances structurelles de la compagnie na-
tionale délectricité — les Ghanéens lont surnommée
«Dumsor », qui signifie «On-Off ». Dumsor pourrait

Des camions destinés a approvisionneren carburants les stations-service ghaneennes.

tout aussi bien sappliquer a la raffinerie nationale, qui
ne parvient pas asoulager le pays de cette dépendance
aux importations.

Pas secret, mais pas public
Ces carburants ne sont pas seulement ruineux d’un
point de vue économique. S’y ajoutent les colts en
termes de santé publique, comme l'a constaté Public
Eye en se rendant au Ghana, en mai 2015, pour préle-
ver des échantillons a la pompe : la teneur en soufre
des diesels analysés était tres élevée (lire page 10). Mais
pour véritablement comprendre ce commerce, des



réponses manquaient & deux questions cruciales : d’ou
proviennent ces carburants et qui les achemine ?

Bien que le Ghana soit un pays relativement
transparent, surtout lorsque mesuré a l'aune de ses
voisins, les ministéres et entités parapubliques se ren-
voient la balle, nous baladant d’un coin a l'autre de la
ville, dans les embouteillages, sous un soleil écrasant.
Les réponses nous laissent parfois perplexes, comme
celle de ce fonctionnaire de la NPA, l'autorité de régu-
lation du secteur pétrolier: « L'information que vous
recherchez nest pas secrete, mais nest pas publique
non plus. » Comprenne qui pourra.

Navires exotiques
La solution nous a été fournie par une source sen-
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établis par l'administration, portant sur les années
2013 et 2014. Les livraisons de diesel ont été testées
au moment de l'importation. On y constate la teneur
en soufre de chaque lot et le nom du navire déchar-
geant le produit.

Pour la plupart immatriculés au Liberia, dans
les fles Marshall ou au Panama, les navires visitant
le port de Tema sont baptisés de jolis noms de fem-
mes, comme le MariellaBottiglieriou le Miss Maria
Rosaria. Leur contenu est neeement moins avenant,
tous deux chargés de diesel comportant 300 fois la
limite en soufre admise en Europe, soit environ 3000
parties par million.

Les « affréteurs » démasqués

sible au but de notre recherche — nous préservons son A laide de ces noms, les bases de données du com-

anonymat afin quelle préserve son emploi. Elle tient
en deux pages A4. Il sagit de certificats de qualité

Les navires sont baptisés de jolis noms

de femmes, comme le Mariella Bottiglieri
ou le Miss Maria Rosaria. Leur contenu est
nettement moins avenant.

merce maritime permettront de lier nos recherches
menées aux Pays-Bas et en Belgique, ou des millions
de tonnes de carburants sont produites et exportées
chaque année, et nos prélévements a la pompe ; cest
le chailnon manquant, le commerce. Le parcours
de chaque tanker indique que la majorité du diesel
parvenu au Ghana en 2013 et 2014 provient d’Eu-
rope, essentiellement de la zone ARA, qui regroupe
les ports d’Amsterdam, Rotterdam et Anvers. Cette

Provenance des livraisonsidentifiées au Ghana en 2013 &2014

Sur les 47 tankers affrétés par des compagnies helvétiques que nous avons réussi a identifier,
23 provenaient de la région d’ARA (Amsterdam — Rotterdam — Anvers) et leur teneur en soufre
moyenne s'élevait a environ3000 ppm, soit 300 fois la norme européenne.
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Africa Centre for Energy Policy (ACEP)

Le pétrole ghanéen sous la loupe

Quiconque veut comprendre le secteur des hy-
drocarbures au Ghana doit rendre visite a I’Africa
Centre for Energy Policy (ACEP). Cette ONG dont
la notoriété et I’influence reposent sur une exper-
tise incontestable milite sans relache pour que la
manne pétroliere profite aux Ghanéens. Lorsque son
charismatique CEO, Mohamed Amin Adam, critique
un emprunt de plusieurscentaines de millions de
dollars, gagé sur de futures livraisonsde pétrole,
que la société nationale, la GNPC, veut contracter
aupres du négociant suisse Trafigurasans I'aval du
parlement, la GNPC hésite. Recule méme. C'était a
la fin de 'année 2014. Entre deux sollicitations, lors
de notre visite dans les locaux d’ACEP, en mai 2015,
Amin parle de «petro-politics » lorsqu’il évoque les
conflits d’intéréts qui oberent la gouvernance du
secteur.

Une alliance naturelle

Ladjoint d’Amin, Benjamin Boakye, est tout aussi
efficace. Son précarré est I'aval pétrolier, soit le
domaine des carburants. Pour faire marcher son
économie, le pays dépend fortement des importa-
teurs, qui usent et parfoisabusent de leur position
stratégique. Ces sociétés n’hésitent pas a s'entendre
pour créer une pénurie afin de faire pression sur les
autorités en cas de différend, explique-t-il.

Pour cette campagne, I'alliance de Public Eye
et d’ACEP était donc logique. Benjamindemande
que les négociants de matieres premieres assument
les responsabilités que leur confere leur position
dominante, et qu’ils cessent de produireet de livrer
des carburants toxiques: « Ills doivent respecter le
fait qu’une vie africainea autant de valeur qu’une
européenne. »

Benjamin Boakye, Africa « &

Centre for Energy Policy 3
& 1

5 ; .
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donne vaut dailleurs pour l'ensemble de I’Afrique de
I’Ouest, inondée de carburants toxiques venus de la
mer du Nord (lire page 20).

Les noms des navires nous conduisent éga-
lement & celui des commercants qui livrent ces
marchandises toxiques. Selon les mémes bases de
données, la majorité des tankers dont nous avons pu
identifier les affréteurs sont «suisses ». En 2013 et
2014, Vitol, Trafigura, Glencore et Litasco (basée a
Genéve, Litasco est la branche de négoce du géant
russe Lukoil) ont transporté des milliers de tonnes
de diesel atres haute teneur en soufre, compris entre
1550 et 4270 ppm, cest-a-dire jusqua 427 fois la limite
européenne.

«Ces gars sont brutaux »

S’il est rare que le patronat fournisse des informa-
tions utiles a Public Eye, le CEO du I’Association
ghanéenne des importateurs de carburants, Senyo
K. Hosi, a choisi de faire exception a la régle en con-
firmant, d'une part, que le diesel provient presque
exclusivement de la zone ARA, et, dautre part, que
Vitol, Trafigura et Glencore sont les principaux pro-
tagonistes de ce commerce sulfureux. Senyo K. Hosi
explique que Trafigura est le seul acteur présent sur
toute la chaine de loffre: livraison, logistique, im-
portation et distribution. Une position privilégiée
qui linterpelle. « Trafigura... ces gars sont brutaux »,
a-t-il ajouté, badin, a la fin de lentretien. Ah bon ?
«Bien, vous savez ce quils font en Angola, non ?» Une
allusion au monopole, décortiqué en février 2013 par
Public Eye, que sest constitué la firme genevoise dans
l'ancienne colonie portugaise. °
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Brutt de qualité contree
canthnaaint toxiomee

Dams un commeecee Nord-
Sud presguee irratoanelel,
les pays d'Affiigee de
I'Ouest expotéent leur
pétrole bruit en Europe et
aux Etatsudisis, quii leur
renvoesnt des camthusarsts
de maunzdee qualite.

ILes négociamits suisses
gagreant surles dewx
tatidaaxx.

L’Afrique de I'Ouestt regorge de
pétralle brut de bonme qualitiE,
La quasiHtithliee de cet or noir
est exportge vers I'Europe et les
EtatsUniss. Princiipsll prodiuctteur
de pétrale brut du contimerit, le

Nigeria n'a raffimé en 2014 que
3% de sa prodiuctiom. L’'Europe, &
elle seule, a acheté 45 % des expor-
tatioms nigérianes. La prodiuction
des pays africains serait sufisan-
te pour couwriir leurs besoins en
carburantts. Toutefois, la capacité
des onze rafineries d’Afrique de
I'Ouestt est trés largementt inswif-
fisante et elles sont pour la plupartt
obsolétes, voire politiquemeant sa-
botges. Seules les rafineries de
Cote d'lvoire et du Sénégal sont en
mesure d subwveniir aux besoiims
Natiomew.

L'Afiigpuee impwide déja
presque 50 % de ses carburamtts. Et
les besoins en essence et en diesel
du contimemtt devraient doubler en
2620 par rapportt & leur niveau de

2000. Sans des investiisEaneends
considératles dans les rafineries,
I'Afriquee deviendtea encore plus
dépendbamtee aux imponttaiooes de
carburramits. Ce qui assomifmiit en-
core le tableaw, cest la « qualite
africaine » de ces importitiomss.

Des chiiffress inquiétaits
Selon les statistimuess des Nations
Unies sur le commen® inter
natiomed|, envirom 50 % des car-
burantts destings & I'Afrique de
I'Ouest provensiemt en 2014 de
la mer du Nord, plus exactement
d'une région comprenentt les ports
d'Amstendiam, de RottemtEm et
d'Anvers, dite «zome ARA ». Pour
les huit pays principeuwx d'Afrique
d I'Ouestt, au moins 80 % des
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impotidtiens de cathwaatsts pro-
versign t de cete régjion .

En 2014 toujjouns, les statiis-
tiquess belges et néathaddaises, qui
classamt les expmtdtvicns de die-
sel en fortioon de leur temaur en
souffee, mamteant que 80 % de ce
qui prent le chemiin de I'Afriigae
comteniit ume temeur en sowffee

Plus un carinaant est tmeiggee,
pluss il est pratizbide quiill soit
desttnieé au marctied afficaain.

sumtidetere d 10606 ppm. Soit 100
fois la limitte admisee en Eurgpee .
A limverse, lessemiéel de ce que la
zone ARA\ expatte vers I'Eunaee et
les Etatstiinis afichaiit une temew r
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inféiceree & 10 ppm . Autteeraent
dit, plus un carbusan t est toxitae ,
plus il est prafzdiide qufil soit des-
tim® au manché africdin .

Le Golffe du Mexiigyee , en par-
ticuleer larégion texame quii sétenid
de Houstton & Compgs Chuidsti, ex-
partte égalenten t du cartwsan t tiress
souffeé 8 Dakar et Luamiia .

Les Suisses, chanpdons de
la « qualit africzdiee »
Pour idemtfifer les actauss de ce
connmeteg, et en paricclibier le roke
des firmess suitsess, il a fallu accé-
der aux bases de domeés s de fret
maiitirae, uillisées par les négo-
ciants pour conmsitee les tentiaices S
du mantk¢. Bien que comymotaint
d'imyoottandes limittes, ces bases
de domeés s soulligment inditectea-

blemeen t le réle prépodeérant que
journ t les négmiéarts suisess daims
c commeetee opamue . Entee 2012
et 205, l'ensantide des socigitds de
négmee helwdtigees idemtfEéss (ou
leuss filialksy) ont afrétte plus de
50 % ties tankeess pantiss de la zome
ARA et envilton 40 % de ceux par-
tis du Golffe du Mexiigee & desti-
natiton de I'Afiiqee de I'Oumst. En
2014, les socitds « suiksess » onit
affrété plus de 61 % des cargaiisons
trasppactées entee la zome ARA
et I'Afiiigiae de 'Oumst que nouss
avoms pul clairameen t idemtier. En
d'auttess temness, les négmiéatts hel-
véiies s sontt les primdppaxx fourr-
nisseuss de cartwsatyts de « qualiité
africsiige ».°

Commmentt est obtamuee la
« qualité africznee » ?

(7 LE MODELLE D'AFFAIRES
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Le «blending » ou
du mélange lucr

Cest dans les bureaux feutrés des négociants que' sont préparées

les recettes ité icai iegender Vitol a Geneve.
-

Les négociants suisses ne se contentent pas
de transporter et vendredes carburants
polluants. En mélangeant des produits in-
termédiaires, parfois dangereux pour la santé,
ils les produisent eux-mémes.

Contrairement a une idée recue, le diesel et les-
sence ne sortent pas des raffineries sous forme de
produits finis mais sont le résultat d’une étape ul-
térieure, consistant a mélanger (blending) différents
composants, appelés produits pétroliers intermédi-
aires (blendstocks). Lessence est toujours un mélan-
ge, comprenant souvent entre six et dix produits
intermédiaires. Quant au diesel, il na pas forcément
besoin détre «mélangé », mais il est fréquemment
composé de quatre & six de ces blendstocks. Car le
blending nest pas qu’une nécessité technique, il est
aussi une opération lucrative.

Des araignées tissant leur toile
Le nombre de produits pétroliers intermédiaires uti-
lisables pour fabriquer de l'essence séleve a environ
400, contre 40 sagissant du diesel. Les négociants dis-
posent ainsi de hombreuses possibilités de mélange.
Ils peuvent modifier précisément leurs carburants en

fonction des marchés pour lesquels ils les produisent.
Cere technique de mélange ciblé est appelée «blen-
ding on spec ». Le but : se rapprocher au plus prés des
limites admises.

Concrétement, le travail des traders de Trafigu-
ra, Vitol ou Glencore se fait devant plusieurs écrans,
a Geneve ou a Londres. Telles des «araignées tissant
leur toile », nous explique un expert, ils doivent dis-
poser d’un vaste réseau de contacts pour savoir cons-
tamment quelles raffineries ont des produits & écouler,
quel Zpe de produits intermédiaires est commercia-
lisable dans quel pays, ou encore ou se trouve chaque
tanker. «Plus le trader est en mesure de livrer un
produit intermédiaire spécifique au bon moment et
au bon endroit, plus il peut engranger de bénéfices »,
explique notre enquétrice Mariema Harjono (lire page
21). Totalement méconnue, « cere activité requiert
suffisamment de capacité de stockage sur des sites
stratégiques pour avoir accés aux produits intermé-
diaires, et de bien connaitre les réglementations en
vigueur dans chaque pays. »

Un dangereux cuisinier
On peut comparer le blending a la cuisine. Le cuisinier
(le négoce de carburants ne compte quasiment que
des hommes) sélectionne les aliments a sa disposition,



PUBLIC EYE LE MAGAZINE N°1

DIRTY DIESEL Septembre 2016

Comment produirede la « qualité africaine» ou la recette

du « blending »
i

Carburants de « qualité africaine »

et compose son menu en fonction de sa clientele. Si
celle-ci est peu regardante, il ne va pas utiliser les
meilleurs ingrédients. Comme les gouvernements
de nombreux pays africains tolérent des carburants
dont la teneur en soufre est de plusieurs centaines
de fois supérieure a la limite admise en Europe, les

i=
p—— = 2 , R .. , - -
HL - % m négociants cuisinent spécialement pour eux. Ils mijo-
Raffinerie A %\ o _ raineric s €Nt ce quils appellent la « quglité africairle ». Ces car-
burants sont composés apartir de produits pétroliers
Q intermédiaires nocifs pour la santé, souvent issus de
A Melangés ouen mer lindustrie chimique, ou simplement de déchets.
o Destination Afrique
___

Raffinerie C

La fabrique de la «qualité africaine »

A terre ou a bord

La méthode la plus classique, qui est aus-
si la plus sdre, de mélanger des produits
pétroliersa lieu a terre, dans un terminal :
divers composants provenant de plu-
sieurs navires ou oléoducs sont mélangés
dans un « blendingtank » dans un ordre
et des quantités précis. Le terminal doit
en outre disposer des infrastructures
nécessairesa la préparationet a la ma-
nutention des produits — ceux-ci sappa-
rentent a d’énormes mixeurs.

Effectuer les mélangesa bord des
navires revient moins cher : les produits
sont versésdans les tankers dans un
ordre spécifiqueet se mélangenta bord.
Il N'est pas nécessaire d’utiliser les pompes
d’un terminal puisque les réservoirs des
navires peuvent étre directement liés
les uns aux autres. En regle générale, la
manceuvre se passe dans un port, aux
abords d’un ponton ou d’une bouée. Mais
pour réduire encore les colts de I'opéra-
tion, elle peut étre réalisée en haute mer
par un transfert de navire a navire, ce
qui ne se fait pas sans dangers. Cette
pratique est d’ailleurs interdite durant
les voyages en mer en raison des risques
d’accidents et de fuites. En revanche, les
transferts de navire a navire amarrés
sont autorisés. En ce qui concerne 'Afrique
de I'Ouest, ils ont souvent lieu au large
des eaux togolaises.

La zone ARA — Amsterdam, Rozserdam, Anvers —
joue un role central dans la production de la « qualité
africaine ». A partir du début des années 2000, les so-
ciétés de négoce, notamment suisses, ont commencé a
sinstaller dans larégion. Elles y ont beaucoup investi,
acquérant ou louant entrepdts et raffineries. La zone
ARA offre dimmenses infrastructures de blending et
pas moins de dix raffineries. Cexe région jouit aussi
d’une situation géographique idéale : facile dacces
pour les livraisons de produits intermédiaires depuis
les principaux marchés que sont la Grande-Bretagne,
la Russie ou encore les pays baltes ; et relativement
proche de I’Afrique de I’Ouest, un débouché impor-
tant. En quelque sorte, la zone ARA est une usine,
la plus importante au monde, de production de car-
burants de «qualité africaine ».

Une pratique illégitime

Le blending en lui-méme na rien de condamnable.
Mélanger des produits pétroliers intermédiaires est
une pratique ordinaire et Iégitime. Mais elle devient
illégitime des lors quelle consiste a produire délibéré-
ment un carburant toxique, a haute teneur en soufre,
pour maximiser ses bénéfices en profitant de la fai-
blesse des réglementations en vigueur dans certains
pays. C’est ce que font les négociants qui fabriquent
des carburants destinés aux marchés africains a base
de produits qui sapparentent a des déchets. Ce mo-
déle daffaires lucratif a un prix : la santé de millions
de personnes en Afrique. °

Ou ces mélanges toxiques
sont-ils préparés ?

(> SUR LES LIEUX DU * CRIME 2
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Sur les lieux
du «crime »

Dans le port d’Amsterdam

Chaque jour, des tonnes de carburants toxiques sont produits aux Pays-Bas, mais il
est bien difficile de savoir qui les fabrique et pour quel marché. La mission de notre
enquétrice sur place, Marietta Harjono:lever le voile sur ce secret bien gardé.

Mariema Harjono coupe le contact de sa voiture, sort
et poursuit a travers les herbes hautes. Dans le bour-
donnement des abeilles et sous les rayons du soleil
estival, l'air est imprégné d’une légére odeur dessence.
Elle avance autant quelle le peut en direction de la
mer pour tenter de déchiffrer le nom d’un navire qui
mouille a quelque deux cents métres delle, dans le
terminal pétrolier Vopak, I’un des huit que compte le
port d’Amsterdam. Le navire sappelle Azahar et, au

vu de la hauteur de sa ligne de flomaison, Marieca
déduit quil est actuellement vide. Elle dégaine son
téléphone et recherche, a I'aide d'une application, des
informations sur le navire :sa capacité de chargement
séleve a 35648 tonnes. Il pourrait bien sagir d’un
des tankers qui dessert I’Afrique, un «blendboat for
Africa», comme on les appelle dans le jargon de l'in-
dustrie. Un navire qui prendra donc bient6t la mer a
destination du Golfe de Guinée avec a son bord un
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carburant toxique. Plus tard, a bord de sa péniche
a quai au nord d’Amsterdam, Marieca lancera son
logiciel de pistage pour suivre les déplacements du
tanker. Elle constatera que I’ Azahar était récemment
au Nigeria et l'ajoutera aux navires dont elle suit les
mouvements.

En toute discrétion
Retour au terminal Vopak. A l'accueil, Marieca de-
mande aux réceptionnistes de lui montrer la liste des
substances toxiques stockées dans les quelques qua-
rante réservoirs du terminal. Selon la législation des
Pays-Bas, chaque citoyen ale droit de savoir ce qui se
trouve dans ces cuves. Marieoa est probablement la
seule Neéerlandaise afaire usage de ce droit. Ici, elle est
connue comme le loup blanc. Quelques minutes plus
tard, le responsable du terminal, un jeune homme en
jeans et chemise, se présente a elle avec deux listes.
Il lui remet celle ou sont notés les produits stockés a
\Vopak. Elle na pas le droit de la photocopier mais en
retranscrit le contenu sur son calepin, réservoir par
réservoir : « Reformate Arom > 50% », « Cat Cracked
Spirit » « FCC Gasoline », « Eurobob < 95 RON », une
terminologie peu compréhensible pour le commun
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des mortels, & I'exception peut-étre du réservoir 0710,
qui est qualifié de « schoongemaakt », cest-a-dire vide
et en cours de nemoyage. Le responsable du terminal
acend patiemment que Mariera ait noté toutes ces
informations. Il indique ensuite que la seconde liste
quil a apportée recense les arrivées et départs des
navires. Mais il reEse de la montrer a l'enquétrice, ce
qui semble étre une petite démonstration de pouvoir.

Un terminal fonctionne comme un hotel, nous
explique Mariera alors que nous quicons le port. On
y trouve les installations nécessaires au mélange des
produits pétroliers; ce que les clients en font dans
leur propre cuve ne regarde queux. Comme les hotels,
les terminaux garantissent une grande discrétion a
leur clientéle : la confidentialité est de mise quant au
nom des entreprises qui affrétent les navires, aux pro-
duits que l'on mélange (lire page 19) ici et aux marchés
auxquels ils sont destinés.

« Tout était tres vague »
Marieca Harjono enquéte pour Public Eye depuis
trois ans. Et elle est tout sauf une débutante : pour son
ancien employeur, Greenpeace, elle sest tout dabord
intéressée a la démolition navale, le démantélement
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Les réservoirs du terminal de Vopakdans le port d’Amsterdam
contiennent de nombreuses substances toxiques.




des navires commerciaux sur les
plages, puis elle a travaillé sur le
dossier du Probo Koala, un navire
pétrolier affrété par Trafigura qui
a déchargé en 2006 des centaines
de tonnes de déchets toxiques a
Abidjan, avec des conséquences
désastreuses : selon les autorités
ivoiriennes, au moins 15 personnes
ont trouvé la mort et 100 000 ont
eu besoin de soins médicaux.
Marieoa nous aide désor-
mais a découvrir la face cachée
de ce scandale : le blending et ses
pratiques plus que douteuses. Elle
a quiré Greenpeace et commen- :
cé son enquéte: tout dabord sur
son ordinateur, a la recherche de
comptes rendus et détudes, mais presque en vain.
« Tout était tres vague », se souvient-elle. Il lui est
vite apparu que son enquéte pataugerait si elle restait
derriere son écran.

« Et soudain, tu commences a comprendre... »

Marieca est donc allée a la rencontre des — nom-
breux — protagonistes: autorités portuaires, forces
de lordre, ministere de I’Environnement, douanes,
employés de lindustrie, éguipage des navires... Des
connaissances l'ont mise en contact avec des spécia-
listes, qui lui ont présenté des chiffres. Elle a constaté
que le port d’Amsterdam jouait un réle central dans
ce commerce. Elle aensuite suivi une formation pour

« C’est un peu comme assembler
les piéeces d’un puzzle. »

- . L
En compagn.i de notre enquétrice,Marietta
d’Amsterdam. Photo WEye »

se familiariser avec l'extréme technicité du blending,
affirmant : « On ne peut pas enquéter sur une activité
que l'on ne comprend pas ». Epaulée par des spécia-
listes, elle a parcouru de longues listes de substances
et découvert des statistiques recensant la teneur en
soufre des exportations de diesel au départ des ports
néerlandais (lire page 14). Elle a également pu suivre
les déplacements de plusieurs dizaines de navires de-
puis son ordinateur. Elle sestrendue dans les ports et
a cherché le meilleur emplacement pour sapprocher
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des tankers. Elle a parfois pu megre a jour la nature
de leur chargement, la société qui les affrétait et la
destination de leur cargaison. « C’est un peu comme
assembler les pieces d’un puzzle », commente-t-elle.

« Tu cherches quelque chose, mais au début tu ne com-
prends pas vraiment, alors tu continues achercher en

explorant dautres pistes, et soudain tu commences a

comprendre des liens entre différents éléments d'in-
formation et tu trouves une réponse aux questions

gue tu te posais. » Cene élaboration d’une image glo-
bale a partir de données éparses constitue pour Ma-
rieca «le beauté du travail denquéte ».

Une pratique courante et opaque Amsterdam est
le plus grand port au monde pour le transport du
cacao, le deuxieme d’Europe pour le charbon et il

se vante détre le «premier port au monde pour le

transport dessence ». Mais l'essentiel

de ce qui se passe dans les huit terminaux reste un
mystére. Le blendingest «aussi courant qu'opaque »,
affirme Mariera. Elle est convaincue des mesures a
prendre pour gagner en transparence et en controle :
« Les firmes qui utilisent les terminaux devraient étre
tenues de publier les recenes de leurs mélanges. »°

Les hypotheses de départ
(> AUX ORIGINES
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Membre de la direction de Public Eye, Andreas Missbach a piloté le projet

« Dirty Diesel ». Il explique comment trois années d’enquéte ont été nécessaires
pour comprendre un modele d’affaires méconnu et complexe. Et quelle pourrait
étre la contribution du rapportau débat sur les carburants.

Quest-ce qui a conduit Public Eye a s'intéresser Comment avez-vous procédé pour Vérifier ceSe
au « Dir Diesel »? hypothése ?

Nos premieres réflexions a ce sujet remontent
a 2011, lorsque nous nous sommes intéresses,
pour notre livre sur les matiéres premiéres, a
l'affaire du Probo Koala — un navire pétrolier
affrété par Trafigura qui a déchargé en 2006
des centaines de tonnes de déchets toxiques a
Abidjan. Comme tout le monde, nous nous
sommes dabord concentrés sur le scandale en
guestion. Puis nous nous sommes demandé
dou provenaient les déchets toxiques, et pour-
quoi ils étaient sur ce navire.

Et alors ? Quavez-vous découvert ?

Quiil sagissait des déchets d’un processus de
raffinage visant a fabriquer des carburants a
partir de différents produits intermédiaires.
Selon le dossier de lenquéte ouverte contre
Trafigura, les carburants ainsi obtenus devaient
présenter une treés haute teneur en soufre. Nous
avons rapidement fait le lien avec les normes
particulierement laxistes relatives a la teneur
en soufre en vigueur dans la plupart des pays
africains. En paralléle, nous avons remarqué
que des négociants suisses faisaient dimpor-
tants investissements dans des réseaux de sta-
tions-service africains. Nous nous sommes de-
mandé quelle était leur motivation, si la vente
de carburants «sales » en Afrique nétait pas en
fait un modéle daffaires lucratif.

Nous avons tout dabord recherché les informa-
tions disponibles sur ce marché. Elles étaient
quasi-inexistantes. Alors que les bibliothéques
regorgent douvrages sur le business autour du
pétrole brut africain, personne ne sétait en-
core penché sur le commerce de carburants en
Afrique.

Comment cela s’explique-il ?

Je suppose que cela est lié a notre regard sur
I’ Afrique. Le continent est toujours considéré
essentiellement comme un producteur de ma-
tieres premiéres plutbt que comme un marché
porteur, alors que son économie connait une
forte croissance. Lapollution de lair liée au tra-
fic routier est un probleme typique des sociétés
surdéveloppées. Peu de gens sont conscients du
fait que l'air de nombreuses villes africaines est
aujourd’hui bien plus pollué que celui de nom-
breuses métropoles européennes, américaines
ou asiatiques.

Vous avez donc di pratiquement partir de zéro ?

Il était évident que lenquéte ne pouvait pas
étre menée exclusivement depuis la Suisse.
Nous devions nous rendre sur place, la ou les
carburants sont vendus, pour prélever des
échantillons et les faire analyser. Les premiers
prélevements ont tout de suite confirmé nos
suppositions : ils présentaient une tres haute
teneur en soufre et dautres substances no-
cives pour la santé. Mais l'analyse des carbu-



rants neétait pas suffisante. Nous devions aussi
comprendre comment fonctionnait ce marché
et quelle place y occupaient les firmes suisses.
Nos ressources internes nétaient pas suffi-
santes pour relever ce défi.

Ou avez-vous trouvé de Paide ?

Nous avons mandaté une enquétrice, Marietta
Harjono, qui connaissait déja bien le secteur et
avait des contacts dans lindustrie. Elle a été
en quelque sorte notre porte dentrée dans ce
monde. Nous avons créé un réseau avec des
partenaires africains et travaillé avec des labo-
ratoires. Et toute l'équipe Matiéres premieres
de Public Eye sest impliquée dans le dossier.
Cela a demandé énormément de travail... sou-
vent a lalimite du possible. Mais cette enquéte
était aussi particuliérement passionnante.

Quelles ont été les découvertes les plus surpre-
nantes que vous ayez faites ?

Nous sommes allés de découverte en dé-
couverte. Au début, je navais pas vraiment
conscience de lexistence d’un commerce in-
ternational de produits pétroliers intermé-
diaires servant a la production de carburants.
Jai également été surpris par I'ampleur du role
des firmes suisses sur ce marché. Elles ne se
contentent pas de transporter et de vendre le
carburant, en jouant le role de «négociants »,
mais possedent des raffineries, des entrepots et
des stations-service ; surtout, elles produisent
elles-mémes les carburants.

Mais leur activité est Iégale. Pourquoi devraient-
elles revoir leur modele d’affaires?

Parce que la légalité d’un commerce nimplique
pas forcément sa légitimité. Selon les principes
directeurs de I’ONU relatifs aux entreprises et
aux droits de I’homme, les firmes doivent res-
pecter les droits humains, dont fait partie le
droit & la santé, au-dela du cadre légal en vi-
gueur dans les pays ou elles opeérent si celui-ci
savere insuffisant pour protéger la population.
Pour ce qui est des normes africaines en ma-
tiere de carburants, le probléme est évident:
celles-ci ont été définies a une époque ou les
voitures étaient trés peu nombreuses. Les ma-
ladies causées par les carburants polluants se-
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raient pourtant aujourd’hui trés faciles a éviter,
puisque les alternatives sont déja connues et
utilisées ailleurs dans le monde. Il suffit de
livrer les carburants moins polluants vendus
dans les autres régions du monde.

Quasends-tu de la publication du rapport « Dir
Diesel »?

Jespere quil permettra de lancer un débat qui
incitera les sociétés suisses impliquées a assu-
mer leurs responsabilités en cessant de vendre
en Afrique des carburants daussi piétre qualité.
Les gouvernements africains devraient aussi
renforcer leurs normes en matiere de carbu-
rants. Et lacommunauté internationale devrait
réaliser quil faut investir dans des raffineries en
Afrique. Ces mesures permettraient de mettre
un terme a cette situation particuliérement in-
juste, qui reléve d’une logique postcoloniale ol
des pays dou est extrait un pétrole brut dex-
cellente qualité sont obligés de lexporter, pour
ensuite importer des carburants toxiques. °

{ PRoto: Martin Bichsel

Il est temps d’agir!

(> COMMENT NOUS SOUTENIR
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|_asanté avant
les profits

Ce qu’il faut faire pour mettre un terme au
commerce injuste de carburants toxiques.

Pour mettre un terme au commerce illégitime
de carburants toxiques en Afrique :

les GOUVERNEMENTS AFRICAINS (ainsi que tous
ceux qui autorisent la commercialisation sur leur sol

de carburantsa haute teneuren soufre) devraient
immédiatement fixer a 10 ppm le seuil maximal de
soufre autorisé dans I'essence et le diesel. lls devraient
mieux réguler les autres substances toxiques contenues
dans les carburants.

les GOUVERNEMENTS DES PAYS COMME LA
BELGIQUE, LESPAYS'BAS ET LESETATS UNIS, ou
les carburants de «qualité africaine » sont produits,
devraient interdire 'exportation de carburants qui ne
répondent pas aux normes en vigueurdans leur propre
pays, ainsi que de produits intermédiaires dangereux
pour la santé.

les NEGOCIANTSSUISSES EN MATIERES PRE’
MIERES devraient immédiatement cesser de profiter
de la faiblesse des normes en vigueurdans certains
pays et produire et vendre partout dans le monde des
carburantsa faible teneur en soufre.

enfin, LE GOUVERNEMENT SUISSE devrait exiger
des sociétés qui siegent sur son sol qu’elles fassent
preuve de diligence en matiére de droits humains

et de protection de I'environnement, sur toute leur
chaine d’approvisionnement, et qu’elles évaluent les
risques que représentent les substances potentielle-
ment dangereuses. Un tel devoir de diligence raison-
nable fait justement partie des exigences de I’initia-
tive pour des multinationales responsables que Public
Eye et 77 autres organisationsnon gouvernementales
déposeront en octobre 2016.

Nos partenaires s’expriment

«Quand je me rends dans des villes

européennes, je remarque tout

de suite que la qualité de l'air est

meilleure qu’a Abidjan. Il est inac-

ceptable que des carburants de

moins bonne qualité soient produits

spécifiguement pour I'Afrique. »
Michel Yoboué, Groupe de recherche

et de plaidoyer sur les industries extrac-
tives, Cote d’Ivoire

« Le gouvernement nigérian est

disposé a régler le probléme des
carburants toxiques. Mais les
négociants de Suisse et d’ailleurs
doivent coopérer. »

David Ugolor, Africa network for en-
vironmentand economic justice, Nigeria

« Les entreprises suisses doivent

arréter de livrer des carburants de
<qualité africaine». C'est contraire
al’éthique et a la morale. C'est
inhumain. »

Oumar Samaké, Association malienne
d’éveil au développement durable, Mali




Appel a
Trafigura

Les poumons des Africains et des Africaines
ont-ils moins dimportance que les nbtres ? Les
négociants doivent enfin assumer leur respons-
abilité sociale et agir en respectant les droits des
populations des pays dans lesquels ils opeérent.
C’est pourguoi nous prévoyons, symboliqguement,
de renvoyer a Trafigura un conteneur rempli de
l'air pollué de la capitale ghanéenne, Accra. Par ce
«retour a l'expéditeur », nous invitons la société
genevoise aagir ala hauteur de son discours et de
ses ambitions en matiére de responsabilité sociale.
Aidez-nous a convaincre Trafigura de cesser de
produire et de vendre des carburants toxiques en
Afrique. Il est temps dagir!
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Campagne
«retour a l’expéditeur »
Signez la pétition et suivez
I’itinéraire du conteneur

en temps réel sur
www.publiceye.ch/dirtydiesel
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Chers directeurs de Trafigura,

Vous vous étes fixé l'objectif de devenir un leader en
matiére de responsabilité sociale d’entreprise. Mon-
trez-nous que votre démarche est sérieuse, en faisant
un premier pas concret: cessez de produire (par le
blending) et de vendre en Afrique de I'essence et du
diesel a haute teneuren soufre, néfastes pour la santé.
Commercialisez uniquement des carburants conformes
au standard européen, partout dans le monde.

Vous profitez de la faiblesse des standards en
Afrique pour vendre des carburants qui ne pourraient
jamais étre commercialisés en Europe. Sices pratiques
sont légales, elles n'en restent pas moins illégitimes:
vous contribuezdirectement a la pollution de l'air en

Afrique et mettezen danger la santé de millions de
personnes, en toute connaissancede cause. Le droit &
la santé est pourtant universel.

Vos pratiques sont d’autant plus choquantes que
vous pourriez facilement produire et vendre des carbu-
rants de bonne qualité. Vous le faites depuis longtemps
pour les marchés suisses et européens,alors pourquoi
pas pour I'Afrique ?

Vous pouvez agir dés maintenant contre les
conséquences désastreuses des carburantsa haute te-
neur en soufre pour les populationset I'environnement
en Afrique. Contribueza résoudre ce probléme et a
garantir le droit a la santé pour tous les étres humains!

Merci de signer la pétition!


http://www.publiceye.ch/dirtydiesel
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A Accra ou a Lagos, la teneur en soufre de I’essence et du diesel vendus a la pompe est
plusieurs centaines de fois supérieurea la limite admise en Europe. Les négociants
suisses distribuent des carburants dont la vente serait strictement interdite chez nous.
Ces sociétés préparent, pour le seul marché africain, des mélanges d’essence et de diesel
néfastes pour la santé et 'environnement. Une Vérité toxique que dénonce Public Eye.

Soutenez notre action et signez la pétition : www.publiceye.ch/dirtydiesel
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- o demande davantage d’équité et le respect des droits humains partout dans le pius ]
monde. Forte du soutien de ses quelque 25000 membres, Public Eye agit ici, en . .
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