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Lors dos réunions qui so sont tenues au cours do l'année 1968

pour mettre au point los objectifs do la politique générale dos trans-

ports, uno certaine inquiétudo s'était manifestée au llinistèro 0.0

l'Industrie devant les dispositions envisagées Î

- la recherche de l'équilibre budgétaire do la S.1T.C.F. ne

va-t-ello pas entraîner des hausses systématiques dos tarifs do trans-

port da marchandises venant alourdir los chargos de l'industrie plutôt

qu'une réduction dos coûts do la S.IT.C.F. ?

- le maintien prévu du contingentement routier en zone longue

à son niveau actuel novar-t-il pas entraîner une insuffisance O.o l'offre

de transport, et donc, une augmentation des pris ?

Un Groupo d'Etudes interministériel (Groupe Josso) fut alors

créé (note du 24 Septembre 1968 do M. DELAP0ET3, Directeur Adjoint

du Cabinet du Ministre dos Transports) pour examiner la portée exact©

dos mesures prévues on ce qui concerne la S.1T.C.P. ot los transports

routiers et peur mettre au point, on cas de besoin, dos méthodes sim-

ples et efficaces permettant d'en contrôler l'.offet.

Dans son Rapport en date du 3 Décombro 1968, le Groupe d'3tudes

suggéra :

- la mise- on place d'une structure administrative pormottant le.

concertation, avec le îîinistèro desTransports, dos départements minis-

tériels intéressés à l'évolution do la politique générale en matière

do transports 5

- la définition et la détermination dos conditions do fonction-

nement do doux "clignotants" s l'un destiné à suivre l'évolution de la

capacité routière disponible, l'autre l'évolution "dos prix dos trans-

ports routiers.

Ces propositions ayant été retenues, il fut créé, par décision

on date du 30 Janvier 1969 do Monsieur le Ministre dos Transports et do

lîonsijur le Ministre do l'Industrie (voir annexe IIl), une Commission

d'Etudes chargée d'évaluer l'influence des prix do transports dans la

formation dos prix industriels sur le plan national, ainsi que leurs

conséquences sur le développement économique régional, et do comparer
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CGS éléments avoc ceux dont on pout disposer pour les autres pays do la

Communauté Economique Européonno.

Los missions de cotte Commission d'Etudes furent précisées par

un échango de lettres (un dato du 11 Mars et du 25 Mars 19^9) entre

Monsieur lo Directeur des Transports Terrestres et Monsieur lo Directeur

Général de la Politique Industriollo (voir annexo IV).
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1ère PARTIE

La première mission confiée à la Commission est, comme l'indique

la décision du 30 Janvier 19^9 j d'étudier l'influence des prix des trans-

ports dans la formation des prix industriels.

Pour co faire, la Commission a utilisé deux méthodes.

o

o o

Elle a tout d'abord examiné les possibilités cl'une approche

globale et synthétique du problème. Ello a fait le point des documents

disponibles ot des études déjà entreprises. Elle a tout particulièrement

retenu le huitième Rapport Général de la Commission des Comptes des

Transports do la ITation. Co document présente une synthèse économique

dos activités de transport et met en lumière leurs intordépondances avec

1'environnement.

Co Rapport traite essontiollonont des "transports" au sens de la

comptabilité nationalo, c'est-à-dire des transports publics, à 1'exclu-

sion des services que les entreprises se rondent à elles-mêmes (trans-

ports pour compte propre do marchandises ot do voyageurs) et dos services

rendus par les administrations sans contrepartie dirocto (service des

ponts ot chaussées, etc...). Il contient cependant un cortain nombre

d'éléments relatifs aux transports de marchandises pour compte propre

et fournit un essai de coaptos des gérants d'infrastructure. On y trouve

également des comptas dos transports maritimes et des comptes do la

branche "services auxiliaires dos transports", qui a été isolée do la

brancha "transports" et étudiée comme uno entité distincte.

Lo tableau d1échanges interindustriols dos Comptes de la Nation

contient une ligne donnant, pour chaquo branche économique, les conson—

mations intermédiaires de transport terrestre public 5 l'étudo de la

Commission dos Comptes des Transports va plus loin $ ello présonto ces

consommations par branche consommatrice et par produit transporté, ainsi
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que par mode do transport : rail, route et voie navigablo. Ce travail

a été offectuô pour 1962, année pour laquelle étaient disponibles les

résultats du recensement industriel. A partir des résultats donnant le

total des consommations intermédiaires par mode de transport pour chacune

dos années ultérieures, on peut établir pour ces années les mènes tableaux

en faisant 1'hypothèse que les pourcentages des diverses branches économi-

ques dans lo total dos frais do transport public de chaque produit res-

tent constants.

Ce Rapport fournit donc un ensemble de données comptables permet-

tant d'entreprendre dos études nacro—économiques dans lo domaine des

transports et d'effectuer dos projections à court ot moyen terme. Lo

cadro do la comptabilité nationale garantit l'homogénéité et la cohérence

des chiffres fournis.

o

o o

Mais cotte approche globale ot synthétique dos problèmes de

transport masquo les problèmes spécifiques qui se posent au niveau des

diverses branches. Il est apparu nécessaire do désagrégor les ca3os les

plus importantes dos tabloaux transports dt do procéder à dos études

plus approfondies pour les produits on cause.

La Commission a donc décidé d'entreprendre des études monographi-

que^ décrivant 103 conditions dans lesquelles sa posont les problèmes

do transport pour un certain nombre de produits industriels, ces études

devant ultérieurement être replacées dans lo cadre do la comptabilité

natinnalo.

Elle aporté en priorité son attention sur les produits qui eont

à la fois importants sur le plan économique, los plus soumis à la concur-

rence intsmationale ot pour losquols les transports, amont ou aval,

représentent une part importante du prix rendu.

C'est ainsi qu'elle a entrepris, on liaison avec los Directions

techniques compétentes du Ministère de l'Industrie et les services de la

Direction Générale du Commerce Intérieur et dos Prix, l'établissement

d'uno première série do monographies portant sur les produits suivants :

— minerais de for
— potasse
— engrais manufacturés
— bois (pour pâto à papier et panneaux de parti-
— verre cules)

• »•/« • »
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Elle a on outre co;.:aoncé l'examen du cas do l'automobile pour

voir comment so posa le problème dos transports pour un produit élaboré,

situé à l'extrémité d'une chaîne do production | pour corner complètement

lo cas de 1 ' automobile, il faut en effet tenir compte des transports de

distribution, dos transports intor-usines, dos transports amont y compris,

on remontant la chaîne c-.o production,, la part do transport incluse dans

le pris de revient dos divers approvisionnamonts.

Etant donné les rotards apportés à la miso on placo de la réforme,

de la S.1T.C.51., l'oxistonco do la Coomission n'a pas été portée à la

connaissance dos professionnels dos transports ; la Commission n'a donc

pas pu prendre do contacts directs avoc les entreprises de transport

ot los études nonograph.iq.uos ont été réalisées on regroupant les rensei-

gnements disponibles dans los différents dopartononts ministériels inté-

ressés ot on las complotant auprès des industriels concernés.

o

0 O

Los deux premières de ces études, relatives au minorai do fer ot

à la potasse, sont achevées ; elles figurent dans la suite du présont

rapport (annexasI ot II).

Ces monographies analysent l'importance du facteur transport

pour les entreprises concernées. Hais elles décrivent aussi, pour chacun

des produits, los conditions du marché ot do la concurrence, la structure

de la production, los perspectives à terme, car il est vite apparu aux

membrosdo In Coiis-iission qu'il n'était pas pcssiblo do dissocier les

problèmes do transport des autres problèmes do la brancho et qu'il

convenait donc do los replacer dans une vision économique d'ensemble,

Quelles sont les premières conclusions qui peuvent ôtro tirées

do cos doux études ?

Lo prix do transport représente, pour cos produits, une part

très importante du prix rendu :

pour lo minorai do for : marché intérieur s 23 fi du prix rendu usine lorraine

38 fi> du prix rondu usino du Nord

exportation t 34 fi du prix rondu usino sarroiso
40 fi du prix rendu usine belge

pour la potasse j marché intérieur : 20 fi du prix rendu en moyenne

exportation Î 40 /50 fi du prix rondu
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C'est d'ailleurs la raison pour laquelle ils ont été choisis pour

faire l'objet des pronièr33 monographies ; ce sont des cas particuliers,

où le transport joue un rôle très important ; ils sont bien évidemment

en dehors de la noyenne.

Mais le facteur transport, pour important qu'il soit, n'est jamais

le soûl en cause lorsque l'on examine les perspectives d'évolution do

ces secteurs 5 pour loa apprécier correctement, il faut en effet tenir

compte de l1ensemble des problèmes économiques qui se posent aux entrepri-

ses concernées, de l'évolution de la concurrence, des améliorations de pro-

ductivité possibles, de la stratégie des producteurs.

Il apparaît fondamental que les problèmes qui se posent en matière

do transport fassent l'objet d'une concertation approfondie entre indus-

triels et professionnels des transports. Mais il serait souhaitable que

cette concertation puisse s'appuyer sur dos études larges et objectives de

la situation permettant de mieux préciser où se trouve l'intérêt général

et do voir comment los décisions individuelles pouvont s'intégrer dans une

stratégie à moyen tome. De tollos études faciliteraient la uiso au point

do formulas de compromis, valables si possible pour plusieurs années et

tenant compte des intérêts de doiix parties. De touts façon, ces intérêts

ne sont pas obligatoirement divorgents à tornie car certaines initiatives

tarifaires conçues pour procurer au transporteur un accroissement de

recettes peuvent se révéler désavantageuses à terme on raison de lours

conséquences sur l'évolution du trafic.

Sn cas d'échec de cette concertation, la Commission pourrait être

chargée d'études complémentaires, à titra.d'expertise, compte tenu de

l'importance dos conséquences économiques, sociales ou régionales des

décisions prises en matière de transport. Elle pourrait on particulier

Stro saisio des cas ds présomption d'abus de position dominante do la

S.1I.C.P. (comme le prévoit la lettre du 11 Mars 1969 de Monsieur le Direc-

teur dos Transports Terrestres) 5 ello tenterait alors de déterminer la

plage dan3 laquelle devraient se situer los prix de transport pour éviter

qu'un préjudice ne soit supporté par l'une ou l'autre» dos deux parties.

Pour l'instant, la Conanission cmsidère qu'elle n'a pas à approfondir

les études déjà effectuées. Elle va poursuivro l'établissement des rnono-

graphios en cours puis en entreprendre de nouvelles de façon à couvrir

progressivement le plus grand nombre possible do produits industriels..Cos

documents constituent une somme d'informations ot un premier cadre de

réflexion j ils pourront être repris et complétés lorsque des problèmes

précis auront été posés à la Commission.
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Ainsi qu'il lui avait été demande, la Commission a d'autro.part

étudié la mise au point d'une série d•indicateurs permettant do inieus

connaîtra l'évolution du marché des transports routiers, et notamment

cello de l'offre de transport par rapport à la demanda correspondante.

Cinq, oources de renseignements différentes paraissent pouvoir être utili-

sées à cette fin s

- une enquête d'opinion sur la conjoncture dans les transports

- le prix dos licences de transport

- les statistiques des "bureaux de fret

- lo taux d'emploi des licences

- lo prix des transports (1)

Les trois premières sources de renseignements ont fait 1'objet d'un

examen qui n'a pas encore pornis à la Commission de formuler dos proposi-

tions concrètes. L'enquête de conjoncture- soulève quelques réserves concer-

nant la crédibilité dos résultats qui seraient obtenus ot surtout la réac-

tion psychologique des professionnels à l'égard de nouveaux questionnaires

à remplir ; il semble cependant que co dernier obstacle no soit pas insur-

montable, puisque l'enquête pourrait no porter que sur un échantillon

permanent do quelque 200 entreprises (pour moitié des transporteurs ot

pour moitié dos commissionnaires par exemple). Un schéma de questionnaire

doit être prochainement préparé, mais les premiers résultats exploitables

no pourraient Stro obtenus que doui-c ans après la mise on place du disposi-

tif d'enquête.

• • • j • • •

(i) La Commission avait également envisagé^l'utilisation comme indicateur

dos recettes de la tazo d'usage des infrastructures (taxe à l'essieu)

mais la nise en place de cette taxe est trop récente pour qu'on

puisse l'utiliser à cotto fin»
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L1évolution du pris dos licences de transport devrait ôtre un élément

particulièrement significatif do la situation du marché ; mais les cossions

do liconcos sont pour la plupart inconnues de 1'Administration,ot aucune

statistique n'est disponible- dans ce domaine-} seuls quelques chiffres

existent, provenant des statistiques fiscales, nais ils no sont disponibles

qu'avec quelques années do décalage- et posent do délicats problèmes d'in-

terprétation. Il ne semble donc pas possible à la Commission d'établir

sur ces bases un indicateur qui aurait pourtant, présenté un grand intérêt;

la seule méthode concevable serait d'obtenir ces données par 1'intermé-

diaire d'un organisme oitorno à l'Administration habilité à acheter et

vendre dos liconcos.

Quant aux statistiques dos bureaux de fret, elles pourraient peut

ôtro servir de base à un indicateur j une note est, à ce sujot, on prépa-

ration dans le endro do la Commission présidée par M, L3 VEUT.

Los doux derniers indicateurs (taux d'emploi des licences et prix

dos transports) ont déjà fait 1'objet d'un examen plus approfondi, bien

quo ni l'un ni l'autre n'apparaissent oncora opérationnels. Tous doux

seraient issus des chiffres fournis par l'exploitation systématique dos

fouillos de route, qui ost d'ores et déjà effoctuéo dans un but da contrôle

tarifaire ; ils ne concerneraient donc qu'uno partio dos transports rou-

tiers (transports publics de zone longue soumis à tarification).

En ce qui concerne les indices d'utilisation dos licences, trois

rapports particulièrement intéressants pourraient ôtre obtenus à partir

des roneoignonents portés sur los feuilles do route :

- le nombro dos licences utilisées rapporté au nombre dos licences

distribuées.

- lo nombre dos tonnos-kilomètros effectuées rapporté au nombro dos

licences utilisées.

- lo nombro des opérations de transport réaliséos rapporté au nonbro

dos licences utilisées.

Cos indices présentent l'inconvénient do nécessiter un traitement

particulier dos fouillos de route, qui sera nécessairement long et coû-

toux 5 on outre, une action devrait Stre entreprise auprès dos transpor-

teurs pour les inciter à porter correctement I03 numéros do liconcos sur

*.•/» • •



- 9 -

les fouilloa do routa (co qui n'oat pas 1Q cas aujourd'hui). C'est pour-

quoi, une méthode plus sinple parnettant de coiinaître l'utilisation des

licences pourrait être envisagée : elle consisterait à faire communiquer

par les G.P.E, leurs fiches de distribution des carnets de feuilles de

route 5 chaque licence ne pouvant donner droit à la distribution do

plus de doux carnets, la traitonont des chiffres ainsi obtenus présen-

terait sans douto un certain intérêt ; il aurait, de plus, 1'avantage

d'ôtro assez sinple et rapide.

Deux indices des pris pratiqués, établis grâce aux renseignements

fournis par les feuilles de route, ont été calculés pour uno période

d'un an (mars 68 - nars 69)» Ces doux indices retracent l'évolution

du prix à la tonno-kilonètre (par catégories do marchandises ot pour

l'ensemble des marchandises) et l'évolution du rapport du prix pratiqué

sur lo bas do la fourchette tarifaira (égalonont par catégorie de mar-

chandises ot pour l'onsemble dos marchandises).

Les résultats obtenus ont cependant paru discutables, du moins on ce

qui concerne los indices globaux ; il sora donc nécessaire d'améliorer

ces indices en effectuant une pondération des marchandises conposant

l'indice global, en élargissant l'échantillon actuellement utilisable

et en améliorant la régularité de la collecte des feuillos âe route 5

d'autre part, un indice particulier par tranches do distance semble

utile (par exemple : moins do 150 kn ; 15O à 300 ; 300 - 450 ; 450 - 600

ot au delà de 600 km).

A co sujet, l'I.ÏÏ.S.S.E. a établi une note méthodologique sur la cons-

titution d'un indice do prix des transports routiers do marchandises

à longue distance 5 co document figure en annexe V du présent rapport.

Un indice des prix pourrait Stre établi plus rapidement et plus faci-

lement à partir des données fournies par quolquoa entreprises témoins

judicieusomonont choisies ; ces renseignements pourraient ôtre obtenus

à l'occasion des onquêtos qui sont d'oros ot déjà effectuées par l'Ad-

ministration dos transports (études do prix do revient, par oxoraplo).

Mais la validité de cet indice no pourrait otro assurée qu'après expé-

rience»

Des propositions détailléos concernant ces deux derniers indicateurs

(emploi dos liconcos ot prix des transports) pourront Stro faites d'ici

lo mois d'octobre.
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Influence des coûts do transport sur la situation

des Mines de fer françaises

La Franco a produit, on 1968, 55»2 millions de tonnes de mi-

nerai de fer dans les deux bassins de Lorraine (94,7 /'<= de la produc-

tion) et de l'Ouest (5»3 f°), occupant ainsi, pour le tonnage de mine-

rai brut produit, le troisième rang dans 1G monde après l'U.E.S.S.

ot les Etats-Unis.

Elle a exporté 18,4 Ht do minorai do fer vers la Belgique,

lo Luxembourg et la Sarre. Elle a par ailleurs importé 5,0 Mt de mine-

rais riches d'outro-mer»

Ces activités représentent en valeur :

- production nationale î 704 raillions de francs

- exportations : 266 millions de francs (î)

- importations : 238 millions de francs (î)

I -/ Le marché mondial du minorai de fer

Le marché mondial du minorai de fer s'est profondément trans-

formé depuis 1960 pour trois raisons principales Î

1° Par suite do l'important développement de la production

mondiale d'acior après la deuxième guerre mondialo, certains pays pro-

ducteurs d'acier qui jusque là s'approvisionnaient pour l'essentiel

on minorais locaux ont vu arriver avoc appréhension l'épuisemont pro-

chain de leurs gisements nationaux. Cette crainte d'une pénurie do

minerai do for a eu deux conséquences : d'une part elle a entraîné

un vaste offort do prospection au Canada, on Amériquo du Sud, on Afri-

que, on Asie ot en Australie ot la création dans le monde entier d'un

grand nombre do mines puissantes produisant un minorai hématito riche

(60 à 68 fi> do for) ; d'autre part elle a stimulé les travaux do recher-

che des laboratoires métallurgiques ot les progrès qui en ont résulté

dans le domaine dos techniques d'enrichissement des minorais de for

ont permis la mise en exploitation au Canada, aux Etats-Unis ot on

U.R.S.S. de gisomonts déjà connus mais considérés jusquo là comme

trop pauvres ou trop silicoux.

2° Par suite de la miso on circulation do minéraliora do très

gros tonnages ot do la baisso massive dos frots qui s'ost produite, ces

minorais richos d'outro-mer se sont subitement trouvés rapproches des

consommateurs p
(î) d'après les statistiques douanières
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3° L'attrait des minorais hématites so fait plus grand à la suite do

l'apparition dos aciéries à l'oxygène dans lesquelles le traitement des

minorais phosphoreux est plus difficile ot plus coûteux que colui dos

minorais hématites.

Par suito de l'apparition do n- uvelles mines, de moyens

do transport plus économiques et do procédés d'élaboration inoins onéreux,

l'approvisionnement on minorai do fer de la sidérurgie mondiale s'est fon-

damentalement tranformé. II est apparu un oxédont do capacité do produc-

tion do minorai do for dans lo monda at cette surabondance do minorais

a entraîné un effondrement des cours ; ainsi lo prix des minerais suédois

qui joue un rôle piloto sur lo marché mondial a baissé do plus do 30 fa

entre 1961 et 1963.

Il faut mosuror touto l'ampleur da l'évolution accomplie

on l'espace de quelques années.

En 1960, les 6 pays do la C.S.C.A. avaient extrait do

lour sol 96 lit de minerai ce qui représentait en for contenu environ

60 /o do leurs besoins. Dans ce total, les mines françaises comptaient

pour 67 Mt. Silos fournissaient donc, en fer contenu, environ 42 fo du fo_-

de la Communauté.

En 1968, les 6 pays ont extrait seulement 70 Mt do minorai?

do nombrouses mines alleraandos, françaises ot italiennes ont été arrêtées;

ce tonnage ne représonto plus que 35 f- du ninerai utilisé par la C.3.CA,,;

la part dos mines françaises, avec 55*2 Mt, est tombée à moins do 28 fi

du for do la Communauté.

Bntro ces deux dates, la C.S.C.A. ast devenue, avec lo

Japon, l'un dos doux plus gros importateurs do minorai do for du mondo.

Ses importations s'élevaient à 34,2 Mt on 1960 ; ellos ont été d'onvircn

66 Mt on 1968.

Ces minorais d'outro-raor sont destinés généralement aux

nouveaux complexes construits au bord clo l'eau j Dunkorquo, Ijmuidon,

Tarento, SIMAR .... liais il arrive do plus on plus fréquemmont quo dos

usines "intérieures" s'approvisionnent aussi en minerai d'outre-mer 5

dans ce cas lo transport ontro la côte ot l'usine peut so faire par

voio fluvialo (usino do la Ruhr) ou par voio forréo (usino de la Sarre).

II —/ L'évolution dos ninos do for françaises

Los mines do fer françaises autrefois très prospères so

sont hourtéos à une concurrence do plus on plus vivo et ollos connaissent

depuis quelques années do très graves difficultés.
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Los minorais métropolitains ont IUIO faible teneur en for

(30 à 32 /o sur humide pour les minos do l'Est, 40 à 50 f> pour minos do

l'Ouest) 5 cotto faible teneur entraîne un double handicap s elle ren-

chérit le coût du transport et augmente les dépenses on combustibles

(pour obtenir une tonne do fonte, le sidérurgiste doit transporter et

fondre trois tonnes do minerai lorrain alors qu'il peut parvenir au

même résultat avec moins do deux tonnos do minorai riche). Ils sont par

ailleurs phosphoreux, co qui est un nouvel handicap si lo sidérurgiste

veut fabriquer un acier à l'oxygène. Il faut noter que, parmi les grands

gisements mondiaux, soûles la France et la Suède ont des gisements de

minerai phosphoreux.

L03 livraisons ont, entre 1960 et 1968, varié de la façon suivante

(en millions do tonnes) Î

t
s
i

1960 1968 Variation
.J1968 / 1960

Mines de

•; — Marché intérieur : Est
t lîord
t

-. Total
•*
•^Exportations s Belgique
'l Luxembourg
•j Sarro
•i Ruhr
l

•i Total
t

t

t

t

i

t

:

33,3
3,4

33,2
1,7

36,7

9,1
6,8
8,5
0,9

34,9

5,5
7,6
4,3
0

25,3 17,4

- 50

- 40 f<>
+ 12 fo
- 50 fo
- 100 fo

- 31 fo

t Minos do l'Ouest
1

t — Marché intérieur
t

s

t — Exportations

Ouest
Nord

Total t

1,2

1,1

1,2
0,8

2,3

1,5

2,0

1,0

•î

î

:

• :

t
- 33

Parallèlomont les effectifs des minos de fer sont tombés do

27.900 travailleurs fin i960 à 13.300 fin 1968, soit uno baieso do

52 fo

• ••/*••
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Les améliorations do productivité qui on ont résulté ont été

particulièrement importantes on Lorraine :

î 1960 t 1§.68_ •: Variation :
t -t ' 11968/196Ô~ •:
: : : t

Rendement fond + jour i 12,3 : 25,1 •; + 102 $ t
( T/hp ) s : s *

Grâco à ces progrès do productivité, les mines ont pu baisser

leurs prix de vente pour tenter de résister à la pression croissante

du minorai riche : ainsi le prix moyen de vente du minerai lorrain est

passé de 17,75 P/t e n 196O à 11,86 F/t on 1968, soit una diminution de

33 p%

I U -/ L'importance du facteur "transport"

1) La majouro partie dos minorais do for transportés on Franco

ost acheminée par voie ferrée. En 1967» ces transports ont représenté

(chiffres fournis par la S.ÎT.C.F.) t

"* * m
 S Rocette nette !

•: •: Tonnage j o „ „ ra -j

\ Trafic intérieur *

•« Trafic exportation et t
•: Transit
1 Total * 31,8 lit * 99,2 MF
S X m

19,

12,

3

5

Mt

Mt

•

• :

• •

e

64

35

, 0

72

MF '

MF

Remarque : La recette nette S.lî.C.F. est égalo à-la recette brute dimi-

nuée dos allocations d1embranchements, do la bonification

pour trains complets, dos redevances do wagons de particulie:

et augmentée dos frais de retour à vide.

Par suite do co3 diverses déductions, la recette nette

est très inférieure à la rocotte brute résultant dos tarifs.

Ainsi pour l'ensemble des minerais (chapitre 13 des tarifs

S.N.C.F.) on a les ordres do grandeur suivants pour l'année

1967 s

recette brute 336 MF

Allocations d'embranchements 32 MF

Bonifications pour trains complots .. 64 MF

Détaxes diverses 10 1ÏF

Redevances pour wagons do particuliers (moins frais do

retour à vide) 100 MF

Recette notto 130 MF
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Los autres transports so font soit par chorain do for privé soit

par téléphérique.

Pour mettre en évidence los divers flux de transport S.N.C.F., on

peut décomposer les trafics par grandes relations entre minos (do l'Est

ou de l'Ouest) et usines (do l'Est, du Nord, lus embourgeoises, "belges ou

sarroises). Les chiffres ont été fournis par la S.N.C.F., les tonnages

transportés se recoupent assez Mon avec les statistiques de livraisons

dos mines. On obtient ainsi le tableau suivant :

t
t
t
t

t

1
't

1

J
*•

I
••

t
•t

't'
1
1
••
:
î

t
1

•*
t
»

t

Trafic intérieur

Est - Est

Est- Nord

Ouest - Nord

Dunkorquo — Donain

Divers

Exportation et Transit

Est - Sarre

E3t- Belgique

Est - Luxembourg

Divers

Dunkerque - Sarre
(transit)

:
*Recette SNCF
•rmoyonno à la
s

i

t

Î

•

>

•j

'S
t

s
t

t

•
'S •
•J

• :

t

't

:
i

(on F/t)

2,51

6,14

10,90

3,34
3,88

3,36
2,22

1,90

3,89

6,10

t
••

Ti
t

'î

s
•m

X
S

••

t

:
t

•

3

t
0
0

t

t
•i

0

Tonnages

(on Mt)

14,1(1)

1,7
0,8

1,1
1,6

19,3

4,2

4,4

2,5
0,9

0,5

12,5

t
•
•j

t

t
s
t
••

m

•

t
••

i
î

i

t
s

•%

t

:
• :

:

:

•m

l

t
t

t

Recotto S1TCF

(on MF)

'35,4
10,3

8,3
3,8
6,2

64,0

14,2

9,7
4,7
3,5

3> 1

35,2

Les livraisons des raines lorraines à la sidérurgie do l'Est eut
représenté, au total, 30 lit on 1967, dont 14,1 Mt transportées par
la S.N.C.F.

2) Pour défondre leur position faco aux minerais riches importés

(minorais hématites dans lo Nord do la Franco, minorais suédois on

Belgique et on Sarre) les mines françaises doivent abaisser le prix

randu de leur minorai.

Or, le prix do transport représente uno part importante du prix

payé par l'utilisateur j ainsi pour lo minerai lorrain, lo coût do

transport atteignait en 1968 :
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23 i* du prix rondu usine lorraine
38 $ " » " " du ITord

34 "f" " " " " sarroiso
40 l/o " " " " telge

CG coût de transport payé par l'utilisateur comprend la recette

notto S.ïI.C.F, (ou S.U.C.F, + S.lï.C.B. ou S.N.C.F. + D.B.), l'alloca-

tion d• embranchement départ (0,62 F/t), l'entretien ot l'amortissement

des wagons (évalués à 0?50 F/t pour des wagons de 60 tonnes utilisées

300 jours par an et faisant la rotation en 24 heures).

3) II est intéressant de suivro sur dos oxomplos précis la lutte

que se livrent le minorai lorrain et le minorai suédois dans les usines

sarroisos ot "belges. Cette lutte est décrite dans les trois tabloaux

1, 2 ot 3 suivants :

Le tableau 1 donno l'évolution dos tonnagos do minerai lorrain

exportés vors la Sarre ot vers la Belgique,

Dans les tableaux 2 ot 3» on a calculé le prix du point de for

lorrain ot du point do for suédois rendu d'une part à Charleroi (Belgi-

que), d'autre part à Voelklingen (Sarre), On appelle point do for une

masse do dix kilogrammes de for contenus dans le minerai, c'est-à-dire

1 fo d'une tonno ; uno comparaison dos prix des minorais bruts n'aurait

pae do sons étant donno la différence des teneurs en for.

On constate que lo prix rondu du point do fer lorrain ost infé-

rieur au prix rendu du point do for suédois, aussi bien on Sarre qu'en

Belgique» Ceci O3t on offot nécessaire compto tenu du fait quo l'utili-

sation du minorai lorrain nécessite plus do combustible au haut—four-

neau 5 on considère que pour ôtro corapétif-if lo prix du point do fer

lorrain doit ôtro inférieur d'au moins 20 f° à celui du point do for

d'un minerai richo (pourcontago variant avec los caractéristiques

dos minorais d'une part, dos installations sidérurgiques d'autro part

ot aussi avec lo prix du coke).

Pour los exportations vors la Sarro, ontro 1962 et 19^9 *

- lo prix départ du minorai a baissé do 31 /»•

- lo prix de transport (SïïCF + EB) ontro la Lorraine et la Sarro

a augmenté de 11 % entre 1962 ot 1966, puis a été abaissé lo 1or Jan-

vier 1967 de 21 fo à la suite d'un accord gouvernemental franco-alle-

mand (la baisso do 1,32 F/t a été effectuée pour un tiors du côté

allomand et pour doux tiors du côté français) j dos nouvollos hausses

do 15 i° au total sont intorvonuos au 1er Janvier 19^9 ; ollcs font

actuellement l'objet de discussions ontro los parties intéressées et

devraient ôtro partiellement annulées.
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- 1G prix du minorai suédois a "baissé de 28 fo ot le fret Suèdo-Eadon

do 25 fot, Lo prix f, o.b. - ïïarvik (34»5 F/t) pout se décomposer on un

pris départ mine (25,9 F/t) ot un coût de transport Kiruna-ITarvik

(8,6 P/t pour 170 km, soit environ 0,05 F/t km). La marge bénéficiaire

des mines suédoises pout être estimée d'après lo bilan j on 1967, lo

bénéfice brut a été d'environ 15 F/t et lo bénéfice not d'environ 4 P/t.

La mar§o do baisse dos suédois est importante car, on cas do"guorrs

des prix", ils pourraient fairo uno baisso supériouro à ce bénéfice net

étant donné qu'ils sont très peu ondottés. Mais on pout pensor qu'après

la très importanto baisso réalisée on 1967» los suédois feront tout lour

possible pour no plus réduiro lour recotto à la tonne,

- lo prix do transport par fer Emdon-Sarro a baissé do 27 $. Il faut

on outro préciser que co prix correspond à un trafic offoctué on wagons

du chonin do for ; c'est donc lo prix total payé p.ar lo sidérurgiste,

alors que pour los transports do minorai lorrain il faut ajouter à la

recotto dos administrations ferroviaires lo coût d'ontrotion ot l'amor-

tissement dos wagons.

Au total, grâco aux offorts do productivité dos mines et l'avais—

somont du coût do transport, lo minorai lorrain a, on 19 67 ot 1968,

rétabli sa situation compétitivo on Sarre 5 los exportations vors la

Sarre ont été do 4,3 Ht on 1968 contre 4,2 on 1967. La baisso dos frets

pour lo minorai riche et la hausso des coûts do transport pour lo mine-

rai lorrain risquent do dégrader à nouveau la situation on 1969.

Pour les exportations vers la Belgique, ontro 1962 et 1969 t

- lo prix départ du minorai a baissé do 33 /°

- lo prix de transport (SÎTCP + S1ICB) ontro la Lorraine ot la Belgique

a diminué do 24 ̂  ; on particulier on 1968, à la suito de négociations

ontre la Pranoo et la Belgique, le coût do transport a été abaissé do

2/2,30 P/t (dont 0,50 P/t à la charge do la S.ÏÏ.C.F..ot 1,5O/if7O P/t

à la charge do la S.1T.C.B.) ; une nouvelle hausse (6,5 i3) os* intervenue

lo 1er Janvier 1969 * elle devrait Stro partiellement compensée à la

suite dos discussions on cours.

- lo prix du minorai suédois a baissé ds 28^ ot lo fret Suède-Anvers

do 20 %

- lo prix do transport par for Anvors~Bassin de Charloroi a diminua

do 23 %

l
«ce.- • • •
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Au total, los efforts dos minos ot dos administrations ferro-

viaires ont permis on 1968 au minerai lorrain de redresser sa situation;

los exportations vers la Belgique ont été dû 5>4 Mt contro 5»3 on 19-67.

Mais ces débouchés restent très menacés car la situation compétitive

do la ininetto est nettement moins "bonne en Belgique qu'on Sarro j son

coût atteint 80 $ do celui du minerai suédois à Charleroi contro 67 /o

en Sarro,

IV -/ Conclusion s

II convient do souligner les points suivants :

- lo marché mondial du minorai do for s'est fondamentalement ot

structurellomont transformé ; la concurrence dos minorais riches d'outro-

mor s'ost faite de plus en plus pressante f elle pourrait encore s'ac-

centuer au cours des prochainos années.

- les raines peuvent oncoro fairo dos progrès do productivité ; le

rondement des usines lorrainos devrait atteindre 30 T/hp on 1970

(contre 25 actuellement) ot 40 à 50 T/hp on 1975 5 ces minos ont donc

encore des possibilités do s'adapter aux exigences do la concurrença

mais les progrès no sont pas instantanés ot no peuvent qu'être étalés

dans lo temps.

- lo coût do transport représente une part importante et croissante

du prixiendu des minorais de fer métropolitains ; la marge séparant los

minorais métropolitains des minerais d'outro-mor ost maintenant si

faible que touto hausse du coût de transport entraîne des portos do

trafic.

- ainsi, à la suito des récentes hausses de tarif do la S.IT.C.F.

(hausse de 5»2 fo à fin 1968 ot diminution dos redevances de v/agons

de particuliers) les exportations de minorai de l'Ouest vont disparaî-

tre au cours dos prochains mois ai aucune mesure n'ôst prise pour

pallier los offots do ces hausses.

- l'existence même des autres trafics (Ouost-lTord, Ss*-ïTord, Est-

Belgique, Est-Sarre, Est-Luxombourg. et mémo Est-Est) ost fortement

menacée par la baisse continue dos prix rendu du minerai importé ; lo

transport do co dernier vors los usines actuellement alimentées on

minorai lorrain no se fora pas par lo roseau de la S.1T.C.P. mais bien,

soit par los réseaux étrangers (usines luxembourgeoises, sarroisos et

belges), soit par la voie d'oau.(canal Dunkorque - Valenciennes pour

los usines du Nord do la France, Mosello pour Ion usinos Iorraino3 qui

importeraient des minorais d • out;;;>-mor) soit par chemin do for prive

ou téléphérique (on Lorrciino dar.r. le cadre de la réorganisation on

• e / c « •
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cours dos approvisionnements on minorai dos usines).

— il somble donc que, dans 1G cadre de son intérSt commercial, la

S.N.C.F. ait intérôt à maintenir les trafics existants lo plus long-

temps possible (co point pourrait ôtre précisé si l'on connaissait les

prix do revient do la S.N.C.F.).



Tabloau 1 - Evolution dos exportations

do minorai lorrain vors la Sarro ot vors la Bolgiq.uo

( on millions do tonnos )

'î

m

m

i Sarro

: Belgique
i

0
0

( 1962

t 8,6

; 8,7

»

•0
0

•i

0
0

s
0

1963

6,6

7,5

i

1964

j 6,3

i 7,3

s
: 1965

1 5,9

j
i 6,3

*
•
0

1

1966
•

: 4,9

j 5,5 •'
>

1

1967

<
4,2

t

! 5,3

>
1

1968

! 4,3

s 5,4

s
t

;

8

i

J
t



Tableau 2 - Prix compares du Minorai do Giraumont ot du Minorai suédois rondu usino

sarroiso (Volklingon) - on francs français -

t
5

Minorai do Giraumont

Prix Départ - Francs à la tonno

Transport S.ÎI.C.F. (Francs à tonno
89 km

Transport D.B.
15 km

)Francs à la T - km

(Francs à la tonno
)Francs à la T - km

Transport total

Frais et taxe do Douane

Prix rondu à la tonno

Prix rondu au point do for

Minorai Kiruna D

Prix FOB - Narvic

Frot ot frais do port

Transport D.B. (Francs à la tonno
570 km )Francs à la T - Km

Prix rondu à la tonno

Prix rondu au point do for

RappottCLorrain / Suédois

i 1.1.62

: 17,80

t 3,75
•: 0,042

t 1,73
•J 0,115

•: 5,48

: 0,10

: 23,38

•s 0,790

t 47,51
•:
1 10,48

•: 16,17
-1 0,028

•s 74,16

] 1>230

1 0,642

• «

:

•j

s
s
I
:

t
1

*
S

•

•

•s

:

:

:
• •

:

t
*•
i

J

• :

j

t
e

1.7.63

16,55 '

3,86 •
0,043

1,79
0,119

•
5,65

0,10

22,30
•

0,760

44,16

8,48

12,71
0,022

65,35
1,090

0,697

! 1.1.64

! 16,30

i 3,96
1 0,044

t 1,79
: 0,119
i

: 5,75
1

! 0,16
I

1 22,21
i

'- 0,753

i

t
1 43,23
•
•- 9,39

: 12,71
: 0,022
1

s 65,33
[ 1,089

5 0,691

!
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:

:

:

0
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•

1.1.66

15,40

4,18
0,047

1,67
0,111

5,85

0,16

21,41

0,726

41,80

9,39

11,85
0,021

63,04

1,051

0,691
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#
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1.4.66

15,40

4,44
0,050

1,67
o,m
6,11

0,16

21,67
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41,80

9,39

11,85
0,021

63,04
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3,56
0,040

1,28
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0,09
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1.1.68

12,30

3,60
0,0405
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0,085

4,88
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0,585
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Tat)loau 3 - Prix comparés du Minorai de Saney et du Minerai suédois rendu
usine belge (Hainaut-Sainbro à Charleroi) en francs français -

Minerai do Sancy
•s

•t

•t

»Prix Départ - Francs à la tonno
•
^Transport S.N.C.F, (Franc3 à la tonn©
t 47 km )Francs à la T-Km
't

•îTransport S.N.C.B. (Francs à la tonno
t 189 km )Francs à la T~Km
t
•tTransport total
1
-:Frais et taxe de Douane
t
'jPrix rendu à la tonne
t
'îPrix rendu au point de fer

Minerai Kiruna D

•JPrix FOB - ÎTarvic

•«Fret et frais de port
•x
«Transport S.II.C.B. (Francs à la tonne
t 114 kra )Francs à l a T-Km

•i

tPrix rondu à la tonne

rendu au point de fer

•:Rapport Lorrain / Suédois
i
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Minerai de fer - Trafic intérieur

(en millions de T.)

Année 1967
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Minerai de fer - Trafic à l'exportation,
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Année 1967
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ANNEXE II

Influence des codes de transport sur

la situation des mines de potasse

I - Données générales sur le marché des Potasses

Le marc-.é mondial de la potasse peut être caractérisé par les
quelques eniffres suivants :

Ventes pour la campagne 67/68 : 15 Mt K O

Principales zones de consommation

Europe occidentale 4,9 Mt K O

Europe orientale 4, - "

Amérique du Nord 4,2 "

Asie, Océaiiie 1,4 "

Autres pays (Afrique, Amérique du Sud) 0,5 "

Principaux producteurs

U.S.A 2,6 Mt

Canada 2,6 "

Allemagne orientale 2,2 "

U.R.S.S 2,9 "

Allemagne occidentale 2,1 "

France 1,8 "

Espagne 0,5 "

Israël 0,3 "

Italie 0,15 "

•••/•••
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Ce marché est donc fortement déséquilibré sur le plan
géographique :

- Excédents en forte croissance sur le marché nord-américain
(1 Mt en 67/68)

- Excédents accusant une tendance à la stabilité pour les
pays de l'Europe de l'Est

- Faiblesse des marchés des pays tiers qui constituent
cependant des marchés potentiels importants

- Sur le marché de l'Europe Occidentale est apparu, depuis peu,
une concurrence assez vive entre le groupe des producteurs
nationaux (France, E.F.A., Italie, Espagne) et les produc-
teurs d'Amérique du Nord, et à un moindre titre ceux de
l'Europe de l'Est.

Cette concurrence appuyée sur des conditions de prix
rendus très agressives a conduit :

- à une stabilisation de la production des mines allemandes
et françaises ;

- à une baisse de la recette à l'exportation, mais aussi
à des alignements sur le marché intérieur. Cette situation
est relativement nouvelle puisque jusqu'à présent l'équi-
libre de l'offre et de la demande mondiale avait pu être
réalisé à peu près correctement. Depuis quelques années,
la prolifération de nouveaux projets d'exploitations mi-
nières fait craindre une situation d'excédents permanents
au moins jusqu'en 1975» C'est ainsi que l'on prévoit
actuellement l'évolution suivante :

fin_1968 1970 1975

Capacités de
production 17,5 Mt 22-23,5 Mt 28 Mt

Demande prévue .. 16 Mt 18 Mt 26 Mt

Cette croissance de la capacité mondiale sera en grande
partie assurée par des producteurs ne disposant pas d'une
marge suffisante de croissance sur leur marché intérieur
(Canada notamment).

3£ S
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C'est donc dans un cadre de concurrence très accru que se
situent actuellement les M.D.P.A. . Bien sûr, elles disposent sur
le marché intérieur d'une position très privilégiée, mais le souci
de ne pas défavoriser les producteurs d'engrais vis-à-vis de leurs
concurrents étrangers les oblige à tenir compte des conditions de
prix pratiqués sur les marchés européens voisins (Belgique, Hollande),
pays qui sont au centre de la lutte commerciale avec les producteurs
américains.

3E S

Dans ce contexte, l'E.M.C., qui regroupe les M.D.P.A., les
anciennes filiales du groupe Potasse (P.E.C. ...) et l'O.N.I.A., a
été amené à mettre au point un programme de restructuration des
M.D.P.A. qui vise à rétablir l'équilibre financier dans le cadre
d'une production constante assurée avec une meilleure concentration
de moyens de production.

Par ailleurs, le groupe a pris une participation dans la
Compagnie des Potasses du Congo (C.P.C.) dont elle commercialisera
la production, ainsi d'ailleurs que dans la Compagnie Alwinsal (Canada)
dont elle commercialisera la moitié de la production. Le groupe a donc
été amené à se reposer le problème de l'approvisionnement de la France
dans le cadre d'une stratégie plus globale visant à minimiser les
dépenses totales de transport. Ceci a conduit à prévoir qu'une partie
du marché du sud-ouest pourra être approvisionné à partir du Congo,
les tonnages correspondants des M.D.P.A. étant reportés sur l'expor-
tation vers l'Europe continentale, et absorbés en partie par la
croissance de la consommation française à l'avenir.

II - Le problème des transports pour les M.D.P.A.

Les M.D.P.A. ont produit en 1968 au sud de l'Alsace 1,7 Mt
de K2O représentant un tonnage brut extrait de 11,7 Mt. Après trai-
tement dans les fabriques, ce minerai brut fournit les produits
suivants :
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- Sels concentrés : 2,8 Mt, soit 1,7 Mt K20 environ.

- Brome, carbonate et bicarbonate, chlorure de sodium
dont le tonnage total est de l'ordre de 50.0OO t.

- Sels résiduaires représentant 240.000 t et comprenant
du sel de déneigement (190.000 t) et du sel pour l'in-
dustrie (50.000 t).

La production des M.D.P.A. fournit donc un tonnage total,
départ mine, voisin de 3 Mt. Ce tonnage est stable depuis 4 à 5 ans
et devrait le rester dans l'avenir.

Le débouché des sels de potasse est presque uniquement
constitué par l'utilisation sous forme d'engrais, soit directement,
soit par l'intermédiaire de fabricants qui les associent à d'autres
éléments fertilisants (N, P? 0,-).

Le chiffre d'affaires total des M.D.P.A. est de l'ordre
de 500 MF sur lesquels les achats de fournitures représentent 90 MF.
Sur ce total, les frais de transports amont se montent à 4 MF,soit 4,4
de la valeur des produits rendus et moins de 1 fo de la valeur de
la production départ usines.

Cependant, cette charge de transport est très inégalement
répartie : les coûts de transports sur le charbon représentent à eux
seuls plus de 3 MF et 17 % du prix rendu de ce combustible. Les bois
de mines supportent des coûts de transports de l'ordre de 25 % du
prix rendu.

Les frais de'transport amont représentent donc une fraction
relativement faible des prix départs. Par contre, les frais de
transport interviennent de façon très sensible dans le prix rendu ;
c'est donc sur ce point que portera essentiellement notre étude.

Les livraisons des M.D.P.A. peuvent se décomposer en
plusieurs catégories suivant la situation concurrentielle des
différents marchés :

- le marché intérieur français (1,95 Mt) livré presque
entièrement par fer

- les exportations vers l'Europe continentale (0,2 Mt)
par voie terrestre
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- les exportations vers l'Europe du Nord (0,5 Mt) par voie
fluviale et maritime (Hollande, Angleterre, Norvège ...)

- les exportations vers les pays non européens (0,45 Mt)
par voie fluviale et maritime.

Sur le marcué intérieur, nous foufcnissons pour quelques
destinations importantes les données essentielles des différents
trafics dans le tableau ci-dessousK ; nous avons ajouté, à titre
indicatif, le trafic entre les mines et Strasbourg par lequel
transitent la plupart des exportacions par voie maritime et fluviale.

Tableau A

Nord Pas-de-Calais ......

Aisne - Oise

Seine-Maritime

Départements bretons ....
(par ex. Finistère)

Loire-Atlantique

Gironde, Ci xs rente-Maritime

Basses-Pyrénées, Landes .

Hérault

Ardèche, Boucnes-du-Ruône

Loiret, Eure-et-Loir ....

Moselle

Ottmarsiieim

Strasbourg - approche
par fer

Tonnages

130.000

170.000

440.000

25.000

110.000

100.000

140.000

56.000

75.000

85.OOO

70.000

85.OOO

925.000

Dt Trains
complels

925.000

! Prix W.I.(1) Prix T.0.(1)

64.000

98.000

410.000

90.000

67.000

85.000

32.000

12.000

38.000

58.000

85.OOO

40-45 F

38-42

47

66

55

57-59
62-68

51
42-41

44-46

22,5

(1) prix payé par les utilisateurs.

>: voir aussi les cartes figurant en annexe.

•••/•••
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Les prix départs étant de l'ordre de 200F/tKp0, soit
125~&/t effective, les frais de transports représentent en moyenne
20 % du prix rendu sur le marché intérieur, ils peuvent atteindre
y\ % de ce prix pour certaines destinations (Finistère).

Pour les exportations, les frais de transports peuvent
atteindre des pourcentages supérieurs (40 à 50 %).

Compte tenu de la concurrence assez vive qui conduit les
M.D.P.A. à s'aligner sur les prix de ses concurrents, il est clair
que la politique actuelle ne peut se poursuivre très longtemps.
Quelle est donc la stratégie que les M.D.P.A. seront amenées à jouer
pour rétablir leur équilibre financier dans le cadre d'une produc-
tion stabilisée ?

A - La stratégie interne au groupe.

Pour l'écoulement du tonnage total mis à leur disposition
(2,5 Mt K20 Dt 0,5 Mt de C.P.C. et 0,2 Mt Alwinsal), le groupe a
intérêt à minimiser les dépenses de transport pour l'approvisionnement
des marchés.

Si l'on décompose, pour une destination déterminée, les
éléments du prix rendu qui varient en fonction du choix du lieu de
départ :

- au départ des M.D.P.A. : C M

soit frais S.N.C.F.

soit frais d'approche S.N.C.F. + frais de transport
sur le Rhin + frais de transport à destination
d'un port étranger (y compris frais de ports) +
frais•terminaux

- au départ de C.P.C. : Cp

soit frais d'amenée à Pointe Noire + frets Congo -
port français et frais de ports + frais de
transports intérieurs français (S.N.C.F. ou route)

soit frais d'amenée à Pointe-Noire + frets Congo -
port étranger et frais de ports + frais terminaux.

• • • / • • •
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Les marchés pris par la Potassed'Alwinsal n'interfèrent
pas avec le marché européen. On peut donc en faire abstraction
pour notre étude. Dans la comparaison des solutions alternatives
certains éléments restent inchangés quelle que soit la solution
retenue :

- frais d'amenée à Pointe Noire
- frais terminaux dans les pays étrangers

desservis par voie maritime.

On peut donc les laisser de côté.

Si l'on classe les lieux de destination par différence
(CM - Cp) décroissante, on obtient la courbe suivante :

|(- "^à partir des M.D.P.A.

Tonnage

On a maniî'estement intérêt à approvisionner à partir du
Congo les tonnages pour lesquels les différences des coûts d'amenée
Û C = C»» - Cp sont les plus importantes.

De façon pratique, que donne cette analyse pour les diffé-
rents types de marché. Nous ne donnerons ici que quelques résultats
significatifs :
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ù c Tonnage réel

Marchés non européens

Marché européen du Nord
livré par voie rhénane et
maritime

Marché européen livré par
fer (sauf marché intérieur)

Marché intérieur français

F/t 430.000 t

faible
(0 - 10 F/t) 500.000 t

TC WI

200.000 t

Bordeaux +
Sètes +
Rouen
Bayonne (par Bordeaux) ...
La Rochelle (par Bordeaux)
Toulouse (par Sètes)
Nantes (par Bordeaux) ....

20
13
14
3
0
1
9

+ 52
+ 24
- 3
+ 7
+ 6
+ 8
+ 7

F/t
H

H

H

H

H

Conclusions

1°/ Le groupe a probablement intérêt à commencer à effectuer
la substitution sur une bonne partie des marchés non européens.

2°/ Le groupe n'a probablement pas intérêt, pour l'instant,
à faire de substitutions importantes sur les marchés européens.

3°/ Le groupe peut avoir intérêt à faire des substitutions
non négligeables sur le marché français :

- en commençant par supprimer les envois par wagons
isolés sur les régions portuaires du sud-ouest ;

- puis, en substituant simultanément des envois TC
sur les ports et des envois WI sur des régions plus
éloignées des ports.

Actuellement, compte tenu des tonnages à placer, il
semble que la substitution puisse se faire sur 300.000 t dans le
sud-ouest et le sud-est.

• • • / • • •
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k"/ Dans le cadre très restreint où nous nous sommes placés
(quantités fixées à l'avance, marchés fixés), une hausse des tarifs
de transports intérieurs français modifierait le système en rendant
plus intéressantes certaines substitutions sur le marché intérieur
et en reportant les livraisons des M.D.P.A. sur l'exportation. Ceci
se .traduirait par une perte du trafic pour la S.N.C.F. .

On peut remarquer, à l'issue de cet examen, que le
mode de choix qui s'impose au groupe des M.D.P.A. peut ne pas
conduire à des résultats économiques corrects pour l'ensemble
S.N.C.F. - M.D.P.A. ; ceci ne fait que souligner la nécessité pour
la S.N.C.F. de ne pas orienter, par des pratiques commerciales
néfastes, ses clients vers la recherche de solutions de remplacement
qui, une fois prises, ont toutes chances d'être irréversibles.

A titre d'exemple, si la S.N.C.F. estimait ne pas
perdre d'argent en ne faisant payer que 26 F/t pour un transport
en train complet entre Richwiller et Bordeaux, ou Sètes, cette
opération de substitution ne se justifierait probablement pas
sur le marché intérieur français... Encore faut-il remarquer que
le bilan doit se faire sur une opération matériellement possible
pour laquelle certaines contraintes matérielles peuvent jouer
(tonnage minimum à livrer dans chaque port, conditionnement requis..)
ce qui peut conduire à éliminer certains tonnages a priori intéres-
sants et à prendre en compte d'autres qui le sont moins.

5°/ L'équilibre sur lequel repose ce système de distribution
s'appuie sur une relation entre les divers éléments suivants :

- frais de transports S.N.C.F. longue distance
- frets maritimes et droits de ports
- frais de transports (S.N.C.F. ou autres) à courte

distance.

Il est évident que du point de vue de l'industriel les
perspectives actuelles en matière de tarifs S.N.C.F. comme les
pratiques observées dans le passé sont autant d'incitation à se
désengager vis-à-vis de la S.N.C.F. plus peut-être que le seul
calcul ne le justifierait.

6°/ Cette analyse essentiellement centrée sur la concur-
rence potentielle pour le transport par fer s'applique aussi à la
concurrence sur le transport rhénan puisqu'une partie des expor-
tations aujourd'hui réalisées par Strasbourg - Rhin - Anvers seront
livrées à partir du Congo.

Bien entendu, ces substitutions supposent que les
marchés intérieurs et d'Europe continentale poursuivront leur
expansion au rythme prévu.

• • •/ • • »
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B - La concurrence extérieure

Comme nous l'avons dit, le marché mondial de la potasse
sera dominé dans les prochaines années par la progression de la
production canadienne. Pour situer le problème, précisons qu'au
cours des deux années 1968 et 1969, des exploitations représentant
une capacité de production de plus de 3 Mt K2O seront mises en
service (le Canada, qui ne produisait pas de potasse avant 1962,
devient ainsi en 1969 le premier producteur mondial . . . ) •

Dans ces conditions, on peut s'attendre dans les années
à venir à une concurrence assez vive sur les marcnés à l'expor-
tation dont les effets se feront sentir sur le marché intérieur
au niveau des prix au moins.

Pour analyser cette concurrence, il faudrait disposer
pour chaque client étudié :

- du prix départ mines
- des frais de transport
- des frais de commercialisation directs
- des frais généraux de commercialisation

tous éléments qui prennent en compte les décompositions effectivement
réalisées dans les marchés concrets.

S'il est concevable de disposer des deux premiers éléments,
il est par contre plus délicat de connaître les renseignements sur
les deux derniers éléments dont nous ne pourrons donner que des
ordres de grandeur moyens.

Dans ces conditions, nous nous contenterons de fournir un
cadre de réflexion sur ce thème sans pouvoir aborder l'étude chif-
frée précise de quelques cas particuliers. On peut avoir un ordre
de grandeur des prix planchers que les producteurs canadiens sont
en état de pratiquer dans les «onditions actuelles : à la tonne
de chlorure - 60 % K2O, les éléments sont les suivants :

Prix départ mines minimum ... 11 $ (prix de revient moyen
de l'ordre de 14 à 15 $
pour les mines les mieux
placées de l'ordre de 18
à 19 $ pour les autres)

Transport Mines-Vancouver ... 9 $

Passages et fret Vancouver
Rotterdam 7 $

27 $

soit 135 F/t chlorure (cours plancher).

• ••/ •• •
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Précisons que des évaluations faites, il y a un an seulement,
tablaient sur un prix plancher de 30 à 33 $A et que les canadiens
sont en négociation avec leurs chemins de fer pour obtenir un rabais
sur les 9 $ de frais de transport entre les mines et Vancouver.

Cette parité plancher de 135 P/t Kel s'applique en gros à
tous les ports de l'Atlantique équipés pour permettre l'accès de
gros minéraliers (le Havre, Bordeaux notamment ).

Pour faire une comparaison correcte, il faut tenir compte
bien entendu des frais de transports intérieurs entre les ports et
les points de livraisons finales (par ex. Le Havre - Rouen).

En face de ces éléments, la position des M.D.P.A. est la
suivante :

Prix départ mines pour l'exportation

- 172 F/t K20 soit 103 P/t Kcl 60 %

- Frais de transport
sur le Rhin 17 F/t Kcl

120 F/t Kcl

prix auquel il faut rajouter des frais de commercialisation de
1'ordre de 20 à 30 F/t Kcl en moyenne..

Sur le marché intérieur

Prix départ mines 205 F/t Kg0 123 F/t Kcl 60 %

Frais transport TC Région Rouen 26,4 F/t Kcl

149,4 F/t Kcl

A ce prix doivent s'ajouter des frais de commercialisation très
variables suivant les destinataires (usines d'engrais ou distri-
buteurs).

En fait, sur ces prix intérieurs sont appliquées pour les
gros consommateurs voisins des régions portuaires des primes géogra-
phiques qui devront pratiquement atteindre près de 60 MF dès 1969
ou 1970, soit entre 35 et 4o F/t K O en moyenne sur les produits
sérieusement concurrencés (chlorure). Ce rabais représente entre
20 et 25 F/t Kcl. Précisons enfin qu'avec la prise en compte de
ces rabais (35 MF en 1968), le résultat d'exploitation a été largement
déficitaire. Le prix de revient à la tonne KpO est actuellement
/oisin de 250 F soit 150 F/t Kcl. On attend de la concentration
des moyens de production une économie de l'ordre de 20 % sur le
prix de revient qui permettrait de retrouver la compétitivité sur
la base des prix de revient des concurrents canadiens.

• • •/ •#•
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La comparaison sur les ventes de Kcl peut donc schémati
quement se résumer de la façon suivante :

Situation actuelle

Prix plancher cote Atlantique ou Mer du Nord 135

Prix pratiqués 140 F/t Kcl

Eléments du prix rendu

Canada M.D.P.A.

Le Havre Rouen Anvers

Prix départ 55-60 F/t 123 F/t* 103 F/t K

(voisin du plancher)

Rabais - 20-25 F/t

Frais de
transport. 80 F/t 26-27 F/t 17 F/t

Déficit ... - 25-30 F/t 40-45 F/t

Situation future

Prix de concurrence cote Atlantique ou Mer du Nord
sur la base des prix de revient canadiens 140-160 F/t

Prix départ

Frais de
transport ..

Eléments de

Canada

Le Havre

70-90 F/t

70-80 P/t

ce prix rendu

M.D.

Rouen

120 F/t*

26-27 F/t

P.A.

Anvers

120 F/t K

17 F/t

hors frais de commercialisation.

•••/•••



'Ft

Quelles conclusions tirer de ces comparaisons ?

1°/ On notera l'importance de l'élément transport dans la
concurrence : le prix rendu de la potasse canadienne intègre près
de 60 % de frais de transport directs, celui de la potasse européenne
dans les mêmes conditions (livraisons par gros tonnage à des usines
d'engrais) intègre de 15 à 20 % de frais de transport directs. On
conçoit que toute variation relative de ces frais a des conséquences
sur les possibilités d'avenir de tel ou tel gisement.

Ces considérations développées sur les livraisons par
gros tonnage seraient renforcées pour les livraisons par petit tonnage.
Il faut cependant remarquer que, dans ce dernier cas, cette influence
peut être en partie contrebalancée par l'existence d'un bon réseau
de distribution.

2°/ A terme, il est incontestable que le prix directeur du
marché sera celui de la potasse canadienne et que, dans ces conditions,
la réussite du plan à long terme des potasses dépend dans une certaine
mesure de la politique tarifaire de la S.N.C.F. . Un accroissement
de 5 % àes tarifs S.N.C.F. provoquera en année pleine une dépense
supplémentaire de 160.000. F sur les transports amont et une moindre
recette de l'ordre de 2,5 MF du fait de la non répercussion des frais
de transports aval. Ceci est équivalent à l'effet d'une hausse de
productivité de l'ordre de 1 %. Précisons que ce calcul très simplifié
a délibérément supposé que les marchés livrés par wagons isolés pou-
vaient supporter intégralement la hausse des frais de transport.

3°/ Cette analyse permet de mesurer aussi l'impor-
tance du niveau des frets rhénans sur les exportations en provenance
d'Alsace. Il est incontestable qu'une hausse des frets rhénans comme
celle des tarifs S.N.C.F. mettrait en cause la réalisation du plan à
long terme.

En effet, cela conduirait progressivement à restreindre
les exportations aux seuls pays d'Europe continentale où la concur-
rence canadienne ne pénètre que lentement mais où la pression régnant sur
le marché mondial pourrait avoir des répercussions sérieuses.



III - Conclusions générales

Le marché de la potasse sera donc dans les prochaines
années sous la domination des producteurs canadiens qui peuvent
pratiquer des prix très bas au moins au voisinage des ports de
l'Atlantique et de la Mer du Nord.

Dans ces conditions, les M.D.P.A. ont été amenées à mettre
au point un programme à long terme visant à assainir les résultats
de l'entreprise dans un délai de quelques années.

Or, il apparaît que l'importance des frais de transport
sur les résultats de l'entreprise est telle que la réussite de co
programme est en partie conditionnée par la politique tarifaire
pratiquée dans le domaine des transports.

C'est ainsi qu'une hausse de 5 % sur les tarifs S.N.C.F.
suffit à absorber les effets d'une augmentation de productivité
de 1 JE .

D'autre part, la politique du groupe auquel appartiennent
les M.D.P.A. conduit à modifier le réseau d'approvisionnement dec
marchés et notamment du marché intérieur. L'importance de cette
modification est, elle aussi, conditionnée par la politique tari-
faire de la S.N.C.F. .

Enfin, l'influence des frais de transport n'est pas non
plus négligeable vis-à-vis des exportations des mines françaises
qu'elles se fassent vers Anvers par le Rhin ou vers les pays conti-
nentaux par voie ferrée.

C'est donc tous les débouchés des mines françaises de potasse
qui sont concernés par la politique tarifaire en matière de transport.
Mais c'est aussi le développement des transports eux-mêmes qui est
en jeu. En effet, si la concurrence directe entre modes de transport
joue peu et si donc la S.N.C.F. d'une part, et la navigation rhénane
d'autre part, sont assurées à court terme d'une position de monopole,
il n'en est rien sur une plus longue période. Il importe donc que
la politique tarifaire menée par les entreprises de transport tienne
compte de ces réalités, faute de quoi elles provoqueront ou accélé-
reront le déclin des mines françaises de potasse et, en même temps,
le déclin du trafic qu'elles engendrent.
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ANKEXiS III „ T . ._,_
30 Janvier 1969

LS MINISTRE DES TRANSPORTS

LE MINISTRE DE 1'INDUSTRIE

D E C I D E N T :

Article 1er - II est créé une Commission d'étude chargée d'évaluer 1'influence

des prix de transport dans la formation des prix industriels sur le plan nationalf

ainsi que leurs conséquences sur le développement économique régional, et de com-

parer ces éléments avec ceux dont on peut disposer pour les autres pays de la

Communauté Economique Européenne.

Article 2. - L'étude sera effectuée par étapes successives en donnant une prio-

rité aux productions à la fois les plus importantes sur le plan économique et

les plus soumises à la concurrence internationale.

Article 3. •* La composition de la Commission sera la suivante :

M. Michel ROUSSELOT, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, Pré-

sident,

Un représentant du Ministre délégué auprès du Premier Ministre char-

gé du Plan et de l'Aménagement du Territoire,

Un représentant du Secrétariat Général du Comité Interministériel

peur les questions de Coopération Economique Européenne,

Un représentant du Secrétariat Général à l'Energie,

Un représentant de l'Institut National de la statistique et des

Etudes Economiques,

MM. le Directeur Général de la Politique Industrielle du Ministère

de l'Industrie, ou son représentant,

le Directeur des Transports Terrestres au Ministère des Transports,

ou son représentant,

le Directeur du Budget, au Ministère de l'Economie et des Finances,

ou son représentant,

M. le Directeur Général du Commerce Intérieur et des Prix, au Minis-

tère de l'Economie et des Finances, ou son représentant,

Le Chef du Service des Affaires Economiques et Internationales au

Ministère de l'Equipement, ou son représentant.

Rapporteurs : MM. LS BARS, Ingénieur dos Mines à la Direction des Industries du

Fer et de l'Acier.

VIGNIAL, Administrateur Civil à la Direction des Transports
Terrestres. /



Article 4« ~ Les Directeurs et Chefs de service des deux départements ministé-

riels sont invités dans toute la mesure de leurs moyens à faciliter la tâche do

la Commission. Celle-ci pourra entendre d'autre part tous experts ou personnali-

tés qui pourraient concourir à son information.

Article 5» - ka Commission déposera un premier rapport au plus tard le 1er

Juillet 1969.

Le Ministre des Transporta

signé : Jean CHAINANT

Le Ministre de l'Industrie

signé : André BETTÎ3NCOUHT



Annexe IV

MINISTERE DES TRAïïSPORTS

Direction des Transports
Terrestres

PARIS, le 11 mars 1969

244, Bd Saint-Germain - PARIS 7e

Tél. : 548,46.40

LE DIRECTEUR DES TRANSPORTS TERRESTRES

MONSIEUR LE DIRECTEUR GENERAL
de la POLITIQUE INDUSTRIELLE
Ministère de l'Industrie
68, rue de Bellechasse

PARIS VII0

Par décision en date du 30 janvier 1969» M» le Ministre

des Transports et M. le Ministre de l'Industrie ont chargé une

Commission d'Etudes présidée par M. Michel ROUSSELOT i

- d'évaluer l'influence des prix de transport dans la formation

des prix industriels sur le plan national, ainsi que leurs consé-

quences sur le développement économique régional ;

- et de comparer ces éléments avec ceux dont on peut disposer pour

les autres pays de la Communauté Economique Européenne.

o

00

II est apparu utile que nous précisions, par quelques

directives communes, les orientations que devraient prendre les

études de cette Commission. Au cours d'une réunion qui.s'est tenue

le 24 janvier à la Direction des Transports Terrestres, et à laquelle

participaient vos représentants, ces orientations ont été débattues

et il a été reconnu souhaitable que la Commission se fixe trois

thèmes principaux de réflexion, qui sont rappelés ci-dessous.

o

o o

• ••/•I
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1°) Les prix de transports et la formation ds certains prix industriels

Comme l'indique la décision du 30 janvier 19»9j l'activité

de la Commission devrait, en premier lieu, se centrer sur l'étude

d'un certain nombre de productions à la fois les plus importantes

sur le plan économique ot les plus soumises à la concurrence inter-

nationale, A ce titre seraient notamment étudiés les problèmes de

transport dans 1'industrie sidérurgique ainsi que 1'importance du

coût des transports dans les problèmes d'aménagement du territoire,

o

o o

2°) Le niveau du contingent routier -

La Commission aurait on outro à se pencher, à l'aval des -

conclusions du Groupe d'études interministériel présidé par M. J0S3E,

sur le niveau du contingent routier durant la période d'adaptation

au cours de laquelle la S.ÎT.C.F. devra tendre vors l'équilibre bud-

gétaire ot où s'élaborera le nouveau régime du contrôle de la capaci-

té du transport routier.

La Commission aurait on particulier à observer en liaison

avec la Direction des Transports Terrestres, la S.A.E.I. et

l'I.N.S.S.E. :

- la partie non utilisée ou mal utilisée de la capacité dont dis-

po seraient les entreprises de transport routier et do location \

- l'évolution dos prix de transport afin de déceler toute tendance

à une hausse jugée néfaste par suite d'une relative raréfaction de

l'offre de transport par rapport à la demande.

La Commission proposerait les mécanismes d'alerte à

mettre en place dan3 lo but de vérifier que les besoins de tre-fic

seront correctement satisfaits sans tension excessive sur les prix.

e / o o
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3°) Los expertises concernant les niveaux de tarifs abusifs —

Enfizi, il a été jugé souhaitable de vérifier qu'à partir

du moment où la liberté tarifaire sera rendue à la S.1T.C.P. il n'en

résultera dans aucun domaine les inconvénients qui naîtraient d'un

éventuel abus do position dominante par la Société nationale.

Dans tous les cas particuliers qui lui seraient soumis,

la Commission aurait donc à se pencher sur une définition du niveau

de tarifs qui paraîtraient abusifs et, dans la mesure du possible,

à dégager quelques critères généraux qui pourraient orienter les

expertises dans ce domaine.

o

o o

J'ai l'honneur de vous demander de bien vouloir ni1 indi-

quer si ces orientations à donner à la Commission d'Etudes reçoivent

votre accord ou do mo. faire connaître, la cas échéant, vos observa-

tions.

Le Directeur

des Transports Terrestres,

signé : Ph. LACARRIERE
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République f rançaise

IIHTISTSRE DE L«INDUSTRIE

Direct ion Générale

de l a

Politique Industrielle

CM/DG P. 35-77

DGPl/DI? 11° 01

Paris, lo 25 mars 1969

Le Directeur Général do la
Politique Industrielle

Monsieur le Directeur des
Transports Terrestres

246, Bd Saint-Germain - PARIS 7e

OBJET s "Commission Rousselot".

P.J. t Votre lettre du 11.3.1969 à ce sujet.

Jo vous remercie de votre lettre du 11 mars 19&9

propose quelques orientations pour expliciter les missions do la

"Coranission Interministérielle chargée d'étudier l'influence des

prix de transport dans la formation des coûts do revient industriels".,

Jo poux vous préciser quo 30 suis d'accord pour l'essen-

tiel, sur les orientations présentées dans votre lettre. Jo désire-

rais cependant préciser trois points.

a) - L'étude proposée n'a pas do raison de porter essentiellement

sur l'industrie sidérurgique, comme vous lo proposez dans votre

premier paragraphe do la Page 2. Je pense qu'ello doit peu à

peu (après avoir mis au point dos méthodes à propos do pro-

duits-témoins) porter sur l'ensemble dos produits industriels»

J'ajoute d'ailleurs que pour ma part 30 ne vois pas d'inconvé-

nient (sous réserve do l'accord, à leur demander, dos adminis-

trations compétentes) à ce qu'elle porte aussi sur les produits

industriels dont la tutollo ost assurée par d'autres Ministères

quo celui de l'Industrie.

. • ./« » •
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b) — L'importance des facteurs de localisation do3 installations

industrielles est tollo, que cet aspect doit à mon sens faire

l'objet do développements importants, portant sur l'interdépen-

dance entre charges de transports et localisation.

c) — Les "clignotants" à mettre en oeuvro (et lors do sa première

réunion le rôle do la Commission a bien été précisé à ce sujet)

sont essentiels. Pout-Stre l'accent doit-il Stro mis (avant

dernier paragraphe de la Page 2, aie votre lettre) sur toute

"l'évolution" et pas seulement sur la"hausse" dos prix do

transport.

Ce sont là I03 quelques remarques qu'appelle do ma part

la lecture do VOG propositions, qui, pour l'onsemblo, reçoivent

mon accord. Si elles rencontraient votre assentiment, je pense

que nous pourrions tout simplement à titre "d'orientations", faire

connaître à îionsiour ROUSS'-IiLOT les termes de notre correspondance.

Le Directeur Général de la

Politique Industrielle

signé : G. CH/iBP3IITI3R



Annexe V

HTSTITUT NATIOITAL DE LA STATISTIQUE ET D33 ETUDES SCOITOT-UQUSS

B I B S C T I O H G E N E R A L E

P a r i s , 1G 16 a v r i l 1969

N O T E

sur la Constitution d'un indico do prix
dos transports routiors do marchandises

à longue distance»

La présente noto a pour soûl objet do préciser les différontoa
étapo3 à franchir pour élaborer un indica do pris dos transports routiors
do marchandises à longuo distance. En conséquence, aile propose quelques
solutions qui permettront do fixer les orientations nécessaires à l'éta-
blissement do l'indice.

1/ Objet do l'indice

L'indice doit donner une estimation des changements do coût do trais-
port dans lo terapa ou suivant la région ou las doux à la fois. Chercher à
"bâtir un indice représentatif au niveau régional implique que le nombre
do sérios de prix devra être important. Mais disposer de ce renseignement
ne semble pas indifférent en raison dos disparités qui existent dans la
répartition régionale do3 trafics.

2/ Structure de 1'indico

Pour un modo de transport déterminé, le service rendu peut Stro
caractérisé de différentes manières. Interviennent notamment la nature du
bien transporté, la distance du transport et la région géographique- dont
il a été dit un mot ci-dessus.

Les caractéristiques du bien transporté qualifio la qualité du
servico rendu. Il est possible do tonir compte do ce facteur en retenant
dans l'indice lo prix de transport d'un certain nombre do produits bien
désignés choisis parmi los 19 sections de la 1T.S.T.I1 est à craindre
toutefois quo la désignation des marchandises dans las feuilles do routo
no soit pas assez fino en général pour effectuer ce choix. Une solution
consisterait à se satisfaire de prix moyens pour quelques grandes catégo-
ries do produits.

la distance doit également Stro priso on compte do manière oxplicito.
l'usago d'une seule mesure lo prix de la tonne kilomètre cacho do très
réollos différencosv En effet, le service do transport inclut à la fois
10 mouvement des bions et los activités do chargement at do déchargement.
11 on résulte quo les coûts ot los distances no sont pas liés linéaire-
ment.

On pourra donc rotanir les quatre tranchos suivantes qui correspon-
dent à celles do l'exploitation dos fouilles do route moins do 150 km, -
de 150 à 299 km, - de 300 à 499 km, - 500 et plus ou encore se servir
dos différentes dispositions ferroviaires.

En plus do ces trois caractéristiques qui sont indispensables pour
établir un indico do prix des transports, il peut êtro utile de vouloir
disposer de sous-indices pour mieux asseoir une politique des prix dos
transports. Ainsi il peut êtro tenu compte des prix des transports directs
ou par affrètement ou bien encore des prix soumis à tarification où non
soumis.
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3/ Formule de l'indice

La formule proposée pour la calcul d'un indice mensuel est do typo
Laspoyros. L'avantage d'une telle formula ost co disposer do pondérations
fixas co qui facilito son calcul mensuel.

Silo a la forme suivante : * ..
& Roj -iJ!.

It/o = -| ^ 2

Rj = rovonu angondré par los transports do la catégorie do produit j.
Pjt = prix du transport du produit 3 à l'époquo t
Pjo = prix du transport du produit j à l'époquo do "base.

La pondération relative à le. catégorio do transport 3 ost le reve-
nu total ongondré par los transports do catto catégorie durant la période
de "base. Mais d'uno année sur 1'autre d'importantes fluctuations pouvant
so produire dans cos revenus t à court terme, los rovonus dépendant do
la doaando dos procuits ; à long terme cotte demande dépondra do la loca-
lisation dos différentes industries. Ceci suggère de prendre dos pondéra-
tions établies sur plusieurs années, doux ou trois ans par exemple. Il
reste encore à so fixer cette période de base ; pour garder à l'indico un
caractère actuel il conviendrait de prendre los années 1966 et 19&7»
Encore faut-il s'assurer que los fouilles do route sont disponibles pour
cotte période et en particulier que leur dépouillement solon la valeur du
transport ost possible. Cotte donnée ne semble pas avoir été exploitéo
dans los états du Comité national rcutior.

4/ Observation dos prix

Le prix pout-ôtro le prix d'un transport bien spécifié ou bien uno
valeur moyenne. Il ost probable quo l'on soit contraint de prendre una
valeur moyenne compte tenu du type de renseignements figurant 3ur los
feuilles do route. La précision de l'indice sera moins bonne mais l'adap-
tion de la première solution conduirait à disposer d'un échantillon d*on-
treprises à interroger chaque mois. La qualité do l'indica serait bien
meilleurs mais lo coût do son calcul serait r.ugmenté dans des proportions
non négligeables sans atteindre copendant dos sovjmes très élevéos (1). Lo
principal écuoil dans co domaino provient plus sûrement de l'obligation
dans laquelle on se trouvera do d-ublor los questions qui figurent par-
tiellement dans los feuillos do routo.

(i) II n'ost guère possible dans l'état actuel dos choses do préciser
davantage cotte notion do coût, olle dépend très étroitement des op-
tions qui seront prises au paragrapho 2. Silos fixeront lo nombro
do sérios à retenir pour lo calcul de l'indice.




