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Lors dos réunions qui se sont tonuos au cours de 1l'annde 1968
pour mcttre au point los objectifs de la politique générale des trons-
ports, unc cortaine inquidtudo s'était manifostée au Ministére do

1'Industric dovant les dispositions onvisagées

- la recherche de 1'équilidbre budgétaire de la S.H.C.F. ne
va=-t-elloc pas cntrainor des hausses systématiques des tarifs de trans-
port de marchendiscs venont alourdir los chargoes de l'industric plutét
gu'tuno réduction dcs cofits d2 lo S.T.C.F. ?

N

- 1o maintion prévu du contingoentement routicr on zone longuc

-

& son nivcau actucl nove~t-il pas entrainor une insuffiscnce do 1l'offre

de transport, ¢t donc, unc augnontation dos prix ?

Un Groupc d'Etudes intorministéricl (Groupe Josso) fut alors
créé (note du 24 Scptembre 1968 de M. DELAPORTE, Dircctour Adjoint
du Cabinet du Hinistre des Transports) pour oxeminer la portde cxacte
des mesurcs prévues cn c¢ qui concerne la S.II.C.F..et los transports
routicrs et pcur mottre au point, on cas do besoin, dos méthodos sim-

ples ot cofficaces pormettant dten contrbler 1'offct.

Dans son Rapport con date du 3 Décombre 1968, lc Groupe d'ZEtudes
suggéra

- la misc con place dtunc structurce administreotive pormetiant lo
concertation, avee le Ministéro dosPransports, dos départcments ninis-
téricls intdrcssés 2 1'évolution do la politique généralo on matidro
de tronsports

- la définition et le détermination dos conditions de fonction-
nomont do doux "eclignotants" : 1'un destiné & suivre 1'éveolution de la
capacité routiére disponible, 1'zutre 1'évolution "dos prix dos trans-

ports routicrs.

Ces propositions ayent été rotonucs, il fut créé, por décision
on date du 30 Jonvior 1969 do lionsicur lc Ministre dos Transpoerts ot do
lionsicur 1o Ministre dc 1'Industric (voir annexe III), unc Conmission
d'Etudes chargéc d'évalucr 1l'influcnce des prix de transports dans la
formetion des prix industriels sur lo plan national, ainsi quoe lours

conséquences sur lc développom:nt dconomiquc régional, ot de comparcr

evefons
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ces élémonts avec coux dont on pout disposcer pour les autres poys de la

Communauté Economique Européenno.

Ies missions de cettc Commission d'Btudes furent précisécs par
un échango de lettres (en date du 11 Mars ot du 25 Mars 1969) cntre
Mecnsicur le Directceur des Transports Terrestres ct Monsiocur le Direccteur

Général dc la Politique Industriolle (voir annexo IV),

w



1¢re PARTIE

La premidrc mission confide & la Comnission est, comme 1l'indique
la décision du 30 Janvier 1969, d'étudier 1l'influence des priz des trans-

ports dans la formation des prix industriels.
Pour ce faire, la Commission a utilisé deux méthodes.

o

0 0

Elle a tout d'abord examiné les possibilités 4'une anproche

globale et synthétigue du probléme. Elle a fait lec point des documents

disponibles ct des ¢études déja entroprises. Zlle a tout particulidrement
retenu le huitiéme Rapport Général de la Cormission des Comptes des
Transports do la Nation. Cc document prdscente une synthése &conomique
des activités de transport et met en lumidre leurs intordépondances avec

1'environnement.

Cc Rapport traite essonticllement des "transports!” au scns de la
comptabilité nationale, c'est-a-dirc des transports publics, & l'oxclu~
gsion des sorvices que les entropriscs se rondent & elleos-mdmes (trans—
ports pour compte propre do marchandises et do voyageurs) ot dos scrvices
rendus par les administrations sans contzepartie dircctce (servico des
ronts ot chaussées, ctc...). Il conticnt cependant un cortain nombre
d'élénients rclatifs aux transports de marchandises pour compte propre
et fournit un essai de comptos des gérants d'infrastructure. On y trouve
égalcment dos couptes des transports maritimes et des comptes de la
branche "sorvices auxiliaires des transports", qui a été isolée do la

branche "transports" ot étudiée comme unc cntité distincte.

Ic tablcau d'Sohangos interindustriels des Comptes de la Naticn
contient une lignc domnant, pour chaque branche éconoiique, les consom=—
mations intermédiaircs de transport terrcstre public ; 1l'étude de la
Commission des Comptos des Transports va plus loin ; elle présonto coes

consommations par brancho consommatrice et par produit transporte, ainsi

.0-/00.
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que par mode de transport ¢ rail, route et voie navigablo, Cc travail

a 8té offectué pour 1962, annde p-ur laquelle étaient disponibles les
résultats du recenscment industricl, A partir des rdésultats donnani le
total des consommations intermédiaires par mode de transport pour chacune
des années ultéricures, on peut établir pour ces années leos ménes tableauxs
en faisant l'hypothéss quec les pourcentages des divorses branchos économi-—
quos dans lo total dos frais de transpert public ds chaquo »roduit ros—

tent constanise

Cc Rapport fournit donc un ensemble de donndées comptables pormet--
tant d'entrecprendre dos études macro-dcononiques dans 1o domaine des
transports ct d'cffectuor dos projecticons 2 court ot moyoen terme., Lo
cadrec do la comptabilité naticnalc garantit 1thomogéndité et la cohérance

deg chiffrcs fournis.

0 (o]

Hais cotte approche globalc ot synthétique des problémos de
transport masquc lcs problémes epéeifiques qui se posent au niveau des
diverses branches., Il est apparu nécessairs do désagrégor les cases les
plus importantes des tablecaux transports ét do procédor & dos dtudes

plus approfondies pour les produits on causa.

La Commission a donc déecidd d'entreprondre des études monographi--

ques déerivant los conditions dans losquelles sc posont les problémes
do transport pour un certain nombre de produits industriels, ces études
devant ultérisurcmont 8tre roplacées dans le cadre do la comptabilité

nationalo,

Ellec aporté on priorité son attention sur les produits qui sont
2 la fois importants sur le plan économigue, les plus soumis & la concur—
rence internationale ct pour lesquols les transports, amont ou aval,

représentent unce part importante du prix rendu,.

Ctest ainsi qu'clle a entropris, cen liaison avec les Directions
techniques compétontos du Hinistére de 1'Industrie et les sorvices de la
Dircction Généralc du Commerce Intdricur ot des Prix, 1l'détablissement
d'une premidre sdéric do monographics portant sur les produits suivants 3

— minerais de for

- potasse .

- engrais manufacturés

bois (pour pAte & pepisr ot panneaux de parti-
- verre cules

ooo/c .
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Elle a on outre coimencé 1l'examen du cas dc l'automobile pour
voir cormment se posc le prebléme dos transports pour un preduit élaboré,
situé & l'extrdmité d'unc chaine de production ; pour corner compl2temont
le cas de l'automobile, il faut en offct tonir compto des transports de

distribution, -dss traensports intoer-usincs, des transports amont y compris,
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uction, la part do transport inclusc dans

le prix dc roviont dos divers approvisionnoemonts,

t donnd los rotards apportdés 3 la misg on place de la réforme
ds la S.H.C.P,, 1l'oxistence de la Commission n'a pas é%é portdc & 1la
connaissance des professicnnels dos transports ; la Commission n'a done
pas pu prendre de contacts directs avec les cntrepriscs de transport
ot los études nmonographiquos ont 14 »éalisdes on regroupant les ronsci-
gneronts disponibles dans los différonts départornts ministdéricls inté~

ressés ot on les complétant auprés dos industricls concornds.

0 o

Los deux promiéros de ces 6tudes, ralativos au minerai de for ot
& la potasse, sont achovdes 3 clles figurcont dans la suitc du préscnt
razport (annoxosI ot II).

-

Cos monographies anrlysont 1l'importoncce du factour transport

pour leec cntroprises concerndas, Ifais cllos déerivont aussi, pour chacun
des produits, los conditicns du merché et dc la concurronce, la structure
de la production, les perspoctives & tormo, car il ost vite apparu aux
membresde 1o Commission qu'il n'était pas pcssible de dissocicr les
problénes de transport dos autres problémes do la branche ot qu'il

convanait done de lcs roplacer dans unc vision économiquo d'cnsonble,
Quclles sont los promidros ccnelusions qui pouvent 8tre tirées
do cos doux Studes ?
ILe prix do transport roprdésinte, pour ces nroduits, unc part

trés importante du prix rendu :

- pour lo minerai do fer : merché intéricur s 23 % du prix rondu usine lorraine
38 ¢ du prix rondu usino du Nord
cxportaticn ¢ 34 % du prix rondu usine sarroisc
40 % au prix rondu usine bclge
-~ pour la potasse s morché intériecur 20 % du prix rendu en ncycenio
oxportation s 40 /50 % au prix rendu

veefene
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Clest c'ailleurs la raison pour laquelle ils ont été choisis pour
faire 1l'objet des premiéres uonographies 3 ce sont des cas particuliers,
olt le traonsport joue un rdle trés important ; ils sont bien évidemment

£

en dehcrs de la noyenne.,

Hais le factecur transport, pour important qu'il soit, n'est jamais
lc scul on cause lorsque l'on cxanine les perspectives d'évolution de
ces secteurs § pour les aprrécier correctement, il faut en efiet tenir
copte de l'ensenbls des problémes dScomonigues qui se poseat aux cntropri~

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

ductivité possibles; de la stratégie des productcurs,

I1 apparait fcndamental que lss nroblémcs qui se posent en matidre
de transport fassent 1l'obdbjet d'une concertation approfindie entre indus-
triels et professionncls des transports. Mais il serait soubaitable que
cette concertation puisse s'appuyer sur des Studes larges et objectives de
la situation permcttant de miocux préciser ol se trouve 1'intérét géniral
et do veir comment les décisions individuellos peuvont s'intégrer dans une
stratigie 3 moyen torme. De telles Stules faciliteraiont la wniss au point
do formulos de compronis, valables si possible pour plusisurs années et
tenant compte des intérits de deoux parties. De touts fagon, ces intérdis
ne sont pas obligatoirement divergents & torme car certaines initiatives
tarifaires congues pour procurer au transporteur un accroissoment de
rocettes peuvent se révélor désaventegouses & terme on raison de lours

conséquences sur 1l'évolution du trafic.

Zn cas d'Gehec do cette concertation, la Commission pourrait &tre
chargée d'$tudes complémentairos, & titro.d'expertise, compte tenu de
l'inportance acs consdquonces Cconomiques, sociales ou régionales des
décisicns prises en matiére de transport. Elle pourrait on narticulier
8tre saisic dos cas de prdésomption d'abus de position dominante de la
S.J.C.F. (comme lo prévoit la lettre Cu 11 Mars 1969 de Monsiocur le Direce
tour des Transports Terrestres) ; elle tonterait alors de déterminer la
plage dans laquelle devraient se situer les prix de transport pour évitor
qu'lun préjulice ne scit supporté par l'une ou l'autre des deux parties.

-~

Pour l'instant, la Coumission crnsidére qu'clle n'a pas & approfondir
les Studes d8ja effectudes. Blle va poursuivro 1l'établissoment des mono-
graphios en cours puis en entreprendre de nouvelles de fagon & couvrir
progressivement le plus grand nombre possible de produits industriels, Ces
docuncnts constituent wne somme d'informations ot un premier cadre de
réflexion 3 ils pourront &tre repris et compldétés lorsque des problémes

précis auront &té posds & la Commission.
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Ainsi qu'il lui avait &té demandé, la Commission a d'autro part
étudié la mise au point d'une séric d'indicateurs pernmettant de micux
connzitre 1'évolution du marché des transports routiers, et notamment
celle de l'ofire de transport par rapport & la demande correspondante.
Cing oources de ronscignements différentes paraissent pouvoir 3tre utili-
sées 2 cette fin
- unc enquéte d'opinion sur la conjoncturc dans les transports

- le prix des licences do transport

los statistiques des burcaux de frot

lo taux d'emploi des licences

lo prix des transperis (1)

Les trois premidres sources de renssignemcnts ont fait 1'objot d'un
examen gui n'a pas cncorc pernmis 4 la Commission de formulor des proposi~
tions concrétes. L'cnquéte de econjoncture. asculdve quelgues réservos concer—
nant la crédibilité des résultats qui secraiont obtonus ot surtout la rdac-
tion psychclogique des profossionnels & 1'égard de nouveaux quostionnaires
& romplir ; il scmble cependant que co dernier obstaclc ne soit pas insur-
montable, puisque l'enqudtc pourrait nc porter quo sur un Schantillon
pormancat dc quelque 200 entroprises (pour moitié des transporteurs ot
pour moitid des commissionnaires par oxemple). Un schéma de quostionnaire
doit 8tre prochainecment prdéparé, mais los premicrs résultats exploitables
ne pourraicnt 3tro obtonus que deour ans aprés la misc on place du disposi--

tif a'enqudte,

ceifons

(1) La Commission avait dgalement onvisagd.l'utilisation comme indicatour
des recettes de la tawo d'usage des infrastructures (taze & 1'essicu);
mais la nisc en place de cette taxe cst trop récente pour gu'on

-~

puissc 1'utiliser & cette fin,
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L'évolution du prix des licencos do transport dovrait &tre un &lément
particuliércment significatif do la situation du marchdé ; mais les cossions
do licencos sont pour la plupart inconnuces de 1l'Administration,cet aucune
statistique n'ost disponible dans cc domaine 3 sculs gquelgues chiffros
cxistent, provenant dcs statistiques fiscaloes, mais ils no sont disponiblos
qu'avee quelques anndes de décalage et posont do ddélicats nroblénmes d'in-
terprétation. Il ne scmblc dene pas possible & la Comnission d'étadlir
sur ccs bascs un indicatour qui aurait pourtant, présonté un grand intérét;
la sculc méthode concevable sorait d'obtonir ces données par 1l'intcrmé-
diaires d'un organisme oxtorme & l'Administration habilité & achoter ot

vendre dos liconces.

Quant aux statistiques dos burcaux de fret, clles pourraiont pout
8trc sorvir de base &2 un indicatcur j une noto est, & ce sujot, on prépa=~

ration dans le cadre de la Commission prdsiddc par M, LE VERT.

Les doux deornicrs indicatours (taux d'cmploi des liconces et prix
des transports) ont d6ja fait l'objet d'un exzamen plus apprecfondi, bicn
que ni 1'un ni 1'autre n'apparaissent cncore opérationnels. Tous doux
seraiznt issus des chiffres fournis par l'exploitation systdimatiquc des
feuillos do route, qui ost C'ores et d6ja effoctude dans un but do contr8le
tarifaire 3 ils no concerneraicent donc qu'unc partic des transports rou-
tiors (transports publics de zone longuoc soumis 3 tarification).

BEn c¢ qui concerne les indices d'utilisation des licences, trois
rapports particulidreilent intdéressants pourraiont 8tre obtenus a partir
des ronscignonents portés sur los feuilles do route

- lo nombre dos liconces utilisdes rapporté au nombre des liconcos
distribudées.

- lo nombre des tonncs-kilométres effectuées rapporté au nombro dos
licences utilisdes.

- lo nombro des opérations de transport réalisdos rapporté au nonbra
des licences utilisées,

Ces indiccs préscntont 1'inconvénicnt de nécessiter un traitomont
particulier des feouillos de route, gui sera ndcessaircmont long ot cou-
toux 3 on outre, unc action dcvrait 8trc ontreprise auprés des transpor-

tours pour les incitor 3 porter correctcoment les numéros de liconces sur

coefons
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les fecuilles de route (co qui n'est pas le cas aujourd'hui). Clest pour-
quodi, une nméthode plus simple pernettant de connaitre l'utilisation des
licences pourralt &tre cuvisagée : clle consisterait & faire communiquer
par les G.P.R, leurs fiches de distribution des carnets dc feuilles de
route ;3 chaque licence ne pouvant donner droit & la distribution de

plus de deux carnets, lo traitenont des chiffres ainsi obtenus présen-
terait sans doute un certain intdérét ;3 il aurait, de plus, l'avantage

A'8tre asscz simle et ranide,

Deuxz indices des prix pratiqués, ¢tadblis gréce aux renseignencnts
fournis par les feuilles de route, ont été calculés pour unc période
d'un an (mars 68 - mars 69), Cos deux indices rctracent 1'évolution
du prixz 4 la tonne-kilomdtre (par catdgorios de marchandises et pour
l'ensenblo (es marchandises) et 1'Sévolution du rapport du prix pratiqué
sur lec bas do la fourchette tarifaire (également par catdgorie de mer—

chandises ¢t pour l'cnsemble des marchandisecs),

-

Les résultats obtenus ont cependant paru discutables, du moins on ce
qui concerne les indices globaux 3 il sora donc nécessaire d'améliorer
coes indices en effoctuant une ponddration des marchandisss composant
l'indice global, en ¢largissant 1l'échantillon actucllemont utilisable
et en améliorant la rdgularitdé de la collecte des feuillos de route 3
d'autre part, un indicc particulier par tranches de distance somblo
uwtile (par czomple : moins do 150 kn ; 150 & 300 ; 300 - 450 ; 450 - 600
et au deld de 600 km).

A co sujet, 1'I.H.S.E.E. a &tabli une note méthodologique sur la cons-—

sitution d'un indice do prix des transpcrts rocutiecrs de marchaandises

4 longuc distance j cc docunent figure en annexe V du préscnt rapport.

i

Un indice des prix pourrait 8tre 4tabli plus rapidemont et plus faci
lenent & partir des donndes fournies par quolques entreprises témoins
judicieusomcnont choisies § ces renseignomonts pourraiont &tre obtonus
3 l'occasion des cnqudtos qui sont d'ores et d&jd offectudes par 1'Ad-
ministration dos transports (éiudes de prix do reviont, par ozemple).
Mais la validité de cot indice ne pourrait 8tro assurée qu'aprés expl=~
ricnco,

Des propositions détailléos concornant cos doux dernioers indicatours
(omploi des licences ot prix des transports) pourront Stre faites d'ici

le mois d'octobre.
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ANNEXE T

Influence des cofits de transport sur la situation

des Mines de fer frangaises

La France a produit, en 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 1'Ouest (5,3 %), occupant ainsi, pour le tonnage de mine—
rai brut produit, ie troisiéme rang dans lc monde aprés 1'U,R.S.S.

et lecs Biats-~Unis,

Elle a cxportéd 18,4 Mt de minerai de fer vers la Belgique,
l¢ Luxembourg et la Sarre. Ellc a par ailleurs importé 5,0 lit de mine-

rais riches d'outrc-mer,
Ces activités représentont en valeur :
- production nationale s 704 millions de francs
~ exportations :+ 266 millions de francs (1)

- importations ¢ 238 millions de francs (1)

I -/ Le marché mondial du mincrai de for

Le marché mondial du mincrai de for s'est profondément trans-
formé depuis 1960 pour trois raisons principales :

1° Par cuite dc l'important dévoloppement de la production
mondiale d'acior aprés la douxiémc guerre mondialoc, certains pays pro-
ducteurs d'acicer qui jusque 12 s'approvisionnaiont pour 1'ossonticl
on mincrais locaux ont vu arriver avoc appréhension 1l'éuiscement pro-
chain de leurs giscments nationaux. Cettc crainte d'une pénuric do
minerai de fer a eu deux conségquencoes : d'une part clle a cntrainé
un vaste offort de prospection au Canada, on Amérique du Sud, on Afri-
que, on Asie ot cn Australie ot la création dans le monde cnticr d'un
grand nombre do mines puissantes produisant un mincrai hématitc riche
(60 3 68 % do for) 3 d'autre part clle a stimulé les travaux de rocher-
che des laboratoires métallurgiques ct les progrés qui en ont résulté
dans le domaine des tcchniques d'cnrichisscment des minerais de fer
ont pormis la mise en cxploitation au Canada, aux Gtats-Unis et on
U.R.S.5. de gisomonts déjd connus mais considérés jusque 13 comme
trop pauvres ou trop siliccux.

2° Par suite de la miso on circulation de minéralicrs de trés
gros tonnages ¢t de la baisso massive des frots qui s'ost precduite, ces
mincrais riches d'outre-mer sc sont subitcment trouvés rapprochis des

consommateurs curopdons, ,
(1) drapr2s les stetistigusg dovanidres. wesomce
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3° L'attrait des minerais hématiteos sc fait plus grand & la suite de
ltapparition des aciéries & 1l'oxygénc dans lesuuclles le traitomont des
minerais phosphoreux est plus difficile et plus coliteux que colui des

aincrais hématites,

Par suitc de l'apparition do nruvelles mines, dec moyens
do transport plus économiquos et dc procédés d'élaboration moins onédreux,
ltapprovisionnecment cn minerai dofer de la sidérurgic mondiale s'cst fon-
damentalcment tranformé., Il est apparu un exédont de capacité do produc—
tion do mincrai do for dans lc monde ot cette surabondence de minorais
a ontraind un cffondrement des cours $ ainsi lo prix des minerais suédois
qui joue un réle pilotc sur lc marché mondial a baissé fe plus de 30 %
entre 1961 ct 1968,

I1 feut mosurer toute l'amplour deo l'évolution accomplice

en ltceaspace de quelques années,

En 1960, lcs 6 pays de la C.E.C.A, avaiont extrait de
lour sol 96 Mt de mincerai ce qui roprésentait on fer contenu onviron
60 % dc leurs besoins, Dans co total, les mines frangaises comptaient
pour 67 Yt. Zlles fournissaient donc, en fe: conteonu, onviren 42 % du feou

de la Communautié.

En 1968, lecs 6 pays ont oxtrait sculoment 70 Mt de minerai,

do nombrousss mines allemandes, francaiscs ot italicnnos ont été arr8técsg
’ $

kg

o

ce tonnage ne représonto plus que 35 ¢ du mincrai utilisé par la C.Z.C.A.:
/9

(o0}

la part des mines frangaises, avec 55,2 Mt, est tombéo & moins 4o 2

du for de la Communauté.

Entrc cos deux dates, la C.E.C.A. ost doevenue, avee lo
Japon, l'un des doux plus gros importatcours do minerai de for du mondc,.
Scs importations s'élovaicnt 3 34,2 Mt on 1960 ; cllos ont 6té d'onviren

66 Mt cn 1968,

Cos mincrais d'outrc-mor sont dcstinés généraleomont aux
nouveaux complexes coastruits au bord de 1l'cau : Dunkerque, Ijmuidon,
Tarcntc, SIDMAR .... Mezis il errive dc plus cn plus fréquemmont que dos
usines "intdricurcs" s'approvisionnent aussi cn minerai d'outre-mer
dans cc cas lo transport ontrc la cb8tc ot l'usine peut so faire par

voic fluvialo (usinc do le Ruhr) ou par voio forréc (usine de la Sarre).

II -/ L'évolution dos mincs dc for frangoaises

Los minces de for frangaisos autrsfois trés prospéros 8o
sont hourtées & unc concurrcnce de plus cn plus vive et clles connaissent

depuis quolques années do trés graves difficultés,

coe/en
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Los minerais métropolitains ont wne faible toncur on for
(30 3 32 % sur humide pour les minos do 1'3st, 40 & 50 % pour minos do
1'Cuest) ; ceite feible tencur entraine un double handicap ¢ elle ren-
chérit lc colt du transport et augmente les dépcnses on combustibles
(pour obtenir unc tonne do Tonte, le sidérurgiste doit transporter et
fondre trois tonnes do minerai lorrain alors qu'il pout parvenir au
méme résultat avec moins de deux tonnes de minerai riche). Ils sont par
aillcurs phosphoroux; co qui est un nouvel handicap si lc sidérurgiste
vout fabriquor un acier & 1l'oxygeéne. Il faut notor que, parmi los grands
gisements mondiaux, scules la France et la Suéde ont des giscments de

minerai phosphoreux.

Lcs livraisons ont, entre 1960 ct 1968, varié de la fagon suivante

(en millions do tonnes) :

2 Z) 3 s .

. . . Variation
; om0 988 ti968 /1960
3 ' T 2 T
4 Mines de 1'Est ] s '
3 ‘ 3 H 3
3 =~ Marché intéricur : Est 2 33,3 : 33,2 2 -
') Nord 3,4 3 1,7 :) - 50 %
3 3 : 3 - 1
4 Total 3 36,1 s 34,9 '3 - 5%
K] : ] ’ H ’ 3
+Exportations 3 Belgique ?) 9,1 os 5,5 : - 40 %
4 Tuzembourg ¢ 6,8 T 7,6 3 +12 %
) Sarre 1 8,5 3 4,3 3 - 5 %
1 Ruhr 3 0,9 : 0 : - 100 %
K] ] - ] - 2
g Total 2 25,3 : 17,4 0 -31%
1 't H 3
3 k) 3 3
1 Mincs de 1'Ouecst ] ] 3
1 3 s ]
4 = Marché intéricur : Oucst =3 1,2 3 1,2 s -
1 Nord = 1,1 't 0,8 3 -21%
] g . s : : P
‘s Total - 2,3 3 2,0 ] -13 %
k] 3 ’ : ]
4 = Exportations : 1,5 : 1,0 £ - 3373
$ s s :

Parallédlomont les effcctifs dos mines de fer sont tombés de
27.900 travailleurs fin 1960 & 13.300 fin 1968, soit unc baicso do
52 %

coifoes
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Ies amélioraticns de productivité qui on ont résultd ont 6té

particuliércment importantes on Lorraine 3

1 1960 t 1968 ¢ Variation =

1 't $1968/1960 -+

£ t H 1

Rendenent fond + jour E 12,3 s 25,1 :  + 102 % 4
( /np ) : : : 3

Gréco & ces progrés dc productivité, les mincs ont pu baisser
leurs priz de vente pour tenter de résister & la pression crecissante
du minorai riche : ainsi le prix moyen de vente du minerai lorrain est
passé de 17,75 F/t en 1960 & 11,86 F/t on 1968, soit une diminution do
33 %

IIT -/ L'importance du facteur "transport!

1) Le majcurc partio des minerais de for transportés on France
ost acheminée par voice ferrée. En 1967, ces transports ont rcprésonté

(chiffres fournis par la S.N.C.F.) 1t

f Z Monnage : Recetto nette :
: : €% ' s.N.C.T. :
?® Prafic intériour r19,3 : 64,0 MF :
1 Trafic cxportation ot ¢ ' H | 1
'+ Transit 2 12,5 Mt ¢ 35,2 MF 3
; Total Po3,8mt | 99,2 MP ;

Remargue 3 La recettie nette S.N.C.F. est égalc &.la recetie brute dimi-
nuéc des allocations. d'embranchoments, do la bonification
pour trains complets, dos rodevances de wagons de particulic::s
et augmentée des frais do rctour a vide,

Par suite dc cos diverses @éductions, la recette nette
est tréds inférioure 4 la rocotte brute résultant dos tarifs.
Ainsi pour l'enscmble des minerais (chapitre 13 des tarifs
S.N.C.F.) on 2 los ordres de grandeur suivants pour 1l'année
1967 =

rccette Brute esevececsseccsccsscessss 336 MP

Allocations d'embranchoments ..eveese 32 HF

Bonifications pour trains complots .. 64 HPF

Détaxcs AIVETECS crecoscecscsssascsss 10 lF

Rodovances pour wagons do particuliers (moins frais de

TCEOUT & VIAC) eceocosccessscsnsssass 100 MP

Rocettc NOtte secacoscssasoecssccacsss 130 MF

coofoes
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Log autres trensports sc font soit par chomin de for privé soit
par téléphérigua. '

Pour mettre en évidence les divers flux de transport S.N.C.F., on
peut décomposer les trafics par grandes rclations cntre minos (do 1'Bst
ou de 1'Ouest) ct usines (de 1'Est, du Nord, luxcmbourgcoiscs, bolges ou
sarroises), Les chiffres ont été fournis par la S.N.C.FP., les tonnagecs
transportés se rcocoupcnt assez bicn avec les statistiques de livraisons

dos mines, On obticent ainsi le tablcau suivant ¢

: ;Rccotte SNCF : Tonnages : Recette SNCTF
k] Tmoyenno & la Ts 3

1 3 (on F/t) 3 (on Mt) (on MF)
: Trafic intéricur ; ; ;

! Eet - Bst to2,51 P, (1) P 35,4

1 Est— Noxrd 't 6,14 3 1,7 H 10,3

3 Ouest - Nord : 10,90 : 0,8 : 8,3

; Dunkorque - Denain 3 3,34 g 141 g 3,8

*  Divers 2 3,88 S 4 6,2

X s 1 19,3 s 64,0

; Exportation et Transit ; . ; ;

: Bst - Sarro : 3,36 : 4,2 : 14,2

1 Fat- Belgique '3 2,22 3 4,4 g 957

: Est - Luxcmbourg :‘ 1,90 : 2,5 : 4,7

1 Divers 3 3,85 : 0,9 3 3;5

3 Dunkerque - Sarre 3 ' j ' : '

:: (transit) ' 6,10 s 0,5 : 3, 1
: : Poo12,5 o352

(1) Ies livraisons des mines lorraincs & la sidérurgic deo 1'Est’cut
représenté, au total, 30 Mt on 1967, dont 14,1 Mt transportzcs par
la S.N.C.F.

2) Pour défondre lour position face aux minerais riches importés
(mincrais hématites dans le Nord de la France, mincrais suédois on
Belgiquo ot on Sarre) les mines frangaiscs doivent abaissor le prix
randu de leur minorai,

Or, le prix do transport rcprésonte unc part importantc du prix
payé par l'utilisatour j ainsi pour lo minerai lorrain, lo cofit de

transport atteignait on 1968 :

ooo/eoa

N
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23 % 4u prix rondu usine lorraine
38 5’; " n n u au Yord
/5 mooom n " sarroise
40 30 n 1" u n belge

Cec colt de transport payé par l'utilisatour comproend la recette
notto S.W.C.F. (ou S.N.C.F, + S.W.C,B..ou S,N.C.F. + D,B.), 1'alloca~
tion d'cmbranchoement départ (0,62 F/t), l'ecntrotion ot 1'amortisscment
des wagons (évalués & 0,50 F/t pour des wagons de 60 tonnos utiliséos
300 jours par an et faisant la rotation en 24 heures),

3) I1 est intéressant de suivre sur dos cxomplos préeis la luste
quo s¢ livrent lc minerai lorrain ot le minerai suddois dans les usincs
sarroiscs ot belges. Cette lutte cost déerite dans les trois tabloaux
1, 2 ct.3 suivants 3 |

Le tablecau 1 donnc 1'évolution des tonnagos do minerai lorrain
exportés vors la Sarre ot vers la Belgique, .

Dans les tableaux 2 ot 3, on a2 calculé le prix du point de for
lorrain ct du point de for suddois rondu d'unc part & Charleroi (Belgi-~
que), d'autrc part & Voelklingen (Sarre). On appolle point de for une
nasse de dix kilogrammos de¢ for contenus dans le minerai, c'ost-a~diro
1 % d'une tonno 3 uno comparaison dos prix des mincrais bruts ntaurait

pae do sons Gtant donndé le différonce des tencurs on for,

On constate que le prix rendu du point do fer lorrain ost infé-
ricur au prix rendu du point dc for suédois, aussi bion on Sarrc gqufon
Belgique. Coci est on offet nécessaire compto tonu du fait quo l'utili-
sation dﬁ minorai lorrain nécossite plus do combustiblo au haut-four-
ncau 3 on considéerc Quo pour 8trc compétifif lo prix du point dec for
lorrain doit 8tro infériour d'au moins 20 % & cclui du point do for
d'un mincrai richo (pourcontage variant avec los caractéristiques
dos mincrais d'unc part, dcs installations sidérurgiques d'autro part
ot aussi avec le prix du coke).

Pour los oxportations vors la Sarro, ontra 1962 ct 1969 ¢

- lc prix départ du minorai a baissé dc 31 %.

-~ lc prix de transport (SNCF + IB) ontrc la Lorrainc et la Sarro
a augmenté de 11 % entre 1962 ot 1966, puis a été abaissé lo for Jan—
vier 1967 de 21 % & la suitc d'un accord gouverncmental franco-alle-~
mand (la baisso de 1,32 F/t o été cffcctuée pour un tiors du cdté
allomend ¢t pour dcux ticrs du cdté frangais) 3 dos nouvelles hausscs
de 15 % au total sont intorvenues au 1or Janvior 1969 3 clles font
actucllomont 1'objet de discussions ontre les partics intéressées ct

devraicnt 8tro particllement annulées.
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-~ lec prix du minorai suédois a baissé de 28 % ot lo frot Suddo-Emden
do 25 %. Lo prix f.o.b. - Narvik (34,5 F/t) pout se décomposcr cn un
prix départ mine (25,9 F/t) ct un cofit dc transport Kiruna-Narvik
(8,6 F/t pour 170 km, soit cnviron 0,05 F/t km). La margo bénéficiaire
des mines suédoises peut Gtrc estimée d'aprés lo bilan ; on 1967, lc
bénéfice brut a é3é d'cnviron 15 F/t et le bénéfice not d'onviron 4 F/t.
Ia marge dc baisse dos suédois est importante car, en cas de'guerrm
des prix", ils pourraicnt fairc unc baissc supéricurc & ce bénéfice net
étant donné qu'ils sont trés peu cndettés, .}Mais on peut penser qu'aprés
la trés importantc baisso réalisée cn 1967, lcs suédois feront tout lour

possible pour n2 plus réduire lour rccette & la tonne,

- lo prix do transport par fer Emdon-Sarrc a baissé do 27 %. Il faut
on outre préciser que cc prix correspond 3 un trafic offectud on wagons
du chenin do fer 3 c'est done le prix total payé par le sidérurgiste,
alors quc pour les transports do mincrai lorrain il faut ajoutor a la
recotto dos administrations forroviairos lo cofit d'cntreticn ot 1'amor-

tissemcnt dos wagons,

Au total, grice aux efforts do productivité des mincs ot 1l'abais—
scment du cofit de transport, lo minerei lorrain a, ocn 1967 ot 1968,
rétabli sa situation compétitivo on Sarre j; lcs cxportations vors la
Sarrc ont 8té de 4,3 Ut on 1968 contre 4,2 cn 1967. La baissc des frets
pour lo minorai riche ct la hausse des colts de transport pour lo mine-

-

rai lorrain risquent dc dégrader & nouvecau la situation en 1969.

Pour les exportations vers la Belgique, cntre 1962 et 1969 :

- lo prix départ du minorai a baissé de 33 %

- le prix de transport (SNCF + SNCB) centroe la Lorraine ot la Belgique
a diminué do 24 % ; on particulier en 1968, & la suite do négociations
ontre la Franco ¢t la Belgique, le cofit de transport a été abaissé de
2/2,30 T/t (dont 0,50 F/t & la charge de la S.N.C.F..ot 1,50/1,70 F/t
3 la chargoe dc la S.N.C.B.) ; une ncuvelle hausse (6,5 %) est intorvenuo
lc 1er Janvier 1969 : clle devrait Stro particllemont compensée a la

suitec des discussions cn cours.

-~ le prix du mincrai suédois a baissé de 28%’ot le fret Suéde-Anvers
de 20 %,

- le¢ prix dc transport par for Anvors-Bassin de Charleroi a diminué

do 23 %,
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Au total, los cfforts deos minos ot des administrations ferro-
viaires ont permis en 1968 au minerai lorrain de rodresser sa situation;
les exportations vers la Belgique ont é%té de 5,4 Mt contre 5,3 on 1967,
Meis ccs débouchés restont trés menacés car la situation compétitive
de la minetto est ncticment moins bonne en Belgique qu'on Sarre 3 son
-colit atteint 80 % de celui du minerai suédois & Charleroi contro 67 %

en Sarrc,

IV ~/ Conclusion :
I1 convient de souligner les points suivants :

- lc marché mondial du mincrai do for s'est fondamentalcmont ot
structurallcement transformé ; la concurrcnco des minorais riches d'outrs-
mor s'ost faite de plus cn plus pressantc § elle pourrait encorc s'ac~

cantuer au cours des prochainos années,

- les mines pcuvont oncore fairc dos progrés de productivité j le
rondement des usines lorrainos devrait atteindre 30 T/hp en 1970
(contre 25 actucllement) et 40 & 50 T/hp on 1975 ; ces mincs ont donc
encorc des possibilités do s'adapter aux exigonces do la concurrence
mais les progrés nc sont pas instantanés ct nc pouvent qu'Stre étalés

dans lc tomps.

~ lo cofit de transport représente ﬁne part importante et croissante
du prixrendu des mincrais de fer métropolitains ; la marge séparant los
ninerais métropolitains des mincrais d'outro-mer ost maintenant si
faible que toute hausse du collt de transport entraine des poertes de

trafic.

- ainsi, & la suitc des récentos hausses de tarif de la S,H.C.F.
(hausse de 5,2 % 3 fin 1968 ot diminution des redcvances de wagons
de particuliers) les oxportations de mincrai de 1'Quost vont disparai-
trc au cours des prochains mcis si aucunc mesurc n'ést prise pour

palliocr les offets do ces hausses,

~ l'existence méme des autres %rafics (Oucst-Fford, Est-Hord, Esi-—

Belgique, Bst-Sarre, Est-luxombourg. ot méme Est-Est) est fortoment
nmenacée par la baisse continuc dos prix rondu du mincrai importé ; le
transport de co dernicr vors les usinces actuclloment alimentécs cn
minerai lorrain ne se fora pas par lo réscau de la S.N.C.F. mais bien,
soit par les réscaux étrangers (usines luxcmbourgcoiscs, sarroisocs ci
belges), soit par la voic d'cau.(canal Dunkerque - Valenciennes pour
los usines du Nord dc la France, Moscllo pour les usinos lorraines qui
importeraicnt dcs minorais d'outin-mor) soit par chomin de for privé

ou %618phérique (on Icrrainc dans ‘e cadre de lo réorganisation ca

’

r,.e/ue'



cours des approvicimmnements cn mincrai des usines).

~ il scmble donc que, dans le cadre de son intér8t commercial, la
S.N.C.F. ait intér8t & maintenir les trafics existants le plus long-
temps possible (cc point pourrait Stre précisé si 1'on connaissait les

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



Tablqau 1 -~ Bvolution des oxportations

de minoerai lorrain vors la Sarrc et vers la Bolgiquo

( on millions dc tonnes )
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Tableau 2 ~ Prix comparés du Mincrai do Giraumont ot du Minorai suddois

sarroiso (Volklingen) - en francs frangais -

rondu usine

05 96 96 03 06 90 0% b 00 W oo N uE 06 96 e 5 e e o o6

60 86 @ CO %5 o6 Sa WO ¢ W e OF P

Mincrai do Giraumont

Prix Départ - Francs & la tonno

Transport S.¥.C.F. (Francs
89 km ) Francs
Transport D.B. (Francs
15 km )Francs

Transport total
Frais et taxo do Douwanc
Prix rondu & la tonnoc

Prix rendu au point do fer

Mincrai Kiruna D

Prix FOB - Narvic
I'rot ¢t frais de port

Transport D.B. (Francs a 1
570 km )Francs & 1

-

Prix rondu a la tonnc
Prix rondu au point de for
RapportlLorrain / Suédois

T 3 4 3 t '3 '3 : 1 't

1 101,62 3 1.7.63 3 101064 3 141,66 3 1.4,66 5 1.1,67T ¢ 1.1.68 s 1.1.69 3

t 17,80 1 16,55 1 16,30 1 15,40 15,40 £ 12,90 1 12,30 1 12,30 ¢

3 s s : 3 s ¢ : T

4 tonne t 3,75 1 3,86 3 3,96 ¢ 4,18 + 4,44 ¢+ 3,56 1 3,60 . 4,21 1
a la T -kmt 0,042 1 0,043 1 0,044 : 03047 t 0,050 03040 : 0,0405 3 0,047 1
1 3 : 3 s s : : s

a la tonno s 1,73 ¢ 1,79 s 1,79 3 1,67 s 1,67 ¢ 1,28 1,28 3 1,40 :
& laT-kmt 0,115 1 0,119 3 0,119z 0,111 : 0,111 ¢ 0,085 : 0,085 : 0,093 =
t 1 T : s s : s :

k] 5’48 : 5,65 H 5375 K 5985 v 6g11 : 4’84 3 4988 : 5761 :

3 ¢ : : : : : : :

t 0,10 1t 0,10 ¢+ 0,16 : 0,16 : 0,16 = 0,09 : 0,09 : 0,06 s

1t 23,38 122,30 3 22,21 21,41 3‘21,67 ; 17,83 = 17,27 = 17,97 ;

1 2 3 1 s ¢ : : 3

2 0,790 : 0,760 : 0,753 : 0,726 =+ 0,735 ¢ 0,604 : 0,585 : 0,609 =

3 2 5 ‘g $ g g g 5

) : '3 : s 1 3 3 E

3 H 3 s 't 3 ' 1 ' $ ’ £]

3 47,51 : 44,16 3 43,23 3 £1,80 & 41,80 : 36,41 3 34,50 2 34,50 %

2 2 ‘s F) : 2 s 3 3

3 10;48 : 8,48 ¢ 9,39 3 9539 ¢ 9,39 s Ty72 8,58 ¢+ 7,90 %

't ¢ s : s s : $ 1

a tonno 1t 16,17 3 12,71 s 12,71 3 11,85 ¢ 11,85 1 11,85 ¢ 11,85 : 11,85 1
aT-Ka ¢ 0,028 s 0,022 0,022 + 0,021 ¢+ 0,021 ¢+ 0,021 ¢ 0,021 + 0,021 +
‘s : — H o $ {] (] ]

1 T4y,16 3 65,35 s 65,33 : 63,04 : 63,04 3 55,88 ¢ 54,93 ¢ 54,25 1

3 1,230 % 1,090 % 1,089 1 1,051 § 1,051 ; 0,936 7 0,919 | 0,907 .

1+ 0,642 ¢ 0,697 ¢ 0,691 ¢+ 0,691 = 0,699 s 0,645 ¢ 0,637 + 0,671 1

3 3 [ s : s H H s

3 : s : H s : $ 3

. .-



Tabloau 3 - Prix comparés du Minorai de Saney et du Minerai suédois rendu
usine belge (Hainaut-Sambre & Charleroi) en francs frangais

’

3 '3 1 1 3 3 s 2 3
" Minerai de Sancy T 141462 1 1.7463 ¢ 14164 2 1.1.66 ¢ 1.1,67 t 1.2.68 ¢ 1.1.69 't
3 K] : ‘s 3 - : : s . : e
4Prix Départ - Francs & la tonne T 17,90 t 16,70 ¢+ 14,63 14,35 3 13,90 s 11,95 Tt 11,95 ]
] &) s ' 1 H ' s ' s ' 1 i
1Transport S,N.C.F, (Francs & la tonne 3 2,22 ¢ 2,20 ¢ 2,20 ¢ 2,32 2,48 s 1,99 : 2,40 3
1 47 km )Francs & 1a T-Km < 0,047 < 0,047 ¢ 0,047 : 0,049 ¢ 0,053 ¢ 0,042 3 0,051 =~
t ' 3 2 H ' s ' H 3 k] ' g
+Transport S.N.C.B. (Francs & la tommo t 6,61 1 6,52 3 6,52 1 6,12 6412 T 4,33 2 4433 *
1 189 km YFrancs & la T~-Km < 0,035 <+ 0,034 : 0,034: 0,032 ¢ 0,032 : 0,023 s 0,023 =
ki 3 s : ’ 't ) s ' H ‘ s

¢4Transport total + 8,83 T 8,72 ¢+ 8,72 8,44 8,60 : 6,32 0 6,73 "
k} s H s - : ' H * ¢ 3
tIrais .6t taxe Ce Douane s 0,12 ¢ 0,11 s 0,10 3 0,12 : 0,07 ¢ 0,06 : 0,04 t
s 1 : : ‘s s s : ;
1Prix rondu & la tonne t 26,85 1 25,53 ¢ 23,45 ¢+ 22,91 22,57 s 13,33 t 18,72 3
T ‘ £} s H ] 3 ' 3 : 3
4Prix rendu au point de fer ] 0,910 s 0,865 1 0,795 0,776 s 0,765 s 0,623 3 0,635 “
‘g 3 s 3 s '3 : s 3
! Hinerai Kiruna D A M N : ‘ : _ : s ¢
i : s t : 3 3 't : 3
“Prix FOB - Narvic 3 47’51 k] 44,16 s 43,23 ‘s 41 ,80 s 36’41 : 34, 50 H 34’ 50 kS
¥ 3 0] 't s ' 3 ' s ' £ 4
4Fret et frais de port "t 10,50 2 8,49 3+ 9,40 9,40 7,96 : 8,44 : 8,44 ¥
? ] ' 3 ' s ' s ' : : ' : %
tTransport S.N.C.B. (Francs & la tonne 1 5555 Tt 5,55 @ 5,40 ¢ 5,60 ¢ 540 s 4,28 : 4,25 K]
K} 114 kn )Franes & la T-Km ¢ 0,049 t 0,049 0,047 ¢ 0,049 - 0,047 ) 0,038 0,037 2
] X} '3 : 3 3 ) : , : X
tPrix rondu & la tonne 4 63,56 t+ 58,20 3 58,03 4 56,80 ¢ 49,77 t 47,22 t 47,19 ‘3
3 3 : ' 3 ‘ : ' s 1 ' 1 ‘*
4Prix rendu au point de fer 1 1,062 + 0,975 = 0,974 : 0,950 - 0,833 H 0,791 ] 0,790 ¥
2 't ‘s s g '3 3 '3 3
1 s 3 T ) £ 't ' : ‘ 3 %
+Rapport Lorrain / Suédois 1+ 0,660 3 0,894 + 0,823 3 0,822 3 0,919 ¢ 0,787 0,804 '
‘s k| H H H b H H '3
: g : : : : s 2 s

s




Minerai de fer — Trafic intérieur : : | N | 3 | 25
(en millions de T.)
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Minerei de fer - Trafic & l'expartation
(en milliens de T.)

Année 1967
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ANNEXE II

Influence des colcs de transport sur

la situation des mines de poitasse

I - Données générales sur le marciié des Potasses

e mr mn = T e e o - S . - = = A e = e A =

Le marc..é mondial de la potasse peut €tre caractérisé par les
quelques cniffres suivants :

Ventes pour la campagne 67/68 : 15 Mt K2O

Principales zones de consommation

Europe 0ccidentale .u.eeecessosoescceansscnns 4,9 Mt K20
Europe Orientale ..euieeeeescecsesosnssansas b, - "
AMérique AU NOPA v.veeeeveseseesossonescncen h,o "
Asie, 0céaiile ..viseencescescsnssnsancnssans 1,4 "
Autres pays (Afrique, Amérique du Sud) ..... 0,5 "

Principaux producteurs

UeSePe everoceasnasasssscsastosssasssassanns 2,6 Mt .
Canada sesesscsssccacscsssssnsasassscassacane 2,6 "

Allemagne Orientale cuivecesesercssssscsssces 2,2 "

UaReSuS: tivereonnnneosassessassssacansanes 2,9 "

Allemagne 0ccidentale ce.ee.ecececcacasscnse 2,1 "

FranCe 4.evseeseseosssascacessoscascnasnnnne 1,8 "

ESPALNE cveesevacsscrsascocentsassesssassssns 0,5 "

ISra€l ...ceevecevecesacocsssoncsansscssnns 0,3 "

TEB1I€ teveearasensssossvossessscsocnnssnses 0,15 "

cei/one




Ce marché est done fortement déséquilibré sur le plan
géographique :

- Excédents en forte croissance sur le marché nord-américain

(1 Mt en 67/68)

- Excédents accusant une tendance & la stabilité pour les
pays de 1'Europe de 1'Est

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

- Sur le marché de 1'Europe Occidentale est apparu, depuis peu,
une concurrence assez vive entre le groupe des producteurs
nationaux (France, R.F.A,, Italie, Espagne) et les produc-
teurs d'Amérique du Nord, et & un moindre titre ceux de
1'Europe de 1'Est.

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

- & une stabilisation de la production des mines allemandes
et francaises ;

-

- a4 une baisse de la recette a 1'exportation, mais aussi
a2 des alignements sur le marché intérieur. Cette situation
est relativement nouvelle puisque jusqu'a présent 1'équi~-
libre de l'offre et de la demande mondiale avait pu &tre
réalisé & peu prés correctement, Depuis quelques années,
la prolifération de nouveaux projets d'exploitations mi-
niéres fait craindre une situation d'excédents permanentis
au moins jusqu'en 1975. C'est ainsi que 1'on prévoit
actuellement 1'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).

"‘/...



C'est donc dans un cadre de concurrence trés accru que se
situent actuellement les M.D.P.A. . Bien slir, elles disposent sur
le marché intérieur d'une position trées privilégiée, mais le souci
de ne pas défavoriser les producteurs d'engrais vis-a-vis de leurs
concurrents étrangers les oblige & 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.,

Dans ce contexte, 1'E.M.C., qui regroupe les M,D.P.A., les
anciennes filiales du groupe Potasse (P,E.C. ...) et 1'0.N.I.A., a
été amené & mettre au point un programme de restructuration des
M.D.P.A. qui vise & rétablir 1'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 4 se reposer le probléme de 1l'approvisionnement de la France
dans le cadre d'une stratégie plus globale visant & minimiser les '
dépenses totales de transport. Ceci a conduit & prévoir qu'une partie i
du marché du sud-ouest pourra étre approvisionné & partir du Congo,
les tonnages correspondants des M.D.P.A. étant reportés sur 1'expor-
tation vers 1'Europe continentale, et absorbés en partie par la
croissance de la consommation frangaise & l'avenir.

IT - Le probleme des transports pour les M.D.P.A.

B i -

Les M.D.P.A. ont produit en 1968 au sud de 1'Alsace 1,7 Mt
de KA0 représentant un tonnage brut extrait de 11,7 Mt. Aprés 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 K2O environ,

- Brome, carbonate et bicarbonate, chlorure de sodium
dont le tonnage total est de l'ordre de 50,000 +,

- Sels résiduaires représentant 240.000 t et comprenant
du sel de déneigement (190.000 t) et du sel pour 1'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 & 5 ans
et devrait le rester dans 1'avenir.

Le débouché des sels de potasse est presque uniquement
constitué par 1'utilisation sous forme d'engrais, soit directement,

soit par 1'intermédiaire de fabricants qui les associent & d'autres
éléments fertilisants (N, P2 05).

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

Cependant, cette charge de transport est trés inégalement
répartie : les colits de transports sur le charbon représentent i eux
seuls plus de 3 MF et 17 % du prix rendu de ce combustible. Les bois
de mines supportent des cofits 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 fagon trés 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 francais (1,95 Mt) livré presque
entiérement par fer

- les exportations vers 1'Burope continentale (0,2 Mt)
par voie terrestre ’

olo/‘ca
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- les exportations vers 1'Europe du Nord (0,5 Mt) par voie
fluviale et maritime (liollande, Angzleterre, Norvése ...)

~ les exportations vers les pays noi: européens (0,45 Mt)
par voie fluviale et maritime,

Sur le marcué intérieur, nous foutnissons pour quelques
destinations importantes les données essentielles des différents
crafics dans le tableau ci-dessous® ; nous avons ajouté, a titre
indicatif, le trafic entre les mines et Strasboury par lequel
transitent la plupart des exportaiions par voie maritime et fluviale.

Tableau A
Tonnases Dzoggiifz | Prix W.I.(1) |Prix T.0.(1)

Hord Pas-de-Calais ....., 130.000 64,000 40-45 F 33-35 F
Aisne - 0iS€ s.iecevosoves 170.000 98.000 33-42 2430
Seine-Maritime ......eees 440.000 410.000 k7 26
Départements bretons .... 25.000 - 66 | -

(par ex, Finistére)
Loire~Atlantique v.eeees. 110.000 90,000 - 85 36
Gironde, Cuarente-Maritime 100.000 67.000 57-59 he_i7 !
Basses-Pyrénées, Laandes . 140,000 85,000 62-68 4i1-51
Hérault ceveeeeessesanons 56.000 32,000 51 39
Ardéche, Boucnes-du-~-R./0ne 75.000 12,000 4o 41 23
Loiret, Eure-et-Loir .... 85.000 38.000 | bi-46 32-36
Moselle .vieineosncsnsnas 70.000 58.000 % 22,5 16
Ottmarsineim voeeeeeesesss 85,000 85,000 | - 5,3
Strasbourg - approc::e i '

PAr fer (ieciecesnscccan 925.000 925.000 ! 6,9

(1) prix payé par les utilisateurs.

X voir aussi les cartes figurant ei: aniiexe,

eee/een



Les prix départs étant de l'ordre de 200F/tK,0, soit
1258/t effective, les frais de transports représentent en moyenne
20 % du prix rendu sur le marché intérieur, ils peuvent atteindre
34 % de ce prix pour certaines destinations (Finistére).

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

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

A - La stratégie interne au groupe.

Pour 1'écoulement du tonnage total mis a leur disposition
(2,5 Mt K20 Dt 0,5 Mt de C.P.C. et 0,2 Mt Alwinsal), le groupe a
intérét 4 minimiser les dépenses de transport pour 1'approvisionnement
des marchés.

Si 1'on décompose, pour une destination déterminde, les
éléme.its du prix rendu qui varient en fonction du choix du lieu de
départ

- au départ des M.D.P.A., : CM

soit frais S.N.C.F.

soit frais d'approciie S.N.C.F. + frais de transport
sur le Rnin + frais de transport & destination
d'un port étranger (y compris frais de ports) +
frais- - terminaux

- au départ de C.P.C., : CP

soit frais d'amende a Pointe Noire + frets Congo -
port francais et frais de ports + frais de
transports intérieurs fran¢ais (S.N.C.F. ou route)

soit frais d'amenée 4 Pointe-Noire + frets Congo -
port étranger et frais de ports + frais terminaux.

N



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

- frais d'amenée & Pointe Noire
- frais terminaux dans les pays étrangers
desservis par voie maritime.
On peut donc les laisser de coté,

Si 1'on classe les lieux de destination par différence
(CM - CP) décroissante, on obtient la courbe suivante :

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ - \
* ~ 14
rm e T - = = Y Tonnage
a partir S
de C.P.C, ™~

On a manifestement intérét & approvisionner & partir du
Congo les tonnages pour lesquels les différences des colits d'amenée
AC = Cy - CP sont les plus importantes. :

De fagon pratique, que donne cette analyse pour les difré-

rents types de marché. Nous ne donnerons ici que quelques résultats
significatifs :

coe/es
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Marchés non européens ......

Marché européen du Nord
livré par voie rnénane et
maritime ....ieeeevccconscs

Marché européen livré par
fer (sauf marché intérieur)

Marché intérieur francais

Bordeaux ..e.eeeecesvcceee
SELES ciearsrrassonsnncnns
RoUuen ..eceevecssccoscscene
Bayonne {par Bordeaux) ...
La Rochelle {par Bordeaux)
Toulouse (par Sétes) .....
Nantes (par Bordeaux) ....

Conclusions

AR R Tonnage réel
>, 17 B/t 430,000 t
faible

TC

+ 13

[}
[
O = O\ F

(0 - 10 F/t) 500.000 t

L0 200.000 t

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

2°/ Le groupe n'a probablement pas intérét, pour l'instant,
a4 faire de substitutions importantes sur les marchés européens.

3°/ le groupe peut avoir intérét a4 faire des substitutions
non négligeables sur le marché francais

- en commengant 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
éloizndées des ports.

Actuellement, compte tenu des tonnages & 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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4°/ Dans le cadre trés restreint ol nous nous sommes placés
(quantités fixées & 1'avance, marchds fixés), une hausse des tarifs
de transports intérieurs frangais modifierait le systéme en rendant
plus intéressantes certaines substitutions sur le marché intérieur
et en reportant les livraisons des M.D.P.A. sur 1'exportation., Ceci
se traduirait par une perte du trafic pour la S.N.C.F. .

On peut remarquer, a 1'issue de cet examen, que le
mode de choix qui s'impose au groupe des M.D.P.A. peut ne pas
conduire & des résultats économiques corrects pour 1'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'étre 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 Sétes, cette
opération de substitution ne se justifierait probablement pas
sur le marché intérieur frangais... Bncore faut-il remarquer que
le bilan doit se faire sur une opération matériellement possible
pour laguelle certaines contraintes matérielles peuvent jouer
(tonnage minimum & livrer dans chaque port, conditionnement requis..)
ce qul peut conduire & éliminer certains tonnages a priori intéres-
sants et & prendre en compte d'autres qui le sont moins.

5°/ L'équilibre sur lequel repose ce systéme 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) & courte
distance.

I1 est évident que du point de vue de 1l'industriel les
pverspectives actuelles en matiére de tarifs S.N.C.F. comme les
pratiques observées dans le passé sont autant d'incitation i se
désengager vis-a-vis de la S.N.C.F. plus peut-&tre 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 2 la
concurrence sur le transport rhénan puisqu'une partie des expor-
tations aujourd'hui réalisées par Strasbourg - Rhin - Anvers seront
livrées & partir du Congo.

Bien entendu, ces substitutions supposent que les

marchés intérieurs et d'Europe continentale poursuivront leur
expansion au rythme prévu.

cei/ees
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B - La concurrence extérieure

Comme nous 1l'avons dit, le marché mondial de la potasse
sera dominé dans les prochaines années par la progression de la
production canadienne. Pour situer le problime, précisons qu'au
cours des deux anndes 1968 et 1969, des exploitations représentant
une capacité de production de plus de 3 Mt K50 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
&4 venir & une concurrence assez vive sur les marcinés i 1'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 chague 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 connaitre 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 théme sans pouvoir aborder 1'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 eonditions actuelles : & la tonne
de chlorure - 60 % K50, les éléments sont les suivants :

Prix départ mines minimum ... 11 $ (prix de revient moyen
de 1'ordre de 14 4 15 &
pour les mines les mieux
placées de 1'ordre de 18

.

2 19 $ pour les autres)
Transport Mines-Vancouver ... 93

Passages et fret Vancouver
Rotterdam ...ceceeecsoceans 7%

27 $

soit 135 F/t chlorure (cours plancher).

ced/ons
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Précisons que des évaluations faites, il y a un an seulement,
tablaient sur un prix plancher de 30 & 33 $/t 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 F/t K¢l s'applique en gros a
tous les ports de 1l'Atlantique équipés pour permettre l'acceés 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 1'exportation

- 172 F/¢ K,0 soit 103 F/t Kel 60 %

- PFrais de transport
sur le Rhin 17 F/t Kel

120 F/t Kel

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

Sur le marché intérieur
Prix départ mines 205 F/t K20 123 F/t Kel 60 %
Frais transport TC Région Rouen 26,4 F/t Kel

149,4 F/t Kel

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

Er. fait, sur ces prix intérieurs sont appliquées pour les
gros consommateurs voisins des régions portuaires des primes géogra-
phiques qui devront pratiquement atteindre prés de 60 MF dés 1969
ou 1970, soit entre 35 et 40 F/t K.0 en moyenne sur les produits
sérieusement concurrencés (chlorure). Ce rabais représente entre
20 et 25 F/t Kecl. 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 a la tonne K,0 est actuellement
joisin de 250 F soit 150 F/t Kcl. On attend de la concentration
des moyens de production une économie de 1'ordre de 20 % sur le
prix de revient qui permettrait de retrouver la com.€titivité sur
la base des prix de revient des concurrents canadiens,

VY
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Ia comparaison sur les ventes de Kecl peut donc schémati-
quement se résumer de la fagon suivante :

Situation actuelle

Prix plancher c¢Ote Atlantique ou Mer du Nord 135 F/t Kecl

Prix pratiqués 140 F/t Kcl

- — - —— . - = . - =

Canada M.D.P.A.
Le Havre Rouen Anvers
Prix départ 55-60 F/t 123 F/t% 103 F/t ¥

(voisin du plancher)

Rabais .... - 20-25 F/t -
Frais de

transport. 80 F/t 26-27 F/t 17 B/t
Déficit ... - 25-30 F/t ho-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

Elédments de ce prix rendu

- e - - - e v - — e - - - -

M.D,P.A.
Lanada Rouen Anvers
Le Havre )
Prix départ 70-90 F/t 120 F/t* 120 F/t ®
Frais de ‘
transport .. 70-80 F/t 26-27 F/t 17 F/t

¥ hors frais de commercialisation.

RYATY
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Quelles conclusions tirer de ces comparaisons ?

1°/ On notera 1'importance de 1'élément transport dans la
concurrence : le prix rendu de la potasse canadienne intégre pres
de 60 % de frais de transport directs, celui de la potasse européenne
dans les mémes conditions (livraisons par gros tonnage & des usines
d'engrais) intégre de 15 a 20 % de frais de transport directs, On
congoit 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.
I1 faut cependant remarquer. que, dans ce dernier cas, cette influence
peut étre en partie contrebalancée par 1l'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 & long terme des potasses dépend dans une certaine
mesure de la politique tarifaire de la S.N.C.F. . Un accroissement
de 5 % des 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 1'ordre de 2,5 MF du fait de la non répercussion des frais
de transports aval. Ceci est équivalent & 1'effet d'une hausse de
productivité de 1'ordre de 1 %. Précisons que ce calcul trés 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 1'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 a
long terme,

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

ceiees
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III - Conclusions générales

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

Dans ces conditions, les M,D.P.A. ont été amendes a mettre

au point un programme & long terme visant & assainir les résultats
de l'entreprise dans un délai de quelques années.

Or, il apparait que 1'importance des frais de transport
sur les résultats de 1l'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 & absorber les effets d'une augmentation de productivité
de 1 % .

D'autre part, la politique du groupe auquel appartienneiit
les M.D.P.A. conduit & 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 1la S.N.C.F. . :

Enfin, 1'influence des frais de transport n'est pas non
plus négligeable vis-A-vis des exportations des mines frangaises
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 frangaises de potasse
qui sont concernés par la politique tarifaire en matiére de transport.
Mais c'est aussi le développement des transports eux-mémes 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 2 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 provogueront ou accélé-
reront le déclin des mines francaises de potasse et, en méme temps,
le déclin du trafic qu'elles engendrent.
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ANFEXE LIIT 30 Janvier 1969

5 LRINISTRE DS TRANSPCRTS
Li MINTSTRE DE 1'INDUSTRIE

DECIDENT:

Article fer - Il est créé une Commissicn d'étude chargée d'évaluer 1'influence

des prix de transport dans la formation des prix industriels sur le plan national,

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 lLuropéenne.

Article 2, - L'étude sera effectuée par étapes successives en donnant une vrio-
rité aux productions & la fois les plus importantes sur le plan économique et

les plus soumises & la concurrence internationale.

Article 3. - La compesition de la Commission sera la suivente :

M. liichel ROUSSELOT, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, Pré-
sident,
Un représentant du liinistre dé1égué auprés du Premier Ministre char--
gé du Plan et de l'Aménagement du Territoire,
Un représentant du Secrétariat Général du Comité Interministériel
pour les questions de Coopération Economique Buropéenne,
Un représentant du Sszcrétariat Général & 1l'lLnergie,
Un représentant de 1'Institut National de la statistique et des
Etudes isconomiques,
MM. le Directeur Général de la Politique Industrielle du Ministére
de 1'Industrie, ou son représentant,
le Directeur des Transports Terrestres au liinistére des Transports,
ou son représentant,
le Directour du Budget, au Ministére de 1l'iconomie et des Finances,
ou son représentant,
M. le Directeur Général du Commerce Intéricur et des Prix, au Kinis-
tére de 1'Economie et des Finances, ou son représentant,
Le Chef du Service des Affaires iconomiques et Internationales au
Ministére de l'lguipement, ou son représentant.

Rapportours : M. LE BARS, Ingénieur des Mines & la Direction des Industries du

Fer et de 1l'Acier.

VIGNIAL, Administrateur Civil 3 la Direction des Transports
Torrestres. eeefane



Article 4. - Les Directeurs et Chefs de service des deux départoments ministé-
riels sont invités dans toute 1la mesure de leurs moyens a4 faciliter la t&che de
la Commission. Celle—ci pourra entendre d'autre part tous experis ou personnali-

tés qui pourraient concourir a son information.

Article 5. - La Commission déposera un premier rapport au plus tard lo ier
Juillet 1969.

Le iinistre des Transports Le Ministre de 1'Industrie

signé : Jean CHAMANT signé : André BETTENCOURT




Annexe IV

BF/MCY
MINISTERE DES TRANSPORTS PARIS, le 11 mars 1969
244, Bd Saint-Germain - PARIS T7e
T61l. : 548,46.40

Direction des Transports
Terrestres

LE DIRECTEUR DES TRANSPORTS TERRESTRES

-

a

MONSIEUR LE DIRECTEUR GEWERAL
de la POLITIQUZ INDUSTRIZLLE
Ministére de 1'Industrie
68, rue de Bellechasse

PARIS VII®

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

des Transports et M, le Ministre de 1'Industrie ont chargé une

>

Cormission d'Etudes présidée par ¥, Michel ROUSSEIOT 3

~ d'évaluer l'influence des prix de transport dans la formation
des prix indusiriels sur le plan naticnal, ainsi que leursoonsé-

quences sur le développement économique régional ;

- 6t de comparer ces dléments avec ceux dont on peut disposer pour

les autres pays de la Communauté Economique Européennc.

o]
o o0 -

I1 est apparu utile que nous nrécisions, par quelques
directives communes, les orientaticns gue devraient prendre les
études de cette Commiszion. Au cours d'une réunion qui.s'est tenue
le 24 janvier 2 la Direction des Transports Terrestres, ot & laquelle
participaient vos roprésentants, ces oricntations ont été débattues
et il a été reconnu souhaitable que la Commission se fixe trois

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

voefooa




1°) Les prix de trensportis et la formation de certains prix industrigls

Comme l'indique la décision du 30 janvier 1969, l'activité
de la Commission devrait, en premier lieu, sc eentrer sur 1'étude
d'un certain nombre de productions & la fois les plus importantes
sur le plan économique ct les plus scumises a la concurrence inter-
nationale, A ce titre scraient notamment étudiés lecs problémes de
transport dans 1'industrie sidérurgique ainsi quo l'importance du

colit des transports dans les problémes d'aménagement du territoire,.

(o}

o O

2°) Le niveau du contingent routier -

La Commission aurait on outro a se pencher, & 1l'aval des
conclusions du Groupe d'études intcrministériel présidé par M, JOSSE,
sur le niveau du contingent routier durant la période d'adaptation
au cours de laquelle la S.,N.C.PF, devra tendre vers 1l'équilibre bud-
gétairc ot ol s'élaborera le nouveau régime du contrdle de la capaci~

té du transnort routicr.

La Commission aurait en particulier & obscrver cn liaison
avee la Direction des Transports Terrestres, la S.4A.E.I. ct

L'TN.5.5.8, ¢

—~ la partie non utilisée ou mal utilisde de la capacité dont dis-

po scraient les cntreprises de transport routicr et do location

wae

- 1t'évolution des prix de transport afin de décecler toute tondance
3 une housse jugéo néfaste par suite d'unc rclative raréfaction de

1loffre de transport par rapport 3 la demande.

lLa Commission propossrait les mécanismes d'alerte 2
mettre en place dans lc but de vérifier que les bescins de trafic

seront correcternont satisfeits sans tonzion excessive suyr los prixe.

;
soe;/ 900
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3%) Ies cxpertises concernant les niveaux de tarifs abusifs -

Enfin, 31 a été jugé souhaitable de vérifier qu'a partir
du moment ol la libertd tarifaire scra ronduc 3 la S.N.C.F. il n'en
résultcra dans aucun domaince les inzonvénionts qui naitraiont d'un

évontucl abus de position dominante par la Socidété Haticnale,

Dans tous les cas particuliers qui lui seraicnt souais,
la Commission aurait donc 2 se pencher sur unce définition du niveau

de tarifs qui paraitraiont abusifs ot, dans la mosure du possible,

jold

dégeger quelques critéres généraux qui pourraiznt orionter les

expertises dans cc dcmainc,

J'ai l'honneur de vous demander de bien vouloir m'indi~
quer si ces oricntatiosns & donner & la Commission d'Etudes regoivent
voire accord ou do md. faire commaitre, le cas échéant, vos obsorva-—

tions.,

Ie Directeur

des Transpcrts Terrestres,

signé ¢ Ph, LACARRIERD
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Répudbliquec frangaise
HINISTERE DE L*INDUSTRIE
Dircction Générale Paris, lo 25 mars 1969

de la

Politique Industrielle

CM/DG P, 35.77
DGPI/DIV me 01 Le Directour Général de 1la
Politigque Industrieclle
a
Monsicur le Directeur des

Transnorts Terrestres
246, Bd Saint-Germain — PARIS 7o

OBJET s "Commission Rousselot",
P,J., s Votre lettre du 11.3.1969 & ce sujet.

Jo vous rcmercic de votre lettre du 11 mars 1969 gqui
propose qucelques oricentations pour expliciter les missions de la
“Commission Intorministérielle chargée d'étudier 1'influcnce des

prix dc transport dans la formation des cofits do reviont industricish

Jo pcux vous préeiser quo jc suis d'accord pour l'essen-
tiocl, sur lcs oriontations présontées dans votre lettre. Jo désire—~

rais cependant préciscr trois points,

a) ~ Ltétude proposée n'a pas do raison de porter essontielloment
sur l'industric sidérurgique, comme vous lo proposoz dans votre
promier paragrapho de la Page 2. Je¢ icnsc qu'elle deoit peu a
peu (aprés avoir mis au point dos méthodes & propos de pro-

duits-témoins) portcr sur l'enscmblc des produits industricls.

J'ajouto d'aillecurs gque pour ma part jo nc vois pas d'inconvé-—
nicnt (sous réscrve de 1l'accord, & leour demendor, dos adminis—
trations compétontes) & ce qu'clle porte aussi sur les produits
industriels dont la tutclle ost assurdée par d'autrcs Minishéres

quce celui de 1'Industric.

ceelons
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b) -

c) -

Bk

9

-2 -

L'importance des facteurs de lécalisation dcs installations
industrielles est tolla, quo ccet aspoct doit 2 mon scns faire
l'objet dc développements importants, portant sur 1lt!'interdépen—

dance ontro charges de transports et localisation.

Les "clignotants" & mottre en ocuvre (et lors do sa promidro
réunion le r8le de la Commission a bion été précisé & ce sujot)
sont ossontiels. Poub-8tre l'accent doit-il 8tro mis (avant
dornisr paragraphe de la Pago 2. @e votrc lettrc) sur toute
n]tévolution” et pas sculcment sur la'hausse" dos prix deo

transport.

Cc sont 1a 1lcz quclguos remarques qu'appelle de ma part

la lccturcs dc vos propositions; qui, pour l'cnsomblo, rogoivent

mon accord. Si elles roncontraient voiro assentiment, Jjc pense

-

guc nous pourrions tout simplement & titre "d'oricntations', faire

connaltre & lionsicur ROUSSSLOT les termes de notre correspondance.

Lc Dircctour Général de la

Politique Industriclle

signé : G, CHARPENTITR

T
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Annexe V

TUSTITUT NATICITAL DE LA STATISTIQUE ET DES
DIRECTION GEWERALL

t

TUDSS ECOLICHIQUES

£d

Paris, le 16 avril 1969

NOTE

sur la Constitution ¢'un indicc de prix
des transnorts routiors dc marchandiscs
a longuc distence,

Ia présonte noto a2 pour scul objet do prdciscr les différentos
édtapcs & franchir pour élaborer un indics de prix des transports routicrs
dc marchandiscs & longuo distence. Zn conséquenca, ellc propose gquolgues
sclutions qui permettront de fixer los orientations nécossairss a 1'éta-
blisscmcnt do 1l'indico,

1/ Objoct dc¢ l'indico

Ltindico doit donnor uno costimation dos changements do colit de tras-
port dans lc tomps ou suivant la région ou les deux & la fois, Chorchor a
badtir un indice ropréscutatif au niveau régional impligque que lo nombre
dec sérics 42 prix dovra Strc important. Mais disposer do co ronsoignomont
nc scmble pas indifféront cn raison des disparités qui oxistont dans la
répartition régionale dos trafics.

2/ Structurc de 1l'indice

Pour un node de transport déterminé, le scrvice rondu peut Stre
caractérisé do différontos maniéres, Intorvienncent notamment la nature du
bion transporté, la distance du transport ¢t la région géographiquc . dont
il a été dit un mot ci-dessus.

les caractdristiques du bien transporté qualific la qualité du
sorvico rondu. Il cest possible de tonir compte do ca factour on rotcnant
dans l'indicc lc prix do transport d'un certain ncumbre do preduits bion
désignés choisis parmi los 19 scctions de la N.S.T.I1 est & craindre
toutefois que lo désignation des marchandises dans les feuilles do route
ne soit pas asscz fine on général pour cffoctuor ce choixe Unc solution
consistorait & sc satisfaire de prix moyens pour guclquos grandes catégo-
rics do produits.

la distance doit égaleomont 8trc priso on compte de maniére explicite
l'usage d'une scule mesurc le prix de la tonne kilométre cacho de trés
réolles différonsess Bn offet, lo service do transport inclut & la fois
lc mouvemont dos biens ot los activités dc chargoment ot do déchargomoent.
I1 on résultc quo los colts et los distances nc sont pas 1iés lindaire-
rent, '

On pourra donc rotonir los guatre tranches suivantes qui corrcspon-
dent & ccllas de lloxploitation des fouilles de route moins de 150 km, -
de 150 & 299 km, - de 300 & 499 km, — 500 ot plus ou encorc 80 SOIVIr
des différcontes dispositions forroviaires.

Zn plus de cos trois caractéristiques qui sont indispeonsables pour
établir un indice do prix des transports, il pout 3trc utlle de vouloir
disposer de sous-indices pour micux asscoir unc politique dos prix des
transports. Ainsi il pcut 84ro tonu compte des prix des transports dirccts
ou par affrotonent ou bicn encore dcs prix scumis & tarification oun non
soumis,

£
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3/ Formule dc 1'indice

Le formule propesée pour le calcul d'un indice mcnsucl cst do typo
Laspcyres. Ltaventage d'unc tolle formule est ¢o disposcr dc ponddérotions
fixes co qui facilite scon calcul mensucl,

Ellec & la formc suivang? H .
~ ~ Roj -Eit_
It/fo = —% . Ejo

- Roj

J

Rj = revenu ongoendré par les transportis do la catégorie de produit j.
Pjt = priz du trensport du produit j & 1'époguc t
Pjo = prix du transport du produit j a 1l'époquc de basc,

La pondération rclative & la catégorio de trensport j ost lc rove-
nu total cngendré par los transports de cotte catégoric durant la période
de base. Mais d'unc anndée sur l'autre d'importantos fluctuations pouvent
so preduire dans ces rovenus s & ccurt torme, los revonus dépondent do
la domando dos profuits 5§ & long torme cotte demande dépondra 3 la loca-
lisation des différontes industriocs., Coci suggéro de prondre des pondéra—
tions établies sur plusicurs anndes, doux ou trcis ans par cxomple. Il
resto oncorc a so fixer cette piriode de base ; pour garder & l'indico un
caractére actucl il convicndrait de pronire los anndes 1966 et 1967.
Encorce fout-il s'assurcr gue les fouilles de route sont disponibles pour
cottc périodc ¢t en particulicr que lour dépouillement sclon la valcur du
transport ost pnossible. Cotte donnéec nc semblo pas avoir été oxploitée
dons les états du Comité national rruticr.

4/ Obsorvation des prix

Le prixz pout-8tre lc priz d'un transport bion spéeifié ou bion une
valecur moyonnc. 11 c¢st probablo quo l'on scit contraint dc prondrc wne
valcour moycnne compte teonu du typo de ronscignomonts figurant sur los
feuilles de route, le précision dc l'indicc scra moins bonne meis ltadap-
tion de la promiérc solution conduirait & disposor d'un échantillon d'on-
troprises & intorrogor chagus mois, La qualité de 1l'indice scrait bicn
meillcurs mais lo cofit do son calcul scrcoit cugmenté dans dos proportions
non négligeables sans attoindre copondant des soumes trés élevéoes (1). Lo
principal écucil dans ce domaino provient plus sfirecmont de 1l'obligation
dans laguslle on se trouvera dc d..ubler les questions qui figuront par-
ticllenent dans les feuwillos do route.

(1) I1 ntost gudre possiblc dans 1'état actucl dos choses do préeiser
davantage cette notion de cclit, ollc dépend trés étroitoment des op-
tions qui saront priscs au paragrapho 2. Elles fixoront lo nonbro

-

de sérios & roctenir pour le caleul des 1l'indico,
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