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INTRODUCTION 

L'industrie phosphatide tunisienne occupe une place de premier 

ordre dans l'économie nationale, ta Compagnie dei fhosphates de Gafoa, em- 

ployant plus de 11.000 personnes et produisant plus de 3 millions de ton- 

nes/an, rapporte environ 18 millions de dina-s/an, en devises.  Son volume 

de ventes passera à 5 millions de tonnes/an,  au minimum, « 1975. 

La Tunisie occupe le 4ème rang dan4 la production mondiale (79 

millions de tonnes en 1*8) mais son phosphate est de qualité relative- 

ment pauvre et ses conditions d'exploitation ne sent pas avantageuses. 

Pour ces raisons, d'une part, et face à une concurrence améri- 

caine (en particulier) sans cesse croissante, notre pays éprouve de plus 

en plus de difficulté, commerciales et se voit obligé de recourir à des 

solutions tochnico-économiques permettant de remédier à cette situation. 

Dans cette perspective, le C.N.E.I., s'est proposé dans le ca- 

dre de son programme d'activité, de 1970/71 d'analyser l'impact des taux 

de fret maritime (rt ferroviaire) sur les prix des phosphates, des en- 

grais phosph ,tés et do l'acide phosphorique, et de déduire les direc- 

tions les plus viables pour le développement futur de l'industrie de. 

phosphates et dérivés. 

Pour ce faire, nous nous somme. ba.é. sur un certain nombre de 

documents traitant du transport de. phosphates et dérivé, <t comportant 

de. considérations économique, sur la valorisation de. phephate. sous 

diverse, formes. 

Cependant, il nous a fallu actualiser les donnée, de ces docu- 

ment, grace à des contact, direct, avec différents organisme.. Certains 

d'entre eux ont manifesté un intérêt évident pour l'acquisition de notre 

étude, nous citons en particulier : 
- le groupement ohimique (ICM, 8HFEf STBC) 

- la Cie de. phephate. de Oafaa, 

í 
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2.    PPTÏ 7r0.B..   C, V,  • PTnevTPTOMfflLg DES PHnsPH^gS. ENQRAIS 

PHOSPHATES ET A"• PHOSPHORIC«^  ^ALYSE ET OOMTOTAIHEB 

Signalons tout d'abord, que tous les graphiques et tableaux con- 

oernant les prix, font l'objet de l'annexe I. 

2.1.    PPTT VOR DES PHfìttTATEg DE DIVF»«« ORIQINES DURANT 1968/6? t 

Nous avons à partir de trois sources différentes, porté sur le 

graphe (n° O, oes prix en dollars par tonne métrique, en fonotion de la 

teneur en Pa0c (aveo une échelle correspondante en B.P.L.). 

Nous en déduisons le tableau suivant t (en U.F. $/t,m.) 

Teneur en B.P.L. 
Origine 

Tunisie, Algérie, 
Egypte 

Maroc 

Floride 

Togo, TaTba 

Kola 

65/60 

8/9 

70 

6/7 

11 
(70/72) 

10 

7/8 

75 80 83 

11,5 
14(oal- 
oiné) 

10 

15 

12,5 
17 

Les prix ne sont pas homogènes par rapport au oontenu en P^ 

et tiennent oompte des autres caractéristiques des phosphates 

Les phosphates de forte teneur bénéficie d'une euroote F.O.B., 

car leur emploi permet une meilleure utilisation de la capacité de produc- 

tion et une éoonomie sur le transport. 

La différence entre »ones de prix P.O.B. Floride et Africaine 

est de l'ordre de 3 à 4 «A en faveur de la Floride. 

L'explication de cette différence réside dans lee faits suivante t 

- Lee conditions d'exploitation en Floride sont très favorables 

(en découverte et très mécanisée). 
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- Les producteurs américains disposent d'une importante puis- 

sance financière et peuvent définir une   ; .'Lr ;'J.¿io do? £rix 

danr. lo tempa. Co Bont des géants du pétrole, de la chimie 

et du soufre, et les phosphates constituent pour eux une 

activité secondaire. 

- Surcapacité aux U.S.A.   : La production en 1969 os* de 38 

millions de tonnée, alors que les oapacités installées sont 

de l'ordre de 50 millions de tonnes (3)* 

Dans oes prix P.O.B. intervient le coût des opérations d'enri- 

chissement des phobphateo. Citons, d'après (3)  1 les ooÛts moyens de cer- 

taines de ces opérations : 

CoÛt de lavage 1 1 t/t    (gain i  5 à 6 points B.P.L.) 

Coût do ventilation   0,5 |/t (gain : 3 à 4 points B.P.L.) 

Coût de oalcination- 
lavage       4 à 5 t/t 

Le coût d'extraotion en galeries est de 1,5 à 2 $/t, d'après V. 

mBme souroe. Pour avoir le prix départ mine des différentes qualités do 

phosphate de Floride,  il suffit de déduire 2 à 2.25 $/t du prix P.O.B. 

2.2. PRIX CI .F. DES PHOSPHATES 1 

Nous remarquons que le prix CI.P. Europe duMord-Ouest du phos- 

phate marooain (73 BPL réel) durant l'année 1968/69 ••*de I4 t/t et que 

la qualité tunisienne 67 BPL ost vendue en Europe du Nord Ouest à 12.5 $/t. 

La comparaison avec les prix des qualités correspondantes de Floride donne 

un avantage de 3 $/t pour le phosphate de Floride, ainsi la ooncurrenœ 

américaine en Europe Occidentale cet très importante,  œ qui explique le 

déplacement du marohé des phosphates maghrébine vers l'Europe de l'Est. 

2.3. PRIX PREVISIONNELS BES PHOSPHATES POUR LA DUBITO 1970/90 > 

Ces prix sont basés sur l'hypothèse que les prix C.A.F. moyens 

des importations iront en diminuant d'ici 1980, du fait d'une plus grande 

abondance de phosphate sur 1© marohé mondial et d'une baisse importante 

des tarifs de frite, due à une oonjoncture internationale plus favorable. 
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La référence considérée est le prix C.I.F. Europe du Nord du rook 

amérioain 73 BPL qui est de IO.5/1I t/t. Ceoi valable pour IOB autree paye 

qui doivent s'aligner sur los prix américains. 

"L'OCDE" (3) a pu de la sorte établir des prix théoriques de pa- 

rité pour les phosphates marooain et tunisien.  (Tableau n° 3). 

Pour avoir les prix planchers F.O.B. Tunisie et Maroc,  l'OCDE re- 

tranche une décote qui tient oompte des caractéristique s technologiques des 

phosphates (facilité de broyage, filtrabilité,   ...) ot de la toneur en P^, 

ainßi que le fret  t 

4« 

rt 

Maroc 75 BPL (73 réel)    i 

Référence t 

Déootc t 

Fret 1 

Prix P.O.B. - 

11 t/t 

0,5 t 
3  Í 

7.5 t/t 

Tunisie 65/68 BPL » 

11 t/t 

2,5 î 

3  t 

5.5. t/t 

En réalité,  "l'OCDE", prévoit pour la prochaine déoonnie des prix 

FOB pour le Maroc et la Tunisie respectivement de 1 7,5/9,0 t/t et de 5,2/ 

6,5 t/t (tableau n° 1). 

La hausse rcoente du frft se répercutera également sur le Maghrob- 

Surope et ne modifiera pas oos prévisions. 

Le tableau (n° 3) de la source (2) montre que la Tunisie a avanta- 

ge à vendre son phosphate à des pay« tels que l'Italie, la Yougoslavie ou la 

Turquie. La oonourrenoe américain© est moins sensible danc oette sono de 

consommation. 

Le prix prévu FOB pour le phosphate du Rio de Oro et pour une qua- 

lité au moins équivalente à celle du phosphate de Floride, est de l'ordre do 

7,5 t/t. S'il en est ainsi, le prix CIF Europe du phosphate du Rio de Oro 

sera plus oompétitif que oelui du Floride. 
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Nous reproduisons à partir de l'Etude (l) un tableau (n° 2) dee 

prix prévisionnels des phosphates dos nouvelles exploitations tunisiennes 

prévues. La qualité 70/73 épuré obtenue par imprégnation du phosphate 65/ 

68 BPL, par de l'acide phosphorique, ne peut être qu'une opération peu ren- 

table et ne constitua qu'une solution provisoire. Les prix F.A.S. Sfax (ou 

Qabès) des qualités 75 % calcinés sont élevés ot ne peuvent supporter la 

concurrence américaine, et encore moins celle du Rio de Oro. 

Si ces prix s'avèrent exacts, l'enrichissement par caloination 

sera à déconseiller. 

La qualité floridienne 72 fr calciné,  dfttée t 13.000 P.O.B. usine 

(T.V.A.), n'est mentionnée nulle part ailleurs.  Son prix nous paraît exagé- 

ré, surtout quo la memo étude (1) donne comme prix prévisionnel CI.F. Eu- 

rope du 75 BPL Floride 1  10.90 $/t. 

2.4.    PRIX F.O.B. PB L'ACIDE PHOSPHORIQUE M 1969  I 

A partir des études (2) et (3) nous avons dressé le tableau   n° 4» 

et déduit le graphe n« 3. In voici un tableau récapitulatif des prix F.O.B. 

en $/t de ?f    de l'acide phosphorique (54 % P^) évalués pour différentes 

oapacités de production t 

Pays producteurs 

Capacités on t/j de  ! 
P2°5  ! 300 400 600 

Tunisie, Maroc 121    (3) 
! 

Europe 
IO2/IO9 

! (2) 

1 — 

Floride ! 

1 104   (2)    ' 
I ! 

' 80/90(2) l 

! 89.5 (3) « 

1 000 

95,5/98,5N 
(3) 

99/105 
100 81 

Mexique 
T 

! 

T 
85      (3) 

75      (3) 

(2) et (3) 1 Voir bibliographie. 
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Ces prix serviront ultérieurement  comme base pour des calouls 

oomparatifs de prix CI.P. 

Notons pour mémoire que le ooÛt de concentration do l'aoide phos- 

phorique de 54 % à 70 % do Pg0    est de 7 $/t de P^. Celui do la clarifi- 

cation de l'acide 54 Í est do 5 %/t de P^ (aux U.S.A.) (3). 

Afin d'avoir un aperçu sur los possibilités de commercialisation 

de l'acide phosphorique (54 % ^Oj, nous reproduisons un "bilan général 

pour l'acide phosphorique en Europe» (tableau n^ 5), ainsi qu'une enumera- 

tion des principaux producteurs et consommateurs de ce produit (tableaux 

n° 6 et 6 bis). 

L'analyse de la balance capacité/besoins en Europe en 1975 » et 

des courants d'échanges à longue distanoe, prévus par (3), montre que 

oomme marones possibles, nous pouvons retenir entre autres i 

La Prance, la R.P.A., la Finlande, l'Italie, la Turquie,  la Grèce, 

l'Inde, la Thaïlande,  la Corée du Sud et oertains pays de l'Amérique Latine. 

Les quatre premiers pays,  se situent à la fois à proximité des 

Paya-Bas, de la Belgique, dont la production en 1975 sera excédentaire, 

ainsi que du terminal implanté à Rotterdam et réservé à l'acide mexicain. 

Les mexicains auront également la :üßl:i atee our lo ovobV latUio-ame- 

rioain, ainsi que BUT une partie du marché du Pud de l'Asie. 

Israël pourra exporter son acide aussi bien ver* la mediterranee 

que vers l'Asie,  surtout si ses négociations d'association avec le marché 

oommi:m aboutissent. 

Néanmoins, en examinant le graphe n» 4i représentant la strur . 

ture des prix de revient de l'acide phosphorique en Europe Occidentale, 

nous constatons que pour des oapaoités identiques, oes prix sont tout au 

plus équivalents sinon inférieurs aux prix CI.P. Europe de l'acide (54 *> 

PO ) on provenanoe du Mexique ou du Maghreb. Cela laisse croire que l'Eu- 

rope n'a pas grand intérêt à importer de l'acide plutôt que du phosphate. 

Ceoi oet en contradiction avec oe que nous savons aujourd'hui t (contrats 

de vente d'aoide pour l'Europe). Nous oonoluons à la non objectivité des 

estimations de l'étude (2). 



mmmmmmm 

* i 

/•i 

- 8 - 

2*5.    PRIX SE QUELQUES ENQRAIS PHOSPHATES : 

D'après (3), les prix i<\O.B. exportations, au cours des deux an- 

nées 1967/68 et  1968/69, du T.S.P. en vrao (supertriple) et du D.A.P. on 

sacs (phosphate diammonique),  se sont échelonnés respectivement de 34 à 52 \fa 

et de 63 à 81 ft/t. 

Les prix moyens montrent une tendance à la baisse pour le T.S.P. 

en vrac,  de 49f8 à 34|6 i/t. 

Cette baisso est due à la stagnation de la demande intérieure de 

P 0   «or U.S.A.,  (durant les annéos en question),  aux surcapacités exis- 

tantes et par suite aux stocks disponibles,  ainsi qu'à une décroissance 

du volume de l'U.S.AID accordée au financement de l'achat de ces engrais. 

Le prix de revient usino du supertriple tunisien est de l'ordre 

de 50 &/t. Il varie essentiellement avec le cours mondial du soufre. Dans 

le ça« de la SIAPE à Efax,  en prenant comme prix du soufre rendu usine t 

35 «/t ot pour le phosphate % 9,6 t et les moyennes de 1968 pour le« frais 

fixes nous aboutirons à un prix de revient du suportriplo de 47 $/t. (La 

formule permettant de calculer oe prix de revient est la suivante t 

Prix du Bupertriple en t    -   0,35 x S + 1»75 x P + 18 $ 

dans laquelle S est le prix du soufre en S. 

P représente le prix de cession du phosphate en t 

18 i correspondent aux frais fixes). 

Nous comprenons alors pourquoi la Tunisie trouve des difficultés 

à éoouler son supertriple à l'étranger. 

Le tableau n° 7 nous renseigne en particulier sur IOP prix de 

revient et les prix P.O.B. du supertriple et du D.A.P., pour l'année 1968/ 

69. Les prix de ces engrais aux U.S.A. oont très compétitifs 1  inférieurs 

de 10 $/t environ, aux prix tunisiens du supertriple. 

Nous pouvons retenir d'après (3) pour 1970/80, comme prix P.O.B. 

minimum on provenance des U.S.A. du T.S.P. en saos t 45|7 $/t (c'est le 

chiffre enregistré on I968/69) et pour le D.A.P. (1NW) en sacs t  72 «/t. 
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Lea prix prévisionnels CI.*?. Inde, pour la prochaine déoonnie 

Bont inférieurs do 5 î/t environ, aux prix F.O.B. Inde, estimés pour 1968/ 

69. 
Noue oitone enfin pour mémoire dos prix de revient d'acide phos- 

phorique (54 fc). 

2.6.    MARCHE DU EOUFRB ET SON EVOLUTION (3)   « 

Le  soufre oonstituc une matière première de baso dans l'industrie 

des engrais. Les prix de revient de oes derniers sont très sensibles aux 

fluctuations de son couis mondial. 

L'industrie des phosphates utilise en effet environ 50 % du sou- 

fre oonaommé dans le monde non communiste (55 % en 19T5)i et le prix de oe 

produit oot trèti sonsible à l'équilibre offre-demande. 

Le prix do référenoe du soufre est fourni par les prix P.O.B. 

Oulf Ooast du soufre Irash. 

De  1963 à 1968, une pénurie de soufre a fait remonter son prix 

de 25 à 50 ï/t approximativement. 

A la fin de I969, des prix inférieurs à 25 t/t étaient annonoés. 

L'équilibre offre-demande au delà de 1975 dépend de l'évolution 

de la production du soufre Fraoh (Etats-Unie:, Mexique, Pologne) et de la 

lutte antipollution. 

Conine hypothèse moyonne, nous pouvons retenir comme prix du sou- 

fre (tableau n* 8) 1 27/29 ?A F.O.B. Pour la Période 1970/75. 

30/32 t/t F.O.B. pour la période 1975/80. 

Bn particulier, pour l'Afrique du Nord le prix CI.F. du soufre 

pour la prochaine déoonnie sera t 31 /33 t/t« 
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3. EKETS MARITIMES/ PHOSPHATES. ACIDE PHOSPHORIQÜE BT EHORAIEM 

Signalons, tout d'abord, que tous les ;*raphiquos et tabloaux oon- 

cornant les frtto maritimes,  font l'objet de l'annexe II. 

3.1.    íKETS I'ARITIMES (Phosphates et engrais) 

Les transactions les plun courantes sur ce marché dea frits sont 

les suivantes t 

- Marché au voyage  : Los taux sont généralement des taux de 

transport  P.I.O. 

- Marché à temps i  Le navire est alors loué pour une durée d'un 

mois à plusieurs années. L'affréteur prend généralement à sa charge leo 

frais de route.  Sur le marché de Londres,  les taux sont libellés en shil- 

lings par tonne de oapaoité et par mois« 

Il ost difficile de faire des prévisions à long terme sur l'évo- 

lution du marché des frEts, le nombre des variables qui déterminent oette 

évolution étant  considérable. 

Il s'agit notamment du volume de l'offre et de la demande sur 

les divers marchés mondiaux, de la qualité ot la position des ports de 

chargement et de déchargement pour un trafic déterminé, do 1- distance 

entre oos ports, de la nature de la marchandise transportée,  onfin les 

caractéristiques propres du naviro utilisé,  c'est-à-dire son port en 

lourd exprimé en Tdw (y oompris le combustible nécessaire à la marohe), 

8a vitoGEc en noeuds, non tirant d'eau on mètres,  son prix et  son état 

d'amortissement, son équipement de manutention qui impliquo la prise en 

considération du nombro de jours neoossairee au chargement, ot au déchar- 

gement, oe facteur temps dépendant lui-môme des caractéristiques portuai- 

res, ©to *•••• 

Des tentatives ont été faites par des spécialistes pour essayer 

de déoouvrir une loi de correlation entre oes divers paramètre«. 

Oe ra£mo problème a fait l'objet d'un essai de résolution gra- 

phique par le spécialiste phoaphaticr américain Arthur 0. Little. Nous 
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donnerono une reproduction do oe graphique en annexe II, BOUS le n° 1. 

Nous avons, par analogie, établi un graphique de ce type (n° 2 

et 2 MB) à partir de la vontilation d'un grand nombro de ooÛts de frCt, 

généralement F.I.O., fournis par l'étude (l). Ces frets oonoernent plu- 

sieurs voies maritimes phosphatières du monde, pour les annéos 1967-1968 

et début  1969. 

Noue constatons que la pente des courbes est plus aooentuée pour 

les navires de faible T.P.L.,  ce qui revient à dire que les variations du 

fret aveo la distance sont plue grandes pour les navires de petite taille. 

Le fret diminue aveo la distico quelque coit le T.P.L. et diminue aveo 

le T.P.L.  pour une distance donnée j  comme lo montre le tableau suivant 

établi à partir du graphique (n° 2 et 2 bis) t 

! Dictanœ en M,m 

! T.P.L. 

5 000 

10 000 

15 000 

20 000 

Les frßts sont exprimés en cents/t.m. xM.m, 

Pour un momo T.P.L,, nous avons obtonus parfois deux droites. 

Nous peuvonr? dire par analogie aveo le graphique (n° 1) de A.D. Little, 

que o'ost du à deux degrés d'amortissement différents des navires on ques- 

tion. 
La mime analogie, nous permet do déduire que notre droite rela- 

tive à 10 000 TPL, ooirespond à un degré d'amortissement dos navire« d'e»- 

viron une di saine d'années. 

Durant une raBme année, les ooÛts de frtt varient mensuellement 

oomme le montre le graphique (n<> 3). Il s'agit do l'évolution monsuelio 

du frfct »gross terms" (voir nomenclature) durant l'année 1968 pour le 

transport du phosphate, sur trois axes maritimes. 
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Pour le trafic Tampar-Rottordam, le fret varie de 4 à 5,5 t/t (va- 

lour moyenne t 4.50 «A, en excluant une valeur trop élevée). 

Pour Tampa-arando Bretagne,  ce frÊt varie de 8 à 9 *A  (valeur 

moyenne 8.5O |/t).  Ce fret cet relativement élevé, dû sano doute aux frais 

do déchargement trop élevés au Royaume Uni. 

Pour Casablanca-Hollande, le fret varie de 2.75 à 3.25 «A (va- 

leur moyenne : 3 $/*)• 

Pour ces mornes axes maritimes, l'évolution annuelle des frets de 

1965 à 1968, a été représentée LUT le graphique (n° 4).  Cent des frets 

"Sross terms" (voir "nomenclature"). 

Apr?JB une décroissance de  1965-1966, nous assistons à une aug- 

mentation des frSts de I966 à 1968,  avec néanmoins une quasi stabilisa- 

tion entre I967 et 1968 pour les frète exprimés en í/t. 

L'évolution des frets (en Rhillings/t°nne) du phosphate marocain 

livré dans différents porte français c+ entre le, années 1959-1969, e«t re- 

préaentée sur le graphique (n° 5). 

Nous remarquons une baisse des coûts du fret de 1965 à 1967 «mi- 

vie d'une augmentation de 1967 à 1*9. Saotant que la parité du shilling 

en 1968 et I969 est de l'ordre      « 0,12 $ ;  l'augmentation du fret entre 

oes deux années n'est que de l'ordre de 0,40 $/t«   t 

Axes 
maritimes 

Casa-Bordeaux 

Casa-Rouen 

Cae a—Séte 

Une comparaison des frets théorique* dos phosphates (début 1967) 

au départ de Sfax, de Tampa, de Casablanca ou de Kpeme (Togo), vers diffé- 

rents ports, a fait l'objet de troia tableaux dans l'étude (7). LOB données 

de ces tableaux ont été représentée! graphiquement (n° 6 et 6 bis). 
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Les deux hypothèses retenues pour oette comparaison sont les 

suivantes * 

a) Havires do 5O.OOO tonnes pour Sfax et los trois autres 
ports« 

b) Navires de 20.000 tonnes pour Sfax et 50.000 tonnes pour 
les trois autres ports. 

Les points représentés sur les oourbes pour Singapour, Shanghai, 

Yokohama ot Bomby,  correspondent au passade par le Canal de Sues. Pour fai- 

re apparaître le seul offet des frits. Les rosponsables de l'étude réali- 

sée par ITAL00NSULT (?) se placent dans la situation théorique où toutes 

les autres conditions de la ooncurrenoe sont égales et notamment les oa- 

denoes de chargement des navires. 

Ils ont utilisé une formule de fret ajustée, statistiquement 

sur l'observation de plus de 200 cas, au début do 1967. Lo coefficient 

de correlation obtenu est d'environ 0,98. 

lialheureusement , ils n'ont fait que mentionner leur formule, 

sans préciser l'inoidenoe des divers paramètres influant sur le fr«t, 

sur la valeur du ooeffioient de corrélation envisagé, ni le mode d'uti- 

lisation de oe ooeffioient. Le but de oette comparaison est de dégager 

l'effet de la taille des navires sur le ooQt du fret et la position con- 

currentielle des phosphates tunisiens. 

Toujours eat-il que la oapaoité d'aooueil du port de Sfax reste 

limitée aux environs de 22.000 tonnes. L'hypothèse 1 navire de 50.000 t 

pour Sfax, n'est par suite pas objeotive, du moins jusqu'à un certain dé- 

lai. 

De même, il est anonml de ooraparer des transports de phosphate 

dans des bateaux de 20.000 tonnée (départ Tuniaie) et 50.OOO tonnes (dé- 

part ports concurrents). 

XI aurait été préférable que oette étude (7) nous fournisse des 

frits proprement dits, plutôt que des différenoeo de frit. Les résultats 

de oette comparaison sont les suivants 1 

Lo gain possible sur le fret au départ de Sfax (ou Oabos) entre 

des navires de 20.000 et 50.OOO tonnes est de t 
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1 à 2 t/t pour l'Europe du Nord ot la Ate Ocoidentele d'Afrique 

2 à 3 |/t pour l'Amérique du Nord (Cote Bat) et du Sud,  l'Inde 
Cote Ouest. 
3 à 4 t/t pour l'Extrême Orient. 

Pour interpréter oes résultats, il importe de se rappeler que le 

prix de vente FÜB du phosphate enrichi n'oit que de 8 à 10 $/t et que tou- 

tes ohoseB égales par ailleurs, une différence de 1 $ BUT le frtt est plus 

que suffisante pour gagner ou perdre un marché. 

Italconsult (?) conclut qu'on doit envisager des installations 

permettant la réception et lo chargement rapide de navires de grande taille i 

30.000 à 50.000 tonnes, die que possible , et 60.000 à 80.000 tonnes avant 

1980. Cependant, il roetera néooeoaire d'utiliser une gamme de navires aseo* 

étendue,  correspondant aux capacités de réception des pays importateur. 

Bans cette optique, IOB installations existantes à Sfax demeurent impor- 

tantes. 

Outre,  «s données qui ont été représentées graphiquement et que 

nous venons d'analyser, nous commentons ci-après dee données recueillies 

de diverses sources et constituant les tableaux de l'annexe II i 

Le tableau n° 1,  concerne les tarifs courants de fret pour le 

transport des phosphates sur six caes du marché international (en 1968). 

Les coûte de fret s'échelonnent entre 0.09 et 0.22 cents/ t x M.m 

(0.09 pour des distances allant de 4 000 à 9 000 M.m , 0.22 pour des dis- 

tances de  1  500 à 4 000 M.m). 

Oes points se situent bien sur le graphique (n» 2 et 2 bis) qui 

nous donne une indication supplémentaire : 

0.09 correspond à des navires de taille compriee entre 10 000 

et 20 000 TPL. 

0.22 correspond à de« navires de taille 5 000 TPL environ. Très 

approximativement, nous pouvons dire que pour une distance (en milles) 

double et pour une taille de navire double, le fret par tonne et par M.m, 

est réduit de moitié. 
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Le tableau n° 2 oomporte des taux moyens de fret relevéB durant 

1969,  entro différentes origines et destinations,  pour lee transports de 

phosphatée. Nous pouvons l'utiliser pour den calculs estimatifs de prix 

CIP,  sans prétondre à une grande précision,  car les conditions d'affrè- 

tement (fret  au voya-c, contrat à long terme,  fret FIO ou »Gros terme", 

oto ....) ne  sont pas indiquées. Dans l'étude (î) le frSt entre la Flori- 

de et l'Europe du Nord pour un bateau de 22 000 T.P.L. et durant la pé- 

riode 1967/69 est du même ordre de grandeur quo celui du tableau n° 2. 

Dans le but d'actualiser notre étude, nous avons recueilli quel- 

ques valeurs de fret FIO pour le premier semestre 1970, à partir de divers 

numéros de "Phosphorus and Potassium" (5). 

Ces frets ont été classés suivant le tonnage der. navires,   par 

ordre croissant de capacités allant do la catégorie 5 000 TPL à 25 000 TPL 

(tableaux 4 et 4 bis). 

Pour apprécier l'évolution entre 1969 et 1970, noue avons porté 

sur un mime tableau (n° 3) les taux de frSt (1969) relatifs aux mêmes ori- 

gines et destinations, grace aux sources (î) et (3). 

Les frets 1970 sont supérieurs à ceux de 1969. ^* écarts moyens 

en fonction de la taille des navires et de la distance sont les suivants t 

Taille des navires 
en T.P.L. 

5 000 

10 000 

15 000 

20 000 

Ecarts moyens on-I Distance approxi- 
tre les fr§ts 

1969 et  1970 
! 

mative en M.m. 

Le tableau n« 5 relatif au transport d'engrais vers diverses 

destinations, nous montre d'une part que pour le trafic Etats-Unis-Inde, 

lo ooÛt du transport de 10 à 15 000 tonne^ d'engrais en vrao, varie du 

?lmt>le au triple,  selon que lo pavillontSméricain ou non j d'autre part 
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selon que la marchandise est on vrao ou en sacs,  la différonoe de fret en- 

tre les USI et l'Inde est d'environ 1 ft/t. 

L'étude (3),  prévoit pour le transport précité Centre lee UCA 

et l'Inde, un ooût do fret moyon durant la déoennie 19?0/8o de 12,5 $A 

pour les livraisons en vrao, et de 13/13,5 *A P°*r leB livraisons en 

saos« 
Bien qu'il soit difficile de faire des prévisions à long terme 

au sujet dos frBts maritimes, étant donné le nombre important de paramè- 

tres influant sur oes frets, l'O.C.D.I. (3) et "SEMA" (2) ont essayé de 

le faire pour la déoonnio 1970/8O. 

Leurs prévisions découlant d'un certain nombre d'hypothèses sur 

l'évolution future de la taille des navires,  du volume des échanges dans 

le monde, ... sont présentées danB les tableaux (6 et 6 bis). Le tableau 

n° 6 nous montre que la Tunisie économiserait 5 $/t dans son oommeroe aveo 

l'Inde, en empruntant  le Canal de Suée. Son avantage sur la Floride est du 

mime ordre (4 t/t). Elle est désavantagée d'environ 2 $/t toujours pour la 

mtmo destination par rapport aux pays du Moyen-Orient. Maie vis à vis de 

l'iuropc, la Tunisie,  le Maroo et la Floride sont on langage frets, à éga- 

les distanoes.       r  ^. . 

Ml^ableau n° 6 bis oonfirme*lgalement oette dernière remarque, 

sauf »TstttfP^Tl'Europe du Sud-Est où la Tunisie a un avantage sur les 

PtftAt Ao 1 f A» 
Ainsi, oette vue d'ensemble des oottts de transport des phospha- 

tes et engrais phosphatés, nous oonduit à faire les remarques générales 

suivantes : 

- Il y a une différence essentielle entre les contrats d'af- 

frètement à long terme et les taux de frSt  au voyage. Ces derniers subis- 

sent des fluctuations importantes, même quand il n'y a que des faibles 

déséquilibres entre l'offre et la demande de tonnage. 

- Selon los.origines et los destinations, les ooÛts de fret 

pourront varier en fonction des conditions de chargement et de déoharge- 

msnt qui influenoent les durées de séjour dans les ports. 
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- LOB taxa de fret ont été stablos en 1968, bien que se main- 

tenant à un niveau plus élevé qu'avant  1967 (rallongement de oertainee 

routes). 

L'A.G.A. (agence Générale d'Affrètement) avait prévu pour »968 

une hauBse dos frets à la sortie des ports africains d'environ 15 % par 

rapport à 1967» 

- Une baisse dee taux est intervenue on 1969i  ramenant les 

taux de fret entre les U.S.A. (ou Europe) ot l'Asie (Via Cap de Bonne Eo- 

oéranoe) à des niveaux équivalents à ceux de 1966 via le  Canal de SUOB (3). 

- On constate une raréfaction dee navires (4 à 5 000 tonnes) 

et une disparition progressive dos »Liberty ships» (10 à 15 000 tonnes) 

et apparition de minéraliers de tailles supérieures (les bulk-oarrierf) 

en nombre de plus en plus grand. 

- D'après un rapport de l'A.G.A. sur le marohé des frets pour 

1969 (1)1 uignalons que IOE assureure européens et américains pénalisent 

d'une surprime d'assuranoe (0,5 à 1 % du fret) los navires dont l'âge 

dépasse 15 ans. 

Il existe également une surprime d'assuranoe (risque de guerre) 

demandée par les armateurs pour se rendre au Sud-Est-Asiatique. 

- Malgré la baisse des taux de fret on 1969i déjà indiquée, 

on a enregistré depuis décembre 1969t une augmentation considérable des 

taux de frit entre Tampa et l'Europe, 

Pour des affrètements au voyage, ces taux sont pasaos à 7 et 8 

$/t c'est-à-dire le double des taux de 1969. 

Bien plus, des contrats pour le transport de charbon oont éta- 

blis jusqu'en 1971 sur la base de oei nouveaux taux. L'explication selon 

(3) pourrait résider dans 1© fait <iue 1 

- L'URSS et la Chine s'approvisionnent anormalement en produits 

stratégiques, 
- Pénurie de moyens de transport 1 la mine en servioe de nou- 

veaux navires ne suit pas la miso il la ferraille des vieux. 

- La modernisation ot l'extension des moyens portuaires n'ont 
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paB Buivi l'évolution du trafic (16 JOUTB d'attente devant des porte ita- 

liens par exemple). 

3.2.    FRETS mniTflasg (Acide phoephoriaue 54 % P^J 

Lo trancport d'un tel produit nécessite une flotte spécialisée. 

La protection anticorroeion revient chère. On cherche à réduire le coût 

du transport, en augmentant la taille dee navires,  et grace à la »banali- 

sation» de la protection anticorrosion (substitution de revêtoments spé- 

ciaux h l'acier inoxydable).  Cost ainsi que la P.P.lï. (Fertilizante Fos- 

fatados Mexicanos) possède deux unités de 23 500 tonnes. Chacune de ces 

deux unités transporte 200 000 t/an d'acide, du Qulf Coast au terminal 

européen do Rotterdam, dont la capacité est de 27 000 tonnes. 

La première livraison intercontinentale d'acido a ou lieu en 

septembre 1969. Les livraisons à partir du terminal de Rotterdam s'effec- 

tuent par barges, for et route. 

Afin de nous rendre compte de l'évolution du fret dans le trans- 

port de l'acide (54 * P^), en fonction de la taille des navires et de la 

distance en milles marins {  »OAZOCEAN» ont bien voulu, — --U- 1»mai«1rt 

nous communiquer le graphe (n° 8). 

Nous en déduisons le tableau suivant t 

Taille des 
navires on 

tonnes 

2 000 

4 000 

8 000 

12 000 

PrSte en U.S. $/t d'acide 54 % P2°5 

4 000 M.m. 

36 

21 

13,5 

Boarts 

45- 

jfjCr 

10,5 

8 000 M.m, 

39 

25 

19,5 

Scarti 

-*#• 

-5T5" 

Du fait de l'allure divergente du faiseau do oourbes, les gains 
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de frtt pour uno distance do 4 OOOM.m, sont successivement de 15,  7f5 et 

3 f./t d'acide, dans le passage : naviros de 2 OOO à 4 000 tonnes » 4 000 

à 8 000 et 8 000 h 12 000 t. Les gaine oorrenpondants pour une distanœ 

double (8 000 M.m.) sont  : 

14 ¿/t d'acide  (passage : 4 000/8 000 t) 

5,5 $/t d'acide (passade :  8 000/l2 000 t) 

soit approximativement le double doe ßains oi-dessup. 

En prônant oomme exemples le transport de l'aoide phosphorique 

mexicain vers Rotterdam, et l'acide phosphorique det I.C.M. (Gabès) vers 

l'Europe du Sud. noue pouvons comparer les données de "QAZOŒAN" (graphe 

n° 8, à celles ¿La source* (2) et (4) :        \€Mt   '   *Jt   (Asaf**'* *C*W 

Origine/ 
destination 

Frets on U.S. $/t de Pg0 

Sources(6) 

Mexique-Rott er-l 
dam | 

(6 300 M.m) 

21 

Oabès-Mareeille 
(  75O M.m)     ! 

11 

757 

15 

10 

74Í 

20,2 

M 

L'extrapolation pour des bateaux de 23.500 tormos (cas de F.F.M.) 

à partir du graphe (n° 8) est très délioate et ne peut fournir qu'un ordre 

de grandeur t 21 %j\ de ?£*• 

L, min (4)  iurtrcrt *'  tnfn    "" *         **'   ''   n  ia •Mlltl1^'"' 

1 5" La eouroe (4) datant de 1969 nous donne un fret de 0.32 cents/ 

t.m. P20   x M.m. (tableau 7), soit pour une distanoe de 6 300 M|in. une 

valeur oomparable à oelle de la souroe (6). Bien que la taille des navi- 

res n'est pas précisée nous déduisons que le tableau 7 oonoerne le trans- 

port sur dos batoaux du type (F.F.M.). Pour appuyer encore cette déduotion, 

il suffit de remarquer que pour un btteau de 4 500 tonnes, nous obtenons 
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un fr6t complètement  aberrant (2,4 t/t de P2°5^* 

L'O.C.D.F.   (3) nous fournit dos prix CI.P. et F.O.B. d'aoide 

phosphorique (54 > p
2°c)  ' tableau n° 4,  annexe I. A partir do  oee indi- 

cations nous pouvons estimer les frfcto correspondants (en $/t P2
iV 

! Origine          !    Tunisie,       !     A     ^          !    noriáa        '      Mexique 
, destination  ,   Karoo            ,                            j                         j 

Europe                     IO/13                                                                            21 
1 Indo               '       30/33        !       25,5                    50 
!                          ! Via Suez        !                            1                         I 

Les coûta du transport de l'acido phosphorique du Maghreb et 

du Mexique vers l'Europe,  concordent avec les ooûts précédemment indiqués. 

Nous remarquons que  la souroe (2) donne une valeur assez faible du fret 

Mexique/Rotterdam (15 $/t P^J. 

Malgré le nombre réduit de ces coûts de fret tirés do  sources 

diversos, nous pouvons diro que le graphe  (n° 8) de OAZOŒAN fournit une 

estimation convenable dos coûte do transport do l'acide phosphorique. 

"GAZOCFAN" nous ont communiqué,  en outre, les renseignements oi- 

dessous relatifs au transport de l'acide phosphorique t 

a) La vitesse moyenne des navires est d'environ 12 noeuds pour 

un 2 000 t et 16 noeuds pour un 12 000 tonnes. 

b) Le débit des pompos du navire est calculé pour permettre 

son déchargement en 10 à 12 heures. 

Le mimo débit est nécessaire au chargement, la durée totale de 

l'escale, ohargement et déchargement, étant de 24 heures, 

o) La valeur des surestaries correspond sensiblement au coût 

do la looation du naviro (Time-Charter) pendant la période d'immobilisation 

supplémentaire à la durée normale de l'eocalo. 
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L'éventualité dp fabrication du phosphate monoammonique  (M.A.P.) 

dans IOB années à venir, par loo I.CM. à Gatee, restant à l'ordre du jour, 

noue reproduisons ci-après un tableau (souroe (l)  ) emprunté à Chemical 

News du 17 mai 1969. Il montre les avantages comparés du transport d'une 

tonne de M.AP.  colide (      53 % ?2°J à celui d'une tonne d'acide phoepho- 

rique liquide  : 

p<yï3 (54 f P2<>5) 

Coûte en î 

Mise en cuve(l2 000 t.m)      0,96 

Chargement du transpor- 
teur (pompes)  ••      0,50 

Prêt maritime (nav.  10 000 
TPL)       11.27 

Déchargement du transp. 
par siphon)   •      0.000 

Wagons oiternes        0.80 

Fise en cuve •      O.96 

Total  î*14»49 

M.A.P.  (Solide 53% P2°5) 

Coûte on $ 

Mise en tas (12 000 t.m) 0.42 

Chargement par moyens mé- 
caniques  •      °»60 

Prit maritime (navire 
10 000 TPL)         7.5O 

Déchargement mécanique ...      1.5° 

Chargement sur wagons ...»      0.75 

Mise en tas         0.42 

Total $11.19 

Ces ohiffres conduisent à un prix de revient de transport de 

S 21,11'par tonne de P„0   sous forme de M.A.P.,  contre $ 26,83 par tonne 

de P«0_ nous forme de PO^IU. 

Le frit maritime (nav. 10 000 TPL) pour l'acide, qui rot de 

11.27 $/t correspond d'après le graphe (n° 8) à une distanoe voisine de 

4 000 M.m. 

Pour cette distance, le frit relatif au M.A.P. (bateau 10 000 

TPL) qui est de 7.5O f/t est du mtme ordre que celui relatif au phospha- 

te (oourbos 2 bis). 

Compte tenu de la capacité du bateau I.C.M. (4 500 t) et de la 

possibilité d'exporter du M.A.P. sur des navires non spécialisés (taillt 

10 000 TFL), l'avantage pour les I.C.M. d'exporter du MAP se trouve mm* 

|Ju ^¿*)4 
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4.    TOP<tCT DES TAUX DE MUST MARITIME SUR LBS PUH DES PHOSPHATES. DE 

L'ACIDE PHOfPHORIQUE (SA %) ET DES ENGRAIS : 

4.1.    PHOSPHATEE : 

a) Economie réalisée sur le fret des phosphatée de haute 
teneur : 

Données de frase : la référence retenue est  le prix CI.P. Euro- 

pe du Nord du phosphate 73 B.P.L. de Floride, qui est de : 

11  S/t pour la décennie I970/OO 

- 1 % B.P.L. équivaut à 0,/!58 V  ?2°5 D 

- Le coût du transport ferroviaire Qafsa-Sfax ost de 0 95<>/t 

de phosphate,  r-oit  : $ 1t8/t 

- Le fret maritime moyen Tunisie - Europe du Sud est  t 

Z 3/t de phoephate.  (Pour Tunisie-Europe du Nord : S3,8/t). 

Qualités des phosphates en B.P.L.                 j 65/68 %      , 73%         , 

Qualités doei phosphates en PgO                      j 30 *      ! 
33|4 %     , 

Prix CIP de référence en i'/t PgO,.                ¡ 33 (*)    , 33             1 

Fret maritime Tunisie-Europe du Sud en 
9            ' 

*A P2°.5 
! Prix P.O.B. Sfax en */t P^ 

10 

23 
1      24 

Frft ferroviaire Gafsa-Sfax on PgO_ 
1       6 1        5,4 

! Prix ex-siège (Gafsa) en Pg0,. 
1      17 

1       18,6         ! 

L'éoonomie réalisée BUT le transport de la tonne de P^ boue 

forme de phosphate 73 rh BPL, est par comparaison à la qualité 65/6G BPL, 

de | 1.6/t P^O,. au minimum. 
(#) Tm réalité, le prix CIP Europe Occidentale de la tonne de P^ BOUB 

formo de phosphate 65/68 BPL est tien inférieur à $ 33/t. D'après (3)1 

une décote de « 2,5/t de phospheto est appliqué à la qualité Gafsa. 

Cette décote tient compte du titre relativement has de cette 

fi 

mmmmmmm 
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dernière qualité, ainsi que de tous lee inconvénients technologiques qui 

en résultent. 

Ainsi, le phosphate de Oaf ta ne doit pas dépasser durant la dé- 

oennie future un prix CIF Europe occidentale de t 

11 - 2,5 - & 8,5/t | soit % 28,5/t P^. 

La différence entre les prix ex-niège (Oafsa) serait alors 

d'environ f 6À P^. 

Il est à noter oependant que le prix actuel FOB Sfax du 65/68 

BPL est voisin de % 9/t de phosphate. 

Une baisse importante  serait à effectuer pour ramener oe prix, 

au oours mondial prévisionnel. 

fc) Effet de la distance maritime sur l'éoonoraio ci-dessus 
indiquée t données de "base  1  (3; 

- prix CIF Inde du phosphate de Oafsa (65/68 BPL) l $ (2115/ 

83|8)/t (1968/69 f via Cap B.E.) 

- prix i'ÜB Sfax de  oe phosphate  (1968/69)  I • 8,6 /t 

~ fret Tunisie-Inde, via Sue« (19/0/80 ) t      Í  (7i5/8)/t  t 

Qualités det? phooph.vtes en B.P.L, 

FrBt minimum Tunirde-Inde (Via Oap B.E.) 
en $/t   • 

Frflt TuniRin-Inde en i/\ PgO      ....... 

¿Vêt Tunisio-Inde (via Euea) durant 
I970/8O | en S/t Pg05 

65/68   «j. 

13 

26,6 

73   % 

13 

Sa 

L'économie réalisée our le frtt pour le trafic Tunisie-Inde est 

donc de  I! 4,5A ?9°x (*• <*V B.E.) et $ 2,6/t P^ (via Canal de Suai). 
2 5 
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o) Qain pousible BUT le fret au départ d« Pf« fou Qabès) en- 
tre navirei de 20 000 t et 50 000 t » 

Données de base :  (7) relatives au début de l'année 1967 pour 

lee destinations suivantes t 

A - Europe du Nord,   Cote Occidentale d'Afrique    :    1 à 2 t/t 

B - Inde J Cote Ouoèt,  et Amérique du Sud t    2 à 3 t/t 

C - Extreme-Orient *    3 à 4 v/t 

Qains moyens en S/t de P;0^    s 

Destinations Phosphate 65/68 BPL 

A 

B 

C 

5 

8,3 

11,7 

Phosphate    73 BPL 

4,5 
7,5 

10,5 

Le gain est évidemment supérieur pour la qualité 65/68 BPL, de 

S (0,5 à 1) / t de P205. 

/..!•   Acias PHOSPHORIC dà %) :T meiâie PHO^AH? « 

a) Comparaison des frfeta/t de P^O^ : 

bases du oaloul  :  (1) 
navires l 10 000 T.P.L. 
frit maritimo/t de produit ( H^ /54 '*>) « f    11,27/* 

( M.A.P. (53 î^)    S      7,50/t 

Le fr«t de % 11,27/t d'aoide phoephorique (54*) correspond d'i 

près le graphe (ne 0, annexe II) à une distanoe de 4 000 M.m. 
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'Acide phoppho--      M.A.P. 
iriquc (54 >     1 (11-33^-0) 

iW 

Supertriple 
(45 % P205) 

! 

Fr6t maritime en î/t de      ! 

Prêt maritime en $/t de      ! 
produit ¡ 

prix P.O.B.  (Sfax ou Gabès^ 
en îi/t de produit 

Prix CIF en l/t 

Rapport  : fret en 
Prix CIP 

21 

11,27 

54 

65,3 

17    A 

M 

7,50 

75 

82,50 

% 9   * 

Jiii 

7,50 

45 

52,50 

14   > 

Ce tableau noue montre que, du point de vue fret maritime (en 

Ç/t de P 0r) le K.A.P. présente un avantage important par rapport aux 

deux autre- produits. Il se manifeste également sur lee valeurs du rap- 

port  » frSt/prix C.I.i''.  Ce rapport n'est que de 9 % P°ur le M.A.P.,  car 

la valeur des 11 V  d'azote intervient dann le prix CI.P. 

- Pour avoir un coût de transport de l'acide phosphorique 

(54 >), de l'ordre de t 15/t de P^ (ou t 8/t d'acide) sur une distance 

de 4 000 M.m.,  il est nécessaire d'après le graphe (n° 8) d'utiliser un 

bateau de 20 000 T.P.L. 

- Notons pour memoire, d'aprás (3) la différence do frU de 

$ 1/t d'engrais, dai» le trafic U.P.A.-Inde,  suivant que ce produit est 

transporté en vrao ou en oaco. 

b) tofluenoe de la diet ..»noe mir le fret, dans le transport de 
rqZ&SZB^^Cy ¿û M.A.P, et du CttPertrijle t 

Les frttn pour l'acide phosphorique sont toujours d'après la 

source (6). 3n première approximation, nous considérons comme oout moyen 

du transport du M.A.P. et du -upertriplo, entre la Tunioië et l'Europe le 

même que œlui pour le phosphate (pour les prochaines annáet) 1 

i S/t pour une distance de 1 000 K,m. 

$ 4/t pour une distanoe de 2 000 M.m, 
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1 froide phOBPhorigue (54 %)  » 

! a) bateau x  5 000 T.P.L. 
1  Prit en f/t de P^ 
! Prit on % du prix CI.P. 

, b) bateau : 8 000 TPL (*) 

, Prêt en î/t de Pg0 

Prêt en % du prix C.I.l'. 

i M|Py » (ii-?ho)»cn •° 
! Prêt en $/t P^ 

! Prit en % du prix CI.P. 

1 Supbrtriple (45 CP P2°«¿J. en 

j —  fc ^"Wac 

! Prit en $/t de PgO,. 

! prêt on % du prix CI.F. 

1  000 M.m. 2 000 M.m. 

13 20,5 

11,5 %         ' 17^ 

8                 , 14 

8 7 12 % 

5,7 !           7,5 

4 £ !            5?« 

6,7 I          9 

6? !           8% 

(*) Un bateau de cette a été choisi compte tenu du projet d'acquisition 

pour le compte don I.C.M. d'un second bateau de capacité comprise entre 

6 000 et 8 000 tonnes. 

- L'utilisation d'un bateau de P 000 TPL,  pour l'acide phosphe- 

5 000 tonnes i 

rique, fait gaßner sur le fret/t de ffy, et par rapport au bateau de 

f, 5/t P 0   pour tuie distance de 1 000 li.m. 

|6 5 t P 0   pour une dietanœ de 2 000 M.m. 

- L'avantage offert par le MAP est, en plus des 11 , d'asote trane» 

porté, le suivant t 

Avantage BUT 1ö Supertripl* en $/t PgO,. 

ivantage PUT l'acide phoephorique en $/T Pf05 

(bateau 5 000 t    (a) 
(b&teau 8 000 t    (b) 

1 000 Mim.1 2 000 M.m, 

7 
e 

!      1i5 
! 

1     6,5 
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c) Competitivite de l'aoido Phoephorique (54%) produit 
à Gabë? s 

Données i 

Mexique - Rotterdam (6 300 M.m.) 

Gabèo - Sud de la Franoe (750 M.m) 

Maghreb - Indo (via Suoz) 

Aquaba - Indo 

florido - Indo 

Prix F.O.B. de 

F.O.B. GabèB 

F.O.B. Lexique 

F.O.B. Floride 

Frttc maritimes en %fa de PA « 

21 

12 

30/33 

26 

50 

'acide (54 % TJ>,) en l/\ PJl 

100 

75 
80 

Estimation dea prix do l'acido tunisien et 

mexioain C.I.i1. Europe Occidentale 

(en $/t Pg0 ) 

I 
! 

! 

! 

! 

! 

! 

! 

! 

Prix ÌP.O.D. 

PrCt maritimo 

Coût do stockage au 
terminal t 

taxe douanière 

Prix G.I.P. 

Acide ICH (Gabes) Aoide FSH (Mexique) 

A oc prix l'aoido tunisien, oorapt« tenu do 1»association de la 

Tunisie à la C.E.7.  (taxe douanière nulle), est compétitif avec l'acide 

mexioain et l'aoide européen (pour une unité de 4 00 t de P^/jour). 
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Le frSt Waghreb-Inde : (30/33 %fr ^) correspond à un tóbeau 

do 8 000 tonne». Il est inférieur de 20 % au fret Floride-Inde.  Cette 

différence équivaut à celle existant entre les prix F.O.B. do l'acide do 
aabée et  celui de deride   Aina^n^tre acide pout être compétitif en In- 

de, dan. l'hypothèse +&&%& ouvert et de l'utilisatxon d'un ba- 

teau de 8 OCO T.P.L. 
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5.    PROBLEMES POSE? POUR LES PHOSPHATES ET PRODUITS PHOSPHATES TUNISIENS « 

5.1.    QUALITES DES PHOSPHATE" TUNISIENS : 

Comparée aux qualités des phosphates dos principaux producteurs 

concurrente de la Tunisie, nos phosphates sont relativement pauvres. 

Afin de situer nos phosphates par rapport à oeux des autres pays 

et illustrer la nécessité pour la Tunisie de recourir à des procédés d'en- 

richissement, nous résumons ci-après les caractéristiques prinoipales de 

phosphates d'origines diverses »    (p 30) 

Certaines de ces analyses correspondent aux produits marchands. 

Pour la Tunisie, il no s'agit que do phosphates maxohands ; dont les ré- 

sultats d'analyses nous ont été communiqués par lo laboratoire de la 

S.I.A.P.E. (Siax). 

Les richesses de nos phosphates ex-mines et par siège, sont los 

suivantes t (2) 

- Métlaoui    56 à 61 % B.P.L. 

- Redeyef  59i7 % B.P.L. en moyenne 

- Moulares  •••• 60 à 65 ^ B.P.L. 

- M'Dilla  60 % B.P.L. 

Il faut donc relever leurs teneurs de 3 à 6 points B.P.L.,  se- 

lon lo oae, pour atteindre la qualité 65/68 B.P.L. commerciali sable. 

Le rapport P205   renseigne sur la teneur en Ca 0 d'un phoophate. 
Ca 0 

Un titre élevé en Pg0   entraîne une éoonomio sur le transport. 

Par contre des teneurs élevées en Ferai et en Matières organiques (M.O.) 

entraînent respectivement une augmentation de la conaommation d'HgSO^ et 

la formation de mousses. 

Enfin lo ooÛt des équipements néoossaires pour la fabrication 

d'H PO   est fonotion do la naturo du phosphate utilisé (réaotivitén fil- 
3   4 

trabilité, ...) 

Dans le tableau suivant déduit de l'étude (3)1 nouB avons grou- 

Ì 
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i 

pé los valeurs de certains de ces critères de cotation des phosphates mar- 

chande de diverses origines y oompris la Tunisie  : 

! Originen et types de 
, phosphates (en B.P.L,) 

Acide sul- ! Filtrabili^ 
fur ique jt é ( t onne s . 
(100 %) »   P205/.Ì x nflf 

Taiba (Sénégal)  : 80 

Khourihja (Maroc)  : 75 

Safara (Egypte)  : 66/68 

Floride : 68 

Floride :  73 

Tunisie ; 

Redeyef ) 
Moularès) 

65/68 

* Consommation d'acide sulfurique et de phosphates par tonne de P^ sous 
forme d'acide phosphorique (54 %) avec un rendement en P^ de ^ >. 

5.2.    INFLUENCE DE L'AIDE IMTERNATIONALE t Existence de marohée captifs (3) 

a) Effets de la liaison de l'Aide  î 

Elle entraîne ces inconvénients  i 

- des prix FOB à 30 % plus élevés que lo taux du marché mondial, 

- allongements des routes : fret important et valeur de l'Aide 
inférieure à sa valeur nominale, 

- retard de solutions économiques i  le transport d'H^PO^ par 

exemple (dont le financement par l'Aide Internationale n'est 

pas prévu) oblige len pays Nord-Africaine à se cantonner dans 

une zone de oonourrenoe vive. 

Transport «•"f "paillon américain" : 

Les dispositions prévues au »Cargo Referenœ Act» de 1954 Preoi- 

eent que les navires américains doivent transporter au moins 50 > des caxv 

gaisons financées par USAID et ara taux américains. Ces taux sont parfois 

prohibitifs (cinq fois le xaiv* de frit souo pavillon non amérioain). 
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b)  Cac de l'acide  phosphorique 

Actuellement, les importations d'acide dann le monde no eont pas 

finançable f.ur Aide, 

L'Aide a financé certaines unités d'acide maie entraîne parallè- 

lement l'existence de marchés captifs privant ces unités de leurs débou- 

ohés naturels. 

Le fait dominant deE, importations de P^ par les pays en voie 

de développement est que le marché offert est en grande partie un marché 

captif t  les pays importateurs doivent E • approvisionne* dan« les pays do- 

nateur R d'Aide. 

43 <;. de ces importations sont financés par USAID,  30 % par l'Eu- 

rope de l'Ouest et le Canada, et 30 >  seulement sur devises libres. 

80 * des engrais financés sur Aide U.S. sont importas par l'In- 

de, et 10* par le Pakistan.  Si l'Aide était déliée,  l'Inde aurait  pu im- 

porter par exemple pour le même montant, 40 y  des quantités de P^ en 

plus. 

5.3,     CONCURRENCE P•«•*• W  NITORE.  3T BEK^fflMTOTS DES MAHCHES  * 

a) Concurrence :  présente et future 

Les producteurs mondiaux concurrente de la Tunisie sont   : 

- Afrique : Togo,  Sénégal, Maroc, Algérie, Egypte, et prochai- 

nement Rio de Oro. 

- Asie  : Israel, Jordanie,  Syrie (U.R.E.ß). 

- Amérique t U.S.A. 

* Tjogo : Le riche dépôt phosphatier dôoouvert en 1952 a des ré- 

serves dépassant 50 000 000 tonnes dont 17 000 000 titrent au moins 80 % 

B.P.L. 
* Sénégal t Phosphate enriohi à 82-83 % B.P.L. 

Réserves t 38 000 000 tonnes 

* Haroo t      3ème grand producteur mondial aprèr. les U.S.A. et 

lfURSS. Qualité «70-72 B.P.L. et 75 - 77 $> B.P.L. 

Caloiné t 80 - 82 f B.P.L. 

Réserves » 900 000 000 tonnes 
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Los marocain,  „ proposent de produire 4 à 6 000 000 tonnes/an 

de 65 i. B.P.L. du tout-venant et remonter la teneur à 68 %. 

C'est une nouvelle menace pour le 65-68 y. B.P.L. Tunisien si la 

teneur de oelui-oi n'est pat rapidement remontée. 

* Aigrie  :  gisement  considérable à 20 km de la frontière tuni- 

sienne et 300 km de B*ne. Le minerai sera exploité en découverte (condi- 

tions favorables). 

- Qualité  t 75 * B.P.L., Plus avantageux que le Marocain sur- 

tout pour la fabrication de l'H^PO^. 

.. Production : 252.000 t/an de 75 % BPL on 1968 

- Prévisions d'expansion s 400 000 t en 1970 de 80 V B.P.L. 

600 000 t en 1975 <*e ö0 CÁ B»P»L« 

y, jvi    çA      RI '* BP L- mais exportation acaez 
* F/gypte  : teneur faible 51 - 53 A »•»'•*'• mailJ w * 

importante 500 000 t/an de brut. 

* Israël  : 

- Calcini  : 70 - 72 B.P.L. (30 à 31 % PgO.) 

- Lavé 0R0ÌI : 70 - 72 B.P.L.  (31,5 & 32 %) 

- Caloiné t 75 /- 

- Calciné t 70 - 72 f (34,5 - 35 '/••) 

* Jordanie : Réserves  : 123 000 COO t de phosphate brut 

Teneur  :      68,7 à 70,2 <A B.P.L. 

- Enrichissement prévu — ~   80 % B.P.L. 

- Vente 1968 ,  1 095 000 t surtout à destination de l'Inde. 

* H^.   : vente t  10 000 000 tonnes courtes dont 4 000 000 en 

Su^0pe• teneurs t 66 - 68 i B.P.L. - Prix départ mine » 

M,4 à $ 5,5. 
la t.m. et 71 % B.P.L. 

pratiquement, on ne fait qu'une semi-oalcination. 
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L'exintenoe de surcapacités importantes aux USA influe our le 

marché mondial des phosphates« 

Il semblerait qu'à la fin 1969t  oertains producteurs africains 

aient dû accorder dee ristournes importantes (1 $ et plus) (3). 

Le prix de vente F.O.B. U.S.A. de 6,5 f/t  couvre en effet tout 

juste le prix de revient, 

* Rio de Oro : l'arrivée sur le marché de Rio Oro en 1971 et 

éventuellement de l'Auotralie,  confirmera le niveau de référence (73 BPL 

Floride). 
Le Rio de Oro profitera de prix de revient très has et compte 

produire environ 5,5 millions de tonnes au minimum, en 1975« 

h) Déplacement dea mar ohé s i 

L'élargissement naturel des marones des phosphates : plus de 8 % 

par an en moyenne, a oonduit à l'apparition de surcapacités de production 

qui risquent de se maintenir au delà de 1975» 

Au rythme actuel d'accroissement de la consommation mondiale des 

phosphates,  il faudrait attendre jusque vers 198O pour que les oapacités 

prévues puissent être totalemont utilisées. 

Uno augmentation de 1 % des prix FOB Floride, n'entraînerait 

qu'une faible diminution (3 millions de %) de la valeur des exportations 

U.S. mais par oontre permettrait un acoroiesement substantiel des reoottes 

pour les paye en voie de développement exportateurs. 

Lo Maroo, par exemple verra ses reoettes augmenter de pris de 

16 millions de & (pour les seules exportation« vers l'Europe de l'Ouest. 

(3) 
La part des U.S.A. dans l'accroissement absolu des exportations 

qui ne représentait que 1? % environ our la période 196O/65 s'est élevé 

à presque 45 $ entre I965/68. 

Pour l'Afrique, sa contribution passait de 35 % à 12 £ pour los 

menés périodes. 

s 
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En ce qui concerne la Tunisie, il serait plue utile de s'orienter 

vers les paye de l'Est pour lee ventea (accords de troc) et Améliorer les 

conditions de chargement dee phosphates pour diminuer le frSt. 

c) Evolution dep ¿changos pour l'acide phosphorigue s (3) 

Ségr«oons les grandes lignea actuelles et prévisible«  * 

- L'exemple américain de  »dé captiva ion" de H^ en créant de 

grandes unités d'acide et de petites unités d'engrais achetant l'acide. 

_ Les producteurs Européens d'Engrais abandonnent les sources 

captives d'acide,  en particulier lorsque sera créé on Europe ou en Afrique 

du Nord (Maroc par exemple) une grande unité assurant uno continuité dans 

les livraisons. 

Les besoins potentiels des pays en voie de développement permet- 

tent d'envisager le développement du commerce de cet acide |  ce qui néces- 

sitera la mi*e on place do structures nouvelles de production, de trans- 

port et de réception. Des contrats à long termo et dos projets commun» 

sont à envisager. 

» Politique oommr.roiale «mé»Wne pour l'aolde phosphorique (3) 

Elle ne s'exprime en fait, pas tellement do façon dircote par 

la capture à long terme du marché,  grace à des prix peu élevée, mais plu- 

tôt de façon indirecte en favorisant l'installation d'unités d'acide phos- 

phorique on Europe aux dépens do l'importation d'acide, ce qui est favora- 

ble aux producteurs américaine de phosphate. 

L'Europe non communiste constituera certainement un client im- 

portant 4e J?.F.M, et Israel. 

d) Marché d'autres onarais (O 

On constate i un« diainution de plus en plus marquée du nombre 

des Minos du super simple. 

- Oie production des nitrophosphates qui absorbe environ les 

10 J> de la production mondiale de PgOjj* 
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- Et surtout uno montée speotaoulaire du M.A.P. qui retient 

l'attention,  (U.Í..A. par exemple). L'intérêt est l'économie que son trans- 

port permet de réaliser sur le P^ d'exportation, 

e) Conclue i """3 : 

Pour la décennie à venir,  on peut penoer qvo dans le monde dec 

producteurs de phosphates, les smMs meneurs de jeu devraient être comme 

c'est le cas actuellement, les U.S.A.,  concurrencés dans ce domaine par 

le Rio de Oro à partir de 1973/75- Par meneurs de jeu, on entend les pro- 

ducteurs qui marqueront les marchés de leur empreinte on imposant les 

qualités et les prix par exemple,  par leur influence auprès des acheteurs. 

5.4.     BÜBMETUHB BE SUEZ J  (3) 

Un tableau de l'O.C.D.E. illustrant  l'évolution du taux de fret 

au voyage (unité : indices) pour les navires de charge, montre une aug- 

mentation pour la première fermeture de Sue* en 1956 (l'indice passe de 

130 à 1-3), mais une augmentation moins marquée pour la seconde fermeture 

de Suez (l'indice paese de 88 on 1966 a 94 en 1967 et 92 on 1968). 

La réouverture de Suez avantagera le Maghreb sur l'Egypte et le 

Golfe d'Aquaba, vis à vis de l'Asie. 

Notons que pour les livrions à destination de l'Asie, des 

producteurs du ^hreb, la réouverture de *xea,  pourrait entraîner des 

économies importantes (de l'ordre de 3,5 * 4,5 •/*)• 

* 
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6.    SOLUTIONS PROPOSEES SUSCEPTIBLES D'AMELIORER LA SITUATION PES 

PHOSPHATES TUNISIENS : 

Ce chapitre inclut ICE solutions proposées par los auteurs dos 

différentes études citéos on référence, ou les suggestions recueillies 

au cours du réunions d'information,  ainsi que nos commentaires. Nos idées 

propres seront explicitées dans le chapitre 7 suivant intitulé »résumé- 

conclusions» qui retrace les grandes lignes do l'Etude,  les conclusions 

partielles et notre opinion sur l'ensemble des solutions énümérées ci- 

dessous. 
A la lumière d'une »enquête sur le marohé mondial des phosph->- 

tes naturels» (l), ainsi que d'autres études technico-économiques,  et 

compte tenu de son expérienoe dans l'explottjt^i phosphatière,  la 

»Compagnie des phosphates de Gafsa» a pu 4tt@*& sa stratégie de déve- 

loppement • 

Elle envisage moderniser son exploitation minière ainsi que 

ses installations portuaires,  ouvrir de nouveaux gisements,  enriohir 

ses phosphates à une teneur égale à 73 * B.P.L. au moins,     

6.1.    SITUATION ACTUELLE PAR SIEGE MINIER :   (2) 

- Metlaoui  : production : (1968) 300 000 t/an (ex-mine) 

laverie :  capacité totale » 1,4ll.T/an 

gain en E.P.L. : de 59 % ò. 65 % 

frais d'exploitation : 0,6 D/t 

Qualités produites : le lavé    65 B.P.L. 

Lo lavé spécial  .   lavé + un peu d'H^. 

L'Epuré » Lavé + 3 % d'*^ en poids/tonne de produit mar- 

chand, Riohesee : 71 c/<> B.P.L. 

Coût de l'opération 1 2 D/t 

- Redevef 1 Prodvtotion t 1,5 J*»T» (1968) 

Ventilation : capacité 1,1 M.T.  , permettant sé- 

paration granulométrique. Gain 1 4i5 points BPL 

CoÛt do l'opération t 0,280 D/t 
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Pro.let : Laverie do 400 000 t/an 

qualité produite  : 65 °/¿ B.P.L. 

- MouXaròB : Production t 1,2 K.T./an (1968) 
Ventilation : capacité i 9OO 000 t/an 

Coût do l'opération » 0D31l/t Gain » 3 points BPL 

Qualités produites  t Moularës ventilé : 65 1» BPL 

gouatir ventilé  1 67 % B.P.L. 

- M'Pilla * Production t 1,1 M.T. en 1968 
Ventilation et Laverie (interdépendantes) : 

Laverie t oapaoité 2 M.t/an, limitée à 1 M.t/an 

par manque d'eau. 
Coûts : lavabo - O^O/t et ventilation - 0 350/t. 

qualités produites * mélange (lavé + ventilé)  t 

65/68 % B.P.L. 

Epuré 1  70 % B.P.L. 

- Kalaa T).1orda t Production 1  300 000 t/an 

Usine pilote, d'enrichissement électrostatique 

(séparation électrostatique par lit fluidisé). 

Enrichissement final à 72 ^ B.P.L. 

Précaloination - Lavage 

Qualités produites 1 
Phosphate métallurgique t 58/6O % B.P.L. (bloos 

de 100 mm) 
Phosphate agricole 1 58/6O * B.P.L. (hloos de 

100 mm) 

Cru lavé (63.5 *) 
Calciné lavé (69 *) «clange pour faire du 65 % WU 

W TTTf " ««• • vmmwm m nmm lé ?.*- 
Dans le cadre de la stratégie de développement ci-dessus indi- 

quée, la Compagnie des phosphates de Q*f.a a signé un contrat de oollábo- 

ration aveo la S.A. Heurtey. 

6.2. 

T 

1 

tj 



^^* 

•* ^^pH^wffi .(lü^ftf^pimíiiif«., *niwpfEJBfiwsuwitiM'iap 

-39- 

i 

Co contrat oonoeme l'étude de l'équipement minier et l'infra- 

structure générale des transports nécessaires pour l'exploitation dee 

trois nouveaux gisements phosphatiors suivante t 

- Kef Ech SchfaUr    :    2 (XX) 000 t/an B T S 

- gehib Nord i    4 000 000 t/an B T 8 

- Djobel Alima I    1 000 000 t/an B T S 

Il comporte également l'étude et la confirmation par dee essais 

semi-industriels et industriels, des diverses méthodes d'enrichissement 

den phosphates, afin de choisir le procédé le plu* rentable, permettant 

de r>orter la teneur des produits des nouveaux gisements à 73 % B.P.L. au 

minimum (sauf pour Djebel álima). 

Le programme prévisionnel d'exécution du contrat, oomprend 

trois phasoe t 1ère phase (durée » 8 mois) : avants projets ot enquSto 

sur les prooédés d'enriohissomont. 

2ème phase (durée t  16 mois) t essais semi-industriels et in- 

dustriels, rapports sur les mines et le* installations de surface. 

3ème phase (durée t 28 mois) l réalisation, une fois la déci- 

sion prise. 
Remise des spécifications de oommandes pour los mines et les 

installations de toute nature. 

Notons à ce propos, que la oaloination,  sous certaines condi- 

tions, permet d'accroître l'activité des miner, mais coûte assez oher. 

le broyage du calciné est plus diffioilc, plus onéreux, la réactivité 

de oe produit est diminuée à oause de la porosité des grains. 

Parmi los procédés d'enrichissement en usage, signalons en 

particulier t 

- l»enriohiosement hydraulique du brut broyé, suivant les 

techniques Sogreah (prooédé appliqué au Maroc). 

- Séparation électromagnétique et électrostatique (U.S.A.) 

- Débourbage à l'eau, oaloination, relavage du oaloiné, aô- 
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chage (procédé appliqué à Djebel Onk on Algérie). Lee gains en points BPL 

correspondant aux troie étapes de oe procédé,  sont respectivement  * 9 H 

6,5 i et 6 % Globalement la teneur du phosphate est portée de 53 à 75 % 

B.P.L. 

- pnuwm oroñet •tm en vue de «^»»i«* l'industrie phosphatière dans 

la région de Oafsa s 

Le Gouvernement Tunisien a demandé au PNUD (Fonds Spécial) de 

l'aider à déterminer les mesures supplément air o s à prendre pour identi- 

fier et entreprendre les améliorations nécessaires. LOB activités à en- 

treprendre au tit«, du Projet TUN-24 intitulé  »Etude de l'Industrie du 

phosphate dans la région de Gafsa», constitueront   ta base d'une indus- 

trie extraotive économiquement plus viable. 

Len activités suivantes sont prévues au titre du projet  : 

a) Compilation et examen des données actuelles sur l'extrac- 

tion et l'enrichissement des phosphates en Tunisie, y compris l'examen 

des travaux expérimentaux entrepris dan* le pys ou à l'Étranger et l'éti*. 

de des méthodes d'exploitation appliquée* à l'usine pilote de KalaVDjerdah. 

b) Etude des conditions topographiquos ot d'exploitation mi- 

nière dans la .on. conoidérée, ainsi que du niveau hydrostatique (profon- 

deur et ampleur), en vue d'améliorer les précédée d'extraction et d'en- 

richissement , des forages à faible profondeur,  des pompages d'essais, 

des analyses chimiques et une étude préliminaire do la mécanique des ro- 

ohes doivent être entrepris à cette fin. 

c) Nouveaux essais préliminaires do laboratoire BUT l'enri- 

chissement, y compris une étude do calcination, éventuellement. 

d) analyse des études de marché existantes en vue d'établir 

un rapport économique sur les tendances futures des produits qui pour- 

raient être vendus dans le pays et à l'étranger, détermination du prix 

de revient à la sortie de la mine et de. prix à fixer à la livraison 

pour que les produits soient concurrentiels. 

Il 
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e) Elaboration éventuelle,  sur látase dos activités prêtées, 

do programmes d'étudeo plus détailles sur la mécanisation des roches, lee 

méthodes d'extraction et les procédé» d'enrichissement. 

6.3.    ASSàlHISSEKBM? DE LA SITUATION FINANCIERE DE LA OOHPAQNIE DES 

PHOSPHATES DE QAFSA » 

Afin de permettre à la Compagnie de régler partiellement ees 

dettes vis à vie de la S.N.C.F.T. (frais de transport de phosphates) 

l»Etat vient de  souscrire à une augmentation de son tapit al de 3 millions 

de dinars. 

Le volume dos ventes de phosphates passant de 3 millions de 

t/an à 5 300 OOO t/an en 19751 appellera une seconde augmentation du ca- 

pital de 3 millions de dinarr à partir de 1972. 

6.4.    TMIOTfflàM« DK 1^'iIM INTERNATTOWALE TIE à • F PAYS «MW» «   <3> 

La solution économique la plus avantageuoo pour la Tunisie se- 

rait de voir se développer une structure des échanges en partie hasée sur 

l'acide phosphorique plutôt que fondée uniquement sur des ventes de phos- 

phatos naturels. 

Il ost souhaitable qu'un tel développement soit encouragé par 

l'Aide Internationale pour faciliter les structurée, nouvelleo de produc- 

tion, de transport et de réception. 

Pour les échanges d'engrais phosphatés dans les pays en voie 

de développement, USAID ne finance les coûts de fret que dans le cas du 

transport BOUE pavillon amérioain. 

Il fatidrait que les conditions de l'Aide aocordée au finanos- 

ment des coûts de transport n'entraînent pas une distorsion du prix du 

produit ainsi financé (services maritimes) par rapport aux prix du mar- 

ché. 
Etant donné la part importante du oout de fret dans le prix 

CIP rendu des engrais, il serait important d'étudier dane quelle mesure 

une aide plus importante pourrait être accordée pour le financement des 
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transports dm» le cadre des contrats d'affrètement à long terme. 

L'indépendance de l'Aide entraîne une économie s'élevant à 4OO 

millions de ¿/an, à la fin de la décennie 1980, équivalant à 1/3 de* De- 

soins on devises totaux dans  le cas de l'Aide  liée. 

Il est souhaitable que l'Aide Internationale et "Joint ventu- 

res" favorisent leo projets  communs pour H^ (entre Maghreb et  Inde 

par exemple). 

I« développement du commerce international d'H^ ne pourra 

prendre place que oi l'Aide favorise ce type d'óobangee on fourniiwant 

des moyens de financement. 

L'Indépendance de  l'Aide internationale vir. à vis du paya do- 

nateur permet l'approvisionnement des paye en voie de développement à 

partir d'autres pays de même typo. 

Problèmes d'organisation économique internationale (l) 

Proposition de création et mise en oeuvre d'un organisme inter- 

national de distribution et  do vente fonctionnant comme "Le comptoir des 

phosphates Nord-Afrio'dn«. diPiv,ru on 196O ou le comptoir international 

disparu on 1933. 

Cette administration spéciale financée par les producteurs fi- 

xe les oontingents à exporter. 

Procédure recommandée  t 

Une toile question iliiuifciim»    relève de la compétence do 

1'ECOSOC   (Conseil Economique et Social des Nations-Unies). 

La Tunisie devrait  commencer par consulter Ine pays intéressée 

our Importunità de la démarche et recueillir leur agrément. 

Elle saisirait alore la Société Générale de l'ONU d'une deman- 

de sollicitant que l'BCOCOC convoque une réunion (avec notre explicati- 

ve teohnioo-éoonomique précisant le but). 

s 
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6.5.    PROSPECTION DE NOUVEAUX llàBCHW t 

a) Qp.ieotifB de production pour la Tunisie en fonction dea 

marchés pour 1975 (2) 

Lavé spécial : L'adjonction de l'aoide phosphorique au phoe- 

phate pénalise de 3 $/t le produit marchand. D'après le marché,  il est 

difficile de produire plus de 4OO 000 t de 67-69 c/¿ BPL. 

De la gamme der? produits tunisiens devraient disparaître l'épu- 

ré 70/73 /. BPL et l'épuré spéoial 67/69 % BPL. 

Phosphore élémentaire" : (P.) 

Le phosphore restera au moine jusque verB 1975 une voie d'acoès 

trop onéreuse vers les engrais. 

Solutions de base 1 (pour 1975) 

65-68% BPL      3.800.000 t ) 
67-69 ^ BPL      400.OOO t ) Exportations 

Calciné 75 % BPL  7OO.OOO t ) 
65-68 % BPL  1.200.000 t     Marché intérieur. 

Total t 6.100.000 t 

Ces ventea ne seront rendues possible« que si la Tunisie est 

en mesure t 
- de réduire le prix de revient de aa qualité de base (65-68 

BPL) à environ 6,5 $ ÏAF la tonne métrique. 

- d'améliorer ses installations portuaires (accélération des 

temps de chargement) et de contrôler plue étroitement le transport mari- 

times (acquisition de minéraliers). 

- d'entreprendre des opérations de marketing destiñese à lui 

donner une certaine captivité des marohés particuliers (joints-ventures). 

Bien que, le dernier plan quadriennal prévoit pour 1975 *»• Pro- 

duction phosphatière de 9 millions de tonnes, lee prévisions recentes du 

Ministère do l'Eoonomie Nationale sont moins optimistes et se limitent à 

*. 
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5 millions de tonnen. 

Notons également qu'un oontrat de vente de phosphates à raison 

do 75O.OOO t/an, durant cinq ans, a été signé entre la Tunisie et la Tur- 

quie. 
Suite à oe contrat, la Compagnie Tunisienne de navigation (OTN) 

s'est tracée un plan d'équipement on minéral iers de seconde main (un de 

6 000 t, un de 10 000 t et un de 15 000 tonnes) afin d'assurer le trans- 

port de oe phosphate. 

h) Choix économique pour l'approvisionnement en H^PO^ 

Cas de l'Inde (3) 

En conclusion de l'étude économique  comparative dos différentes 

variantes permettant à l'Inde de fabriquer des engrais, l'importation de 

l'acide à 54 % est la solution la plus avantageuse. Le prix CIP de oet 

aoide se situera à 125/130 ï>/t Pg0   au coure de la décennie 1970-80. 

Le chiffre estimé de 135 t/t de PgO    pour dea importations 

d'acide à partir du Mexique est le chiffre annonce" pour la vente de ïïlt 

h Madras Pertilicor Co. 

L'importation de P, (phosphore élémentaire) est à rejeter, me- 

mo si c'est de l'Egypte. L'importation d'acide l'emporte largement sur 

la production locale, mSme en envioa¿jcant une solution de frfct pour 

l'approvisionnement en matières premières (phosphate et soufre) en 

monnaie locale (navires indiens). La comparaison économique entre l'im- 

portation et la production locale (à partir d'aoide importé) d'engrais 

phosphatés dans le cas de l'Inde, montre que oe pays a ausui avantage 

à produire oe« engrais à partir d'aoide importé. 

La part do l'Amérique du Nord dans la oouverturo des importa- 

tions d'engrais phosphatés des pays en voie de développement, est passée 

de 48 % en 1965/66 à 73 % ©n 1967/68 \ contrairement à oelle de l'Europe 

Occidentale dont la part est passée de 52 7  en 1965/66 à 27 $ en I967/68. 

Cette conclusion pour le oas typique de V1^¿fixt €tre B6•6' 

ralisé pour d'autres pays en voie do développement, #**Bt favorable pour 

? 
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1. MUi. <ui vient du s'orienter vere la fabrication dV. tel acido. 

Une for« do Eoue-traitanoe peut ainsi, .'établir entro lo. 

paye en voie de développement producteur, ot consolateurs d-aoide pho- 

phorique concentré. 

6.6.    ^«r**••* IO«""!• ••*•^ » •"• L'AVEIÏIR ^ 

PPOTOTTTg SUIVANTS : 

6.6.1.    *•** phoBPhoriqufl (54 f P»0,;) 

„\ «M. *« crt acide -+• Elution de la teohnolofiU dans 

an. productif °* "on transport t (3) 

Les tendances du développement dans oe secteur,   semblent de- 

voir suivre celles qui se sont produites dans le secteur des engrais 

aeotés . , , j      „«m_ 
- apparition de grandes unitér, d'acide, en dehors des coa- 

plexos, ,     N 

- apparition d'unités d'acide (destiné à l'exportation) dans 

les pays en voie de développement producteurs de phosphate 

ou de n ouf re, 

- tendance des unités à n'installer our ou près dos mines de 

phosphates, 

- réduction du coût de transport naritime sur les grandes 

distances en augmentant la taille des navires. 

* Production . les unité, modernes ont une capacité minimale 

àe plus de 200 000 t/an de Pg0     Une disaine de petites unités ont for- 

*       „v n o k   L'Europe reste en arrière avec des unités de 
mé leurs portes aux U.S.A. L Europe re nnn/t/an 
20 à 30 000 t P205/an. Les nouvelles unités prévue* sont de 60 000/t/an 

e   2 5'    . nasalisation :  les nouvelles capaciten de transformation 

ne sont pas encore systématiquement fondée, sur l'utilisation d'acide 

pho«phorique (54 $)• 

I 
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Certaines grandee unités manquent de souplesse de fonctionne- 

ment et s'adaptent mal aux fluctuations du marché comme c'est le cas de 

l'usine d'Uncle Sam (Mexique). Le coût des pannes représentent pour oeo 

unitéB un risque important. 

Il est à noter que l'acide phosphorique CGt  frappé d'unfroit 

de douane de 14,3 £ à l'entrée du marché commun et que le Maroc et la 

Tunisie,  associés à ce marché ne subisnent pas ce droit. 

* Transport (l) : L'argument principal des défensourn dos pro- 

jets du type iW par exemple est l'économie réalisée sur les frets des 

matières premières. 

On compte à l'heure actuelle dans la flotte mondiale une ving- 

taine d'unités spécialisées dans ce type de transport. Le port on lourd 

de ces unités varie de 800 à 25 000 tonnes.  Sont inclus les 3 unités 

F.F.K.  (Mexique) de capacité supérieure à 23 000 tonnes chacune. La 

construction de la 3èmo unité F.F.M.  sera achevée  fin 1972.  Celle du 

bateau de la "Société Gabès Chimie transport" (dont  les actionnaires 

sont  : I.C.M.,  GAZOGSâN et la C.T.N.) ocra terminée  avant la fin de 

cette année (1971). H a •* capacité de 4 500 tonnes et file 13 à 14 

noeuds. 

Le taux do fret rapportò à la tonne de P^, sera de l'ordre 

do 15 $ pour le trafic Gabèe-terminal (Sud de la France). 

Il concernera dee contrats de vente à long terme (durée 5 à 

10 ans).  L'acquisition d'un second bateau dont le port en lourd sera 

compris entre 6 000 et 8 000 t est à l'étude. Il servira principalement 

pour I.C.M. II. 

En oac do benoin, les I.C.M. peuvent reoourir à dee armateurs 

du bassin méditerranéen, pour le transport de leur acide. 

b) Nouvelle orientation dans l'exportation du P=0. (3) et (l) 

La baisse des taux de fret der, phosphates d'avant 1970 ne sau- 

rait compenser la différence de prix FOB (prix FOB actuel et prix FOB do 

parité déduit du prix de comparaison du 73 BPL Floride CI.P. Europe 

Occidentale). 
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I,a hausse dos taux de fret do janvier-février 1970 rester, 

à notre avis conjoncturelle  . Elle se présentera de façon équivalen- 

te pour les différente, routes et ne changera guàro les prix de pari- 

té POB Maghreb. 

La seule solution parait otre un changement de la structure 

des échanger, grâce à l'exportation d'acide phosphorique, non taxe à 

l'entrée du marché commun,  pour la Tunisie. 

L'acide phosphorique sera ainsi le produit clef de l'économie 

des phosphates. 

Notenr,, qu'il n'est pas à prévoir de développement  pour l'at- 

taque nitrique ou le phosphore élémentaire durant la décennie  1970-80. 

Lee I.C.M. ont réussi à conclure dos contrats de vente à long 

ter*e avec trois clients francai* et un client aux Pays-Bas.   Ces contrats 

couvrent pratiquement la production prévue. 

Ils existent également des clients potentiels : Turquie,   .. et 

l'avenir de l'acide phosphorique semble prospère. 

L'acide de Gabés (l.C.M.) arrive à se vendre aux Pays-Bas, 

malgré l'existence du terminal de Rotterdam (aoido mexicain) , grÄoo 

à l'association de la Tunisie au Marché commun. 

Le prix prévisionnel Í.O.B. Gabèe de oet acide est de l'ordre 

de 100 i/fc de P205 (avec le cours actuel du soufre). Il sera vendu ex- 

terminal européen. 

Un terminal d'une capacité de 4 000 m3 soit 6 800 t d'acide 

phosphorique (54 %) *era construit d'ici novare prochain,  à Port-la- 

Nouvolle, non loin de Sèto (Sud de la France). 

6 6 2.    ^»>icernent de i Mentri« et du rommoroe des phoB- 

yw,,P ¿'ionium (" 1?,  • ¿hosphate diajnmonique, et 

M^P.  t phosphate roonoammonigue) i 

nous avons déjà signalé dans la partie »Prêts» l'économie 

qu'offre l'exportation du P^ sous forme de M.A.P. 
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On prévoit pour ce nouveau produit un avenir au moins aussi 

•brillant que pour l'acide phosphorique conoentré. En effet, on plue do 

l'élément fertilisant  "azote" qu'il comporte, il est pondéraux et ne 

néoeesite pas des "bateaux à revêtement spécial. 

Déjà plusieurs pays se lancent dans sa fabrication t  la Fin- 

lande (100 000 t/an de K.A.P.), l'Espagne (à Huelva), la Société Flsons 

qui a un contrat de vente avec les pays scandinave«, l'Italie,  la Orande 

Bretagne*, l'Australie, le Japon,  le Canada,  la Hollando,  .... 

Les I.C.M.  oompte également suivre cet exomple,  si l'étude de 

marché dont le C.II.E.I. est, saisie,  c'avere encourageante.  (Cette étude 

cera évidemment  suivie d'une évaluation de la rentabilité du projet). 

Le prix moyen P.O.B. du M.A.P.  (II-48-O) durant  1970 est de 

l'ordre de 75 %/\ de produit. 

Quant au D.A.P., d'après (l),  son marché mondial en 1967 a 

été modeste  :  inférieur à 1 million de tonnes métriques. Néanmoins, ce 

prduit est en plein essor. Le Japon par exemple s'intéresse à sa pro- 

duction, ainsi que Taiwan (formose). 

6,7,    SITUATION ACTUELLE pu TRANSPORT FERROVIAIRE ET AMELIORATIONS 

POSSIBLES (II) 

Seuils de  pa.tiirn.tion dee installations Sfax-Gafsa t 

Le seuil d'acheminement du phosphate de Oaf sa vom Sfax, par 

la voie ferrée unique actuelle ent de 5 millions do tonnen par an. 

Le seuil de reception de la Oaro de Sfax est de 4,5 millions 

de tonnes de phosphate. Le phosphate destiné à la SUFI ne fait que 

transiter par la gare. On envisage dans l'avenir éviter ce transit. 

Au delà de 5 million* de tonnen j saturation du nombre de 

circulation, qui ne doit pas dépasser 25 à 30 circulations par jour 

(y oompris los trains pour voyageurs ot marohandioea). 

» 
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Paro wagons i (pour phoophatoc) : 

- 1   700 wagons de 18 à 20 tonnes de oharge utile (type : 

tombereaux), dont 250 ont été montée eux ateliers de la S.H.Ç.F.T. 

- Nombro maximum de wagons par rame 1 80 wagons, maiB le 

plue souvent c'oat 60 wagons. 

- Locomotives » 2 de 600 cv chacune et 1 de 1 4OO cv (type 

Oínúral Wotoro) 

- Vitesse dec traino i 25 Wh en Pratique (maximum t 55 Wh)» 

Par manque de wagons, oeux destinés à véhiouler lo phosphate 

sont également utilisée pour le transport de marchandises, ce qui n'est pan 

rationnel. 

Il n'est pas rentable non plus, d'aasurer le transport du super- 

phosphate triple de la SIAPE au port, ou du soufre vers l'usine, par la 

S.N.C. F. T. 

On a suggéré à la SIAPE d»étudier le projet d'un transporteur 

à bande qui fera la liaison usine-port. 

Amortissements s 

Wagons :    20/25 ans 

Voie      t    25 ans 

Locomo- 
tive      t    15 an* 

A la SNCPT, on amortit les ooÛts <?e remplacement et non les 

oouts d'achat  ce qui augmente les taux d'amortissement. 

- Rotation : La durée aotuolle eirt de 40 heures dont 8 à 9 h 

pour l'aller simple - (durée du trajet effeotif) et 3 à 4 h pour le char- 

gement. 

Elle était de 48 heures . On a réussi à la ramener à 36 heures, 

dans le cas d'un transport régulier à plein rendement. 

Nombre de trains transportant le phosphate par jour l 7»  oe 

qui oorreapond à un tonnage total quotidien de 8 5OO à 9 000 tonnée. 
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Dans certaine» pays comme l'Angleterre ou le Maroc,  cette durée 

est bien inférieure (ne dépasse paß 24 heures). 

- nnfit de transport  i 0D,950/tonne, pour tout phosphate écri- 

vant à Sfa*. Ce prix no peut subir de bai,-, car il est du memo ordre 

que lo prix do revient. 

Il correspond, compte tenu du tonnage important de phosphate 

transporté, à moins do 4 millimes/T x km,  alors que pour les marchandi- 

ses diverses il est do 8 à 12 millimes/t x km. 

CW auBsi comparable au coût du transport de phosphate au Ma- 

roc, malgré une distico ferroviaire pluo faible (16C 1») et une exploi- 

tation du réeeau dans des conditions tros favorable«. 

Lo coût du transport du phosphate de Kalaa DJcrds. ost très bas, 

afin do pouvoir vendre oc produit de qualité médiocre, à des prix raison- 

nables. Pour c,   faire, la f-NCFT bénéficie d'une mention de l'état. 

- P^n-jot. do voio Gafsa-Qabèi i  Je projet nécessitera un in- 

versement do 6 million, do dlnnr. environ. Son exécution demandera 

2 ans au maximum , mais olio ne débutera en principe, quo lorsque la 

production phosphatière atteindra 5 millions de tonnes/an.(Seul de sa- 

turation de la ligne Gafca-Sfax). 

- Source de financement  on devises  * 

Un prSt de la Banque Mondiale d'un montant de 16 millions de 

% est accordé à la SNCPF   pour lo financement do se. projets et no*, 

vellos acquisitions. 

Pour mémoire, nous signalons ci-dessous (¡piquet distraes 

(voies ferrées)  : 

Sfax - Motlaoui :    ?42 k» 
Sfax - M'Dilla    t    225/230 km environ (lo trajet  Hait plus 

oourt avant les dernières inonda.ti.on; ). 

Qabes-Qafsa 

Sfax-Sohib 

:    140 km 
t    7 à 11 km de plus que Sfax-M'Dilla 
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Motlaoui-Moularès    i    30 km 

Motlaoui-Redeyof      t    40 Ion 

Nous reproduisons également, en Annexe II (n° 9) un bref aper- 

çu sur lec avantages qu'offre l'utilisation des wagons.- autodéohargeurs 

dans le transport des produits pondérera.  C'est un résumé de la notice 

- 10 - qui enumere les différente types de vidange de ces wagons et les 

avantages inhérents à leur emploi (raccourci38ont do la longueur des 

trains, rotation accrue, parc wagons réduit,    .). 

6.C.   SITUATION ACTUELLE DES PORTS PHOSPHATIERS ET PERSPECTIVES DE 

BBVELOPPFMEHT : 

Voir : Annexe III i "Infrastructure et acoosaibilitó dos ports phot- 

phatiers tunisiens". 
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7      rTOffUME - COUCLUEIOIíS 

U différence de HfeASjaLdSabfi* *• **** n°rid° 
65/68 BPL et qualité corro.ponda.io  "Oafea» est do 1-ordro do S 3/t. 

L s producteurs américain, vendent leur phosphate à de, prix couvrit 

TJL U Prix de revient. * sont dee franto du pétrole et L* 

tri doe Phosphatée est pour eux une  activité secondaire. Us peuvent 

se permettre de définir une stratégie de prix dans le temps. 

D'autre part,  l'existence do surcapacité de production de 

phosphates dans lo aonde, et on particulier aux U.S.A., "*«*»« 
inéluctablement pour les prix une tendane» à la nais«, durant la dé- 

oennie 1*70/80 , pour se stabiliser à un certain niveau d-équiliorc. 

Un des prix de comparaison pour l'équiliore mondial de, échan- 

ge .ora le prix O.I.». ®-pe Occidentale du 72-73 % BPL «•*«"• 
Tn/T. L'apparition prochaine sur le marché des pho.ph.to. du Rio   ro 

5 lilûons L ton.«., en 1,7,) «* J-*lt do conation, tres favorable., 

se l'Australie,  ... ne fera que confirmer cette prévi.xon. 

Us pay. consommateurs do cotto matière première, conscient, 

do l'excédent de l'offre sur la demande, deviennent de Plus on plus 

exigeants sur les qualité.. La tendance actuelle est vers les V     ^ 
te. de haut titre (73 * BPL minimuO ««t donné, les avantage technicc- 

économiques qu'ils présentent : 

. Une conoemmation d'acide culfuriquo (100 f.) dans la fabri- 

cation d«acido phonphoriquo, plus   "artle t 

2,6 t/t de P205 avec le "FLoride" (73 * BPL) contre , 

2 8 t/t de " "     "      "   "öafsa" (65-68 /c BPL) 

- Une meilleure filtrabile ot par suite un équipement moins 

4,5 t de P20 /m2 x jour avec le »floride», contre , 

3     t de P205/m2 x jour avec le »Gafsa«. 

-.,4+»   m« arises aveo deux impératifs La Tunisie se trouve par suite, aux prises av 

d'ailleurs "bien oonnus i 
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... Abaisser  ses prix actueln qui sont d'environ I $/t FOB 

Sfax,  pour la qualité de baso i "Gafea 65/6Í? A BPL. 

- Enrichir ses phosphates par un prooédé  judicieusement 

ohoioi afin d'aboixtir à un prix FOB du 73 % BPL de $ 8/t. 

Le premier objectif peut Être partiellement atteint grace à 

une modernisation de l'extraction minière et une rationalisation de 

l'exploitation des nouveaux gisements. 

Le second objectif est par contre moins évident à réaliser, 

si l'on B'obstine à croire qu'un enrichissement par oalcination-lava- 

ge,  pourra constituer une solution raisonnable du problème. 

Il est bien établi, à présent,  que le coût d'une caloination- 

lavage est de $4*5 A <» comparer à celui du lavage 1 t l/t et de la 

ventilation fc 0,5/t). Le broyage du calciné en vuede  fabriquer de l'aci- 

de phosphoriquo est plus difficile, .plus onéreux.  Sa réactivité est di- 

minuée à cause de la porosité des graine. La place qu'il occupe sur lo 

marché mondial des phosphates est étroite »? à 3 U  d'où difficultés 

d'écoulement. 

Ainsi,  la voie du "calciné" no nous semble pas Être très in- 

diquée  :  le pain résultant de sa commercialisation {% 3/t environ) no 

peut  compenser le coût de l'opération d • enr i chi B sèment, en tout cas, 

il eut  peu   probable d'escompter une marge bénéficiaire mene médiocre. 

Rappelons à ce propos, que l'Etude (2) a proposé dann notre 

industrie phosphatièro,  l'exportation de 700 000 t/an de'baleiné» et 

était  sceptique quant à l'avenir de l'acide phosphorique concentré. 

Nous savons tous, à présent, que cette dernière conclusion manque d'ob- 

jectivité et il est fort possible que nous pourrons dire autant de la 

première, une fois que les étude« entremises par la Compagnie des phos- 

phate's de Qafsa par le biais de la Société Heurtey et dans le oadre du 

nouveau pro jot PNUD (TUN-24) aboutissent. 

En plus des mesures envinagées pour abaisser les prix le ven- 

te de nos phosphates, l'examen de Tincidence du fr*t, ferroviaire ot »ur- 

tf0ut maritime sur los prix GIF, et des moyens de réduire la part de ces 

•••*! •••P*^ 
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frets conatitue une tâche primordiale. 

Le coût de transport ferroviaire du bassin de Oaf sa jusqu'au 

port de !?fax 242 kms) est de 0D95<>/t. Dano les conditions actuelles on 

ne peut espérer le baisr.er,   car la marge bénéficiaire est réduite. Maie 

les efforts visant une exploitation plus rationnelle du chemin de fer 

tel que la diminution de la durée de rotation des trains de 48 h à 36 h, 

sont à poursuivre. 

L'acquisition de wagons autodo chargeurs (voir note n° 9f annexe 

II) en vue de raccourcir la longueur deo trains, d'accroître le nombre de 

rotation, de réduire In parc wagons ....  peut contribuer à améliorer 

l'exploitation en question.  Il va de même d   projet de  liaison de 1 «usi- 

ne de la FIAIT3 au port de Sf ax par bande transporteuse pour éviter la 

mobilisation des wagons de  la CUCFT dans l'acheminement du supertriplo 

et    du soufre  ;  et  de l'aménagement de la gare de Sfax qui e est étroite 

et  constitue un goulot d'étranglement au trafic phosphatier. 

Le transport du phosphate de Oaf sa à Gabès,   sera sons doute 

plus économique (14O ton seulement), maie ce projet ne verra pas le jour 

avant 1975, "lant que le seuil de raturât ion de la ligne Oafsa-Sfax 

(5 millions de tonnes/an) n'est pas atteint :  (investissement prévu t 

6 millions de dinars). 

Quant au fret maritime, il OBt lié non eeuleraont à la spécu- 

lation internationale, maie aussi aux conditions locales : infrastruc- 

ture portuaire, taxes, ... Il varie en fonction do divers paramètres s 

taille des navires, distanœ maritime;   .... 

Les U.S.A. on effet, grftoo à une utilisation de minéraliers 

de 20 000 à 35 000 TPL, sont parvenus à «tre, en langage frets, à agal- 

les distances, vis à vis de 1«Europe Occidentale, que Ion pays du Mar- 

ghreb t fret PIO Tampa-Rotterdam 1 $ 4/T en moyenne,  durant 1968/69, 

tandis quo les taux de frets entre la Tunisie et l'Europe s'échelonnent 

entre $ 3 et $ 4/t, pour la mime année. 

Compte-tenu de œtte évolution vers le gigantisme, la Tunisie 

1 m 
fi 
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a entrepris la construction d'un quai au nouveau port de Qabès,  (quai 

n° 8) destinó à l'exportation deß phosphites, qui sera achevé en avril 

1973, et en mesure de rooevoir des minéraliers de 50 000 T.P.L.. Il 

sera équipé de deux chargeurs de 2 000 t/h chacun. Néanmoins cet acquis 

ne peut Stre justifié pour un proche avenir : rappelons à oe sujet que 

le plan quadriennal en cours prévoyait 10 millions de tonnen de phos- 

phates par an pour 1975-  Cette prévision était trop optimise, puisque 

nous savons actuellement que la production à l'horizon 1975 n'excédera 

pan les 5,3 millions de tonnes/an. 

L'utilisation de minéraliers de 50 000 T.P.L.  peut entraîner 

pour la Tunisie un gain de t 1 à VT de phosphate,  selon la distance 

parcourue,  par rapport à l'emploi de bateaux de 20 000 TPL (neuil 

d'accessibilité du port de Si'ax t 22 000 T.P.L.). 

L'importance des installation« portuaires de gfax ne sera pas 

pour autant diminuée. La taille des minéraliers est conditionnée égale- 

ment par les conditions portuaires des pays cliente.  Sur les 400 miné- 

raliers qui accostent annuellement nos ports phosphatiere, 30 à 40 seu- 

lement ont une capacité (port on lourd) supérieure ou égale à 10 000 TPL. 

En outre 80 £ de nos ventes (1964 à 1969) vont vers les pays du bassin 

méditerranéen. Tout investissement visant à moderniser les installations 

portuaires de *fax ou à développer le port sans pour autant perdre de 

vue los possibilités offertes par lo nouveau port de Gabès, demeure à 

notre avis, viable. C'est ainsi que l'élargissement du chenal du port 

de Sfax,  pour faciliter les entrées et aorties doB bateaux la nuit,  a 

été achevé en novembre  1970 (largeur actuelle en fondn  : 60 m au lieu 

de 40 m)|  ainsi que la construction d'un nouveau hangar de stockages 

de phosphate do 50 000 tonnes (achevé fin 1969)» 

La oapaoité de stockage résultante est de 220 000 t et il ost 

possible de la doubler, de manièro à avoir au delà de 1975 une oapaoité 

égale à 7 % du trafic annuel. 

La oapaoité de déchargement ent limitée, à cause d'une largeur 

insuffisante des bandes transporteuse*. La transformation est en oours 

^•W •V 
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pour porter la largeur à 1 m. Il faut prévoir le ranplaee.nont du poste 

de déchargement de «'Dilla (le moine rentable). 

*u niveau du chartert, il y a lieu de réformer le chargeur 

fixe de Oafsa et de prévoir un oharseur de 2 000 t/h par exemple au 

nouveau <uai à l'étude (coté darse des pétrolière). Il est préférable 

d'avoir une euroapaoité de chargement,  afin de diminuer le temps de sé- 

jour des bateaux, éviter des surrestaries et parfois morne M« des 

ristournes en devises ("dispatch"). 

,uant aux *.Mt. portuaires, ils sont asse* élevés en Tunisie 

La taxe sur m,rcha»dise (taxe n« 4) •« * 0*65*. «le est bien plu, élo, 

vée ou'au Mareu, par exemple. Un V* «* •* ° °°° B >l" *» <U'aUP8- 

ravant;  •.. • < 
Une étude spécifique d'ordre économique, à ce sujet, ne manque- 

ra pas d'intérêt, 

i l'écbell. international., les frets P.I.O. de 1970 ont enro- 

stré une hausse d. t 0,3 » 4A P» «pnort à 1969, eelon la taill. des 

bateaux, la dietanos,  ... Mais pour des préviens, nous pouvons censi- 

derer cette hauBBe corame conjoncturelle. 

Les frÊt. USA/Inde, varient du simple au triple, Buivant la na- 

ture du pavillon (non américain ^u américain). 

La îunisio avec i- *r-turo de gue«, a perdu le marché indien 

de. phosphates (300 000 t/an). Bu empruntant le Cap de B.E., les frets 

seraient de $ 5/t plus élevés. 

En cas de réouverture du Canal de Sue*, la Tuninie aura un 

avantage de $ 4A — *• ooraner0e aVG° ^^ "* *•""" "' 
maiB reste d.eavantagée de S 2/t environ, vi. à vis de. pay. du Moyen- 

Orient. 
Dans le ba..in médit.rranê.n, la Tunisie a un avantage sur 

le. O.M. 4. t 1/i, Pour =ec vont., v.r. 1.. pays de l'Surcpe du M- 

Set. 

t 
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Cependant los frets au voyage,  contrairement aux affrètements 

à long terme, subissent des fluctuations fréquentes. A ce titre, la Tu- 

nisie a réussi à conclure un contrat de ventes pour 5 ans avec la Tur- 

quie à raison de 750 000 t de phosphate par an. La Compagnie Tunisienne 

de Navigation (C.T.Ä.) a programmò l'achat de minéraliere (de seconde 

main) pour assurer le transport de ce phosphate.  Signalons enfin que 

les »Liberty-Ships» (10 000 à 15 000 t) disparaissent progressivement 

de la flotte mondiale,  et des minéraliere de taille supérieure font 

leur apparition. Lus navii-ce dont l'Ago dépasse 15 ans payent une sur- 

prime d'assurance d'environ 1 % du fret. 

Notre analyse do l'impact du frfet sur les prix nous permet de 

dire quo dans l'hypothèse d'une oommeroialisation duture de deux quali- 

tés de phosphate t 65/68 1 BPL et 73 % BPL, en Inde ;  le gain sur le 

fret (via Puez) n'est que de % 2,6/t de P^ et compte tenu de la dif- 

férence BUI- lo« prix de ventes F.O.B. le gain total serait d'environ 

4 11/t de PJ)C,  alors quo le coût de la calcination pout atteindre 
' 2 5 

% 12/t do PgO . 

Dans co cas de transport du P^ à grande distance,  le »cal- 

ciné» ne représente pas non plus une qualité intéressante. Il nous sem- 

ble par contre, plus économique d'exporter le P^ sous forme d'acide 

phosphorique (54 V de P^) ou de produit  pulvérulent à haut titre tel 

que le M.A.P.  (phosphate monoammonique). 

C'est ainsi que les 1^. démarreront leur usine djaoido 

phnsnhoriaue (54 %) (capacité , 120 000 t de P^/an) on novembre pro- 

chain. L'acide phosphorique étant un produit clef de l'industrie des 

engrais,  son avenir so révèle brillant ot une nouvelle structure d'échan- 

ge de ce produit s'établit de plus en plus entre de nombreux pays. Aussi 

les IGK envisagent-elles une extension (voire un doublement) de sa oapa- 

oité actuelle, d'ioi 1974. 

Elles ont déjà vendu la totalité de leur production (contrats 

à long terme) à des clients principalement on Eranoe. Le prix prévu est 

d'environ S 100/t de PO, JOB Oabà.. Le fret PIO le Oabès au terminal 

m Os* 
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de Port-la-Nouvelle (fud de la irance)  sera de l'ordre de % 15/* de P
2V 

Elles bénéficieront pour la durée de vie de l'usine, d'un phos- 

phate bon marchó,  suite à un aocord avec l'Etat. La Tunisie associée à 

la C.E.E.,  est exemptée des droits d'entrée au marché  commum :  (14 >). 

Le Mexique ne l'étant pas, l'acide tunisien peut «tre,  de ce fait com- 

pétitif, même en Europe du Nord. Les ICK Be proposent  aussi de fabri- 

quer parallèlement du MAP pour l'exportation au cas où l'Etude du Marché 

Mondial en oours au C.N.E.I. s'avère concluante. 

Le transport maritime de cet intermédiaire à haut titre, très 

coté dans l'industrie dei, engrais composés et complexes,  offre -on grand 

avantage par rapport à l'acide phosphorique. Il no néceaeite pas de ba- 

teaux apôoialises (avec revêtement anticorrosion) et peut plue facile- 

ment être transporté à grande distance. Afin d'illustrer cette économie 

réalisée sur le frit,  signalons que pour un navire de  10 000 TPL dans 

les deux cas et sur une distance de 4 000 miller, marins, la différence 

de fret est do » 7/t de PgO . Dans les mêmes conditions envisagées la 

part du fret dans le prix CIP est de  :  9 % Pour le MAP,  14 ¿ P°ur su- 

pertriple et 17 % pour l'aoide phosphorique (54 %). 

Pour avoir den coûts de fret identiques pour l'acide et le MAP, 

il faut prévoir un bateau de 20 000 TPL pour l'acide,  tout en maintenant 

un bateau de 10 000 TPL pour le MAP (sur la distance de 4 000 M.m.). 

Cette économie réalisée sur le transport du P^ soul forme 

de MAP,  Plutôt que sous forme d'acide varie en fonction de la taille 

du bateau et de la distanoe, comme suit  J (en $/t de Pg0,_) t 

)H 

I    Distance on K.m.      ! 

!    Bateaux ' 

! 8 000 T.P.L. 

Ì 
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Ajouter à cela lee 11 * d'asote associé au P^ qui préñente 

un avantage pour les pays non producteur d'ammoniac. 

Soulignons enfin qu'avec un bateau de 8 000 TPL et du» l'hypc- 

thèse d'une réouverture de Sue*, notre acide peut concurrencer en Inde 

l'acide en provenance de Floride :  (la différence de frftt compense la 

différence do prix J?.0.B.). 

Le prix prévisionnel de l'acide (54 %) CI? Inde Pour la dócen" 

nie on cours est de  : I 125/130 par tonne de P^. Différentes études 

sont unanimes que l'Inde a intérêt à importer cet acide,  plutôt que de 

le fabriquer localement. Par contre,  c'est plus économique pour ce paye 

de fabriquer sei engrais à partir de l'acide importé.  Ces conclusion, 

pour le cas typique de l'Inde peuvent «tre généralisées à d'autres pays 

en voie de développement non producteurs de phosphates. 

A la lumière de ces différentes données et comparaisons écono- 

miques, nous pouvons dire que la Tunisie tout en gardant comme solution 

de base lo phosphate 65/68 BPL qualité "Gafna" et les procédés d'enri- 

chissement dont elle dispose :  (ventilation, lavage) et en abandonnant 

les opération peu rentables telles que l'adjonction de l'acide phos- 

phorique au phosphate (à raison de 3 %• en poids) pour faire de "l'épuré" 

71 i, BPL ou du "lavé"Bp«oial" 67/69 % BPL déjà abandonnée) |  ou l'enri- 

chissement par les poussières du supertriple (qui à notre connaissance 

sera arreté cette année) | doit s'engager de plus en plus dans la voie 

de valorisation de son phosphate en acide phosphorique concentré ou en- 

grais à haut titre en Pg0    assimilable (MAP par exemple) surtout que le 

niveau d'équilibre prévu pour le cours du soufre durant 1970/80 est de I 

31/33 CI.P. Maghreb, et considérer avec beaucoup de réserves l'évolu- 

tion dos autres procédés tel que la oalcination-lavage. 

Elle doit aus»! entreprendre des opérations de Marketing des- 

tinées à lui donner une captivité des marchés particuliers (joints-ven- 

tures) ou acoords de troc avec les payr de l'Est). 
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SIOhlFIOàTIOM DBS ABREVIATIONS UTILIESES 

B»P.L. 

F.O.B, 

C.I.P. 

F.A.S. 

PIO 

Gross term« 

U T.P.L. 

M.ui. 

Noeud 

Bulk oarrier 

Bulk cargo 

Ore oarrier 

Time charter 

Trip charter 

P. P.M. 

F.F.A. 

O/T 

P.O. 

M.T. 

! 

"Bone phonphate of lime" ou phosphate trioaloique Ca^PO^g 
1 <¿ B.P.L. - 0,458 % P205. 

"Free-on-board"  : le cottt du déchargement est à la charge 
de l1 Armât our. 

"Cost, insurance and freight" l'équivalent du terme fran- 
çais  C.A.F. coût, assurance et frfct. 

"Free-alone-side" franc sous palan c'est le F.O.B. avec 
frais de chargement exclu. 

"Free in and ont" Franco bord-bord t aucun frais à la ohar- 
ge du navire pour la manutention de la cargaison. 

Praia de chargement et de déchargement à la oharge du navire, 

"TDW" tonnage poids on lourd, 

Mille marin t international (1 852 m) différent du Mlle 
anglo-Baxon (1 60$ m) qui ast éGol au mille Canadien. 

Unité do vitesse :  1 mille/h (on dit  : tel navire file 
x noeuds). 

varoquier (bulk : vrao) 

marchandise on vrac 

minéralier 

affrètement à temps 

affrètement au voyage 

"Fertilisants Fosfatados Mexicano«» Société mexicaine pro- 
duisant de l'aoide phosphorique (54 P2°5) ôt deB en«rais« 

"Free from along side" (sous palan) 

"On truok or railway" 1 BUT wagon (ou voie ferrée). 

"For orders" t  pour ordre 

"Measurement" pour ordre 

^*** V 
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Déplacement 

Tonneau 

B.T.S. 

Port on lourd + poide léger (ooquille) 

Jautfe de navire : 1 tonneau - 2,E3 m 

Brut, trié,  BÓohé (pour phosphate). 
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^-•i IBLIOORAPHIE 

1.   M.J.  Solignac,  »Enq^ie sur lo marchó mondial de. phosphates naturels» 
(3 vol » O.N.M., Août 1969). 

2     SEMA,  »mude préalable au choix d'une stratégie ^ développement» (3 vol , 
2     Spolie des phosphates et du chemin de fer de Oafsa, avril 1970). 

3. O.C.D.E. »Industrie mondiale des phosphates et de. engrais phosphatés et 
role de l'Aida Internationale" avril 1970, 

4. »Phosphoric Acid (avril 1969» P 22/23). 

5. »Phosphorus and Potaasium» (n° 45, 46, 47 et 48 - 1970 -). 

6. OAZOGEAN, (Direction des Etudes et Développeront», sept 1970). 
,    ^ 4.-I1  HP«-+« Pt transport maritime" (volVIIt 7     ITALCONSULT,  "Etude de transports"  "Ports et tran** 

1     Rome, Juillet 1969). 

8. Les «Hagan, autodéchargeurs" par J. Perjol (ingénieur en Chef  :  Société de 
DIETRICH et Cie). 

o     contrat entre la Cio des phosphates de Gafsa et la S.A. Heurtey du 12/6/69. 
(Référenœs t 35101  i TY - 12 SE 007). 

10.   Port de Commerce de (Ubo. , Etude Economique et Financière (SPTEC, SOTUETEC, 
vol, compi. Novembre 1969). 

AUTRES COIprmg P'IHPOlBiATIOK 

passivement, ^nueillie avr»" deB orgMinmeo suivant! * 

I.   Direction du Service Commercial du aroupement  Chimique (I.C.M., S.I.A.P.B., 
S.T.E.C.) - réunion du 15/l/l971« 

II.   Direction d'exploitation de la S.N.C.P.T. - réunion du l6/l2/?0/ 

III.   Direction du port de Sfa* et collo des embarquants -réunion du 10/12/70, 
et visite du port. 

H.   Directeur des Affairs. C^roials. et ds. relation, extérieure, de la 
C.T.H. - réunion du 2C/l2/l970/ -• 

>1 
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V. Divißion dee porte maritimes (Ministère des Travaux Publics) - réunion en 

janvier 1971. 

VI. Compagnie des phoBphate0 de Gafea : Direction Cimmeroiale ( réunion en mars 

1971). 

k 
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PRIX DE VENTI F.O¿B.  (1968/6QÌ.  CI.F. BT PHEVISIOHNELe 

(1^70/80) DBS PHOSPHITES BROTS   EN &/T.M. 

T ilitós Pays 
in B.P.L.   I producteurs 

! Prix F.O.B. 
,Soli^nao 
1    1968 

! 

65 tPunisie (Tunis)! 8.55 
Algérie (Bine), 8.2 

(Pebble)} Floride 
57 Tunisie 

; 55/68 !     " (Sfax) 
Floride 
(Tampa) 

! 7.80 

(Pebble) 

68/70 

70 

70-72 

73 
72-73 

7>75 
75 

oalciné, 

oaloinél 

80 

83 

Egypte, Jor- 
danie 
Florido 

t 8.5O 

! 6.9O 

! 

9.20 

Floride 
(Tampa) 

Tunisie 

1  
1 7.53 

! 

! 

Maroc (Safi)  > 8.7 
Maroc 
Floride 

Floride 
Tunisie 

Floride 
Floride 

,10.0 
8.08 

! . 

Maroo 
Maroo 
Maroo 
Floride 
Algérie 
Rio de Oro 
Tunisie 

1  

hi.50 
,13.7 
10.2 

! 

! 

Maroo H 4. 3 
Togot Sénégal, 
falba 

URSS (Kola) 

Prix C.I.Ff . destination 

SEMA 
1967 

8.75 

9.20 

6.4 

10.15 

7.5 

11.75 
14.0 

10 

15.5 
12.0 
13.0 

.CD.E. 
68/69 1 

8.6 

6.0 

7/8 

61.5/23.8 

9.5 * 

« 
13.5 

9/9.5 

10 

11 

11 
11 
14.5 

15.5 
12/1: 

17 

Prix C.I.F 
OCDE 

968/1969 
Solignao 
(CAF) on 
Utero»* 

11 < 
18.4/21.3 

14* 
25* 

Prix prévisionnels 
SEMA 

1975 JOB 

9.4 

9.85 

10.15 

10.45 

IIO.90 

>11.6 

5,6/7 

5.9/7.2 
6/7 5.0/6.5 

5.5 

6.3./7.8 

7.20 

7.30 

• C.D.E. 
I970/8O 
F.O.B. 

7.0 

7.5/9.0 

7.5/8.O 

Europe 0 et I 1 (+)     Europe Mord Ouest 1 (x) Indo 1 (*) 
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T/tfW N° 2 

PRIX PHEVIglONNElS ME PpOMpTS DES NOUVELLES 

IMPUTATIONS TUHIglgHHES PREVUES 

(en S US, F.A.S. Oabès ou Sfax) 

f- 

Désignation de ! 
I1exploitâtion . 

Qualités S                 ' 

Mrata 66/68 ventilé 9.00             ! 

- 70/73 énuré (1) 11.00 
1 Shib-Djellabia ' 75 % oaloiné l*vé       . 11.75              , 

Msinda ( 
1 TCef Chefaîr 75 £ oaloiné 11.75             ' 

ICef ed Dour (3)    ' M                 • 

Dressants Dj. • 
1 Halima «         » I                n 

! Sohib Sud I       «          » '                « 

Sra Ouertane * 
1 Ayata-Kef Zerga '     Conoentré 75 /* 

1             12.00              ' 

»           n !     70/72 i 
1             10.00              ' 

f Kalaa Djerda * '     72 j> oalouné      (2) '         11.00          ! 

»           n '     65/68 oaloiné 
1               9.00              ! 

•           « Métallurgique 
?               5.00              ' 
\ -                          ! 

F.A.S. La Ooulette 
1) 65/68 imnrécnée de 2 £ d'H. PO. en vue *• relever le titre jusqu'à 

72/73 BPL. 
2) U même qualité floridienne,  «t oÔUe. I 13.00 FOD usine (T.V.A.) 

le woduit tunisien est entièrement oompétitif. 

3) Identique à une qualité maroos>ine qui est oAtée t S 13.00 

Souroe : (1) 

4 



TABLEAU N° 3 

nrwPATîATfinii WTTRE TROIS ^IOSPHATES 

(Etablissement des wix théoriques de parité) 

Floride 73 BPL ! Maroo 75 PBL          ! 
(73 réel)             , 

Gafsa 65/68 
(64,5 réel) 

0,60 

! 

t 

P2 05   /   CaO                ! 0,69               ' 0,65                   ! 
! 

i 

proyabilité                   t mauvaise                 . bonne                         j très bornie i 

¡Filtrabilité (tonnes  . 
p? o5 /j/rf) 4,5               ! 4                        ! 3 

! 

t 

1 Valeur d'utilisation . P                   , P - (0,5 à 1)      (1)  , P - (2 à 3) d)   , 
• CIP Europe Oooiden-    , 
1  taie en t/T. 

t 

! 

1(1)   Valable pour les jrandes unites node mes (broyeurs à boulât s, ...) 

• Sourot   :   (3). 

I                      PR0JT3CTI0N DBS PRIX DES PHOS LIATES EM 1975 BN T3TJR0PE s $/t.jm 

1                     Prix de bai se du rocv amérioaii i 73 BPL : Prix FOB Tarn** - 7,20 

Destination 

!          Prix CIP 
rôtie américain 

1             73 BPL 

!                   Equivalents prix PAS à Sfax                    ! 
(nrix planohers théoriques pour Tunisis)          , 

!    65 BPL      !    67 BPL      ! 70 BPL      !    75 BPL       ! 

Rotterdam 

UK. 

,        10.5/11 

11.8 

,     5.6         ,       5.9       , 

1     5.7         ,       6.0       , 

6.3       , 

6.5       , 

7.1         , 

7.3        , 

Pologne 

Rouen 

11.4 

,        11.3 

5.3         ,       6.0       j 

,     5.7         ,       6.0 

6.4       , 

6.4       , 

Espagne 

Italie 

,        10.9 

,        11.3 

,     5.9         ,       6.2 

,     6.7         ,       7.0 
1       6J       ! 

!       7*4        ! 

Rijeka (Yougoslavie) ,        11.7 ,     6.7         ,       7.0 !        7*5        ! 

Turquie et mer noire ,         12.1 .7             ,       7.2 !        7*8        1 

Ra.   Les orix nlanohers pour la Tunisie ont été déduits des équivalents i>rix CIP 
phosphate 

SPUTO»   t    (2). 

Les prix nlanohers pour la Tunisie ont eue aoau-i» «*«« »H«*•-*•».. t»— -— 
phosphate américain (sur la base de la teneur en ?2 0^), en retranohant le frit. 





«È • • I •* V 
HÜ 

Pranoe 

RFA 

Belgique 

Paya-Bas 

Itali« 

U.K. 

Suède 

Finlande 

Espagne 

Portugal 

Orèoe 

Turquie 

TABLBàU_NV5 

BILfcH QBMERAL POUR L'ACIDE ffiOS'HORiqUE EN EUROPE 

(en Tonnes de Pg 0-) 

Capacité probable 
en 1975 

Pologne 
1     300.000 

Roumanie 
1        310.000 

Bulgarie '       310.000 

Yougcslavie '       500.000 

600.000 

350.000 

400.000 

520.000 

510.000 

550.000 

(1) 

350.000 

100.000 

170.000 

450.000 

Besoins en 
1975 

800.000 

550.000 

200.000 

140.000 

710.000 

660.000 

250.000 

Balanoe oapacité/BesoinB 
(•olde probable arrondi en 1975) 

- 400.000 

- 200.000 

+ 200.000 

+ 38O.OOO 

- 200.000 

Solde couvert par importation de 
P, de Hew Found Land  s (- 110.000) 

4 

Défioit (80.000) e i auoun projet 
nouveau. Même situation que oour 
la Suede 

+ 100.000 

Solde négatif entre 1970 et 1965 
(30.OOO à 50.000 t) 

Déficits éventuels (jusqu'à 
10O.000 t entre 70 et 75) 

(1)U capacité totale de 500.000 t en 1975 comprend oeil, des petits •*•"«, 
fX» 000 t au total), d'une oapaoité unitaire moyenne inférieure à 35.000 V« 
ifoifrisquïnt d^ïtre fermé, àoett. date. La oaoaoité utile ne serait plu. 
alors que de 40O.OOO t. 

Scuroe :    (2). 



TABLEAU N« 6 

3C3AHBT3 A T/WTtTTW TUSTATCE P»\CIDB PHOS lORKjUE 

A.      PitODUCTiniRl 

1. 7nrtilizantea Fonfatados Hoxioanoe (FflO Mexique : en production depuis 

début 1969.  Teniae du soufre local (marché captif) et du phos.>hate de Floride. Uni- 

té d'acide conçue nour l'exportation la plus firande au monde. 
Capacité totale d'acido : 370.000 t/an de P2 0,.  (100.000 t/an de P,, Oj BOUS forme 

de TSP et 300.000 t/an de Pg 0,. BOUS forme d'acide à 54 r'r pour l'exportation). 

2. Arad Chemical Industries (Israël)   : démarrage 1970. 

Production 165.000 t/an de ?¿ 0^ nous forme d'acide su-erphosphorique à 

69 fa.  Les exportations se feront par Eilat vers l'Asie et par Ashdod vers la 

Méditerranée. L'acido oat apte à produire du DAP 21-53-0 et du ilAP 12-61-0 (2). 

Les négociations d'accords ^éférentiels avoc le Marché Commun n'ont cas encore 

abouti. 

3. Bandar Shahpur (Iran) i démarrage 1970. Ca ital : 

Petroohemioal of Iran et Allied Chetnioals (3). 

Capacité f  100.000 t'an do P,, 0^ soi* forme d'acide à 54 * et également ammoniac, 

MP et urée. 

4. ICM (Tunisie) : démarrage 1971 

Ca «cité : 120.000 t/an de Pg 0^ 

Trans wt  :  un navire de 5-000 t en construction   ar Oaaoeean. 

5. Complexe de Safi .(Kjgoç) : nrojet de 1.000 t/jour de Pg 0? 

6. Complexe d'Annaba (Msérie) « projet. 

(2)    L'acide s! ndard à 54 > permet de produiro du DAP 18-46-0 et du KAP 11-56-0. 

m    Les T•»»er difficultés ronoontrées par cette unité pour trouver des débouché» 
(en   iartioulior des oublis aaotés)    auraient oonduit à la vente de la parti- 
cipation Allied dans l'unité. 
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TABLEAU N° 6 
bis 

B.     CONSOMMATEURS 

1.    Europe : 

FFM a de grosBes difficultés nour trouver dee acheteurs pour son acide 

stocké à Rotterdam. Malgré de* prix proposés favorable«    les consommateurs euro- 

péens héoitent ou s'onpoeent (politique de groune) à de tele achats. 

L'Italie a sijné un contrat avec Arad Chemioal àe 00.000 t "2 O^an^Les 

droit, sur les imnortaticns d'acide a l'entrée du Marché Commun sont de 14,3 t 0). 

2.    Inde : 

««*»- >ertll:Li«w Ltd ,  contrat avec FPU ae 160.000 t d'acide par an. 

Prolet de Kandla (importation de      ? */•» d'acide de Bandar Shahpur), 

Coohin II  J choix entre acide et P4 

Manrçalore II : étude de l'importation de P4 

Trombay :  (expansion). 

C oromandul : Viaag II. 

3. Philippines : 

Chemical Industries : contrat avec IfK de 46.000 t/an d'acide. 

4. Orèoe : 

Arfria pendant oinq ans. 

5. Colombie i 

L'usine d'Esso importe de l'ioide de Florid«. 

6. Brésil : 

Projets d'importation d'aoide de ITO. 

7. Thaïlande î 

Projet de complexe, DM4 sur l'importation d'acide d'Israel, de grande 

taille (environ 250.000 t de Pg 0^/an   ). 

8. Corée du Sud ! 

Un projet d'une unité de TSP basée sur de l'acide importé. 

(1) Sauf pour le Marco et la Tunisie assooiés au Marché Commun. 

Source   t   (3). 
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TABLEAU N° 7 

PBIX PB HEVIEliT DEPART UflNE. D'ACIDE PHOBPHOMQUB 

(«ft % P:0-^ DE SÜPERTRIPLE. PS D.A.P. BT M.A.P. 

Sn $/t.m. 

I 

rtriple (46 <¿) 

*   nP» 

Pay« 
producteurs 

Tunisie, Maroc 

¡Mexique 

Floride 

lïurope 

Tunisie (Sfax) 

'u.E.A. 

.U.S.A. 

Prix de revient 
SERA en ,0CDS (1969) en 
1968/1969 V*   Po°c !       '       2 5- 

! 
¡98      (300 t/j) 

, 82    (1000 t/j) 

! 

!75 (1 000 t/$ 

! 76,4 (600 t/j) 

! 73,6 (1000 t/j) 

MIO/115 (200 ! 91,4 (600 t/j) 
t/j), 88,6 (1000 t/j) 

47 à 48        ' 
*       l 

38 à 42 

36 à 61 ¡ 

»(Avec prix du soufret 

< 32t/t 
[et prix du phospha*- 

t« 
4,5 t/t 

! 

t 

PttTX  tf.O.B.   deft«/*?) T" TlMtl S-A-P'  Ct  M-A'P' • S/t'ff' 
PRIX F. 0. 

¡.P. (46 %) U.L.A. 
! 

! 
,(US AID 

jlnde (5OO t/j) 

U.P. 
| 8-46-0) 

.Tunisie 

tU. S.A. 

l(U.S. AID) 

linde (600 t/j) 

1 

45,7 (en sacs) 

,34,6  (en vrao) 

,66,2 (aoide imoor 

I 
48 & 56 j 

(point d'é~ 
quilifcre 52) ' 

• 75f2* (en «aoi) 

I 

! 90.1X (on saoi) 

I  

» Valeur en P-0   esti- 
mé à 85 % du Total 

(x) aoide et SE, ii»- 
portés 

cour« mondial 

D.A.P. 1 70 $/t 

Prix nréïlIoiuiPl- CI.>. Inde (1970/80) ¿'après Oflff t 

T.fi.P. (en saos) 1   59,5 jA.". ) (u.g. AID) 
D.A.P, (an saos) 1   85,2 t/t.m. ; 



pumi 

ï 
î 

¿ 

00 

g 

o 

ti 

vo 
ON 

ft o 

s 

co 

M 

rf>    "ît-    rf> 

^ 
» 

S 
ON 

I I 
O 

ITS 

I 

w 
a. 

o   o   o 
«e?   -O  *o 
« « * 

£ 
$ 

CA 

i 

O 

3 

I 
el     a     &     O     4    fi     i 

O     « 

í 

o 

fñ 

8 

i 

• 

3 

O 

<\J 

Pí 

> > 



•    n 



^ 

PPiiiMlfl 
IHllllHillíliüüilüü 

!}!!llo|!llilliri!Hfl!ÍÍ!!ÍÜI!!l!lfl!]lllÍlíl¡l.,.. 
!íiííi|)|¡)|{iijiíiipi}!iiÍI!!í|Í!iii!!!P!!!íi!l!!!Í!l 

|¡H!!!Hll!!!!!;)-:;m¡ll!WimilH¡!lm!;;' 
Iii¡¡i!!!iiiiiiíi;!;i!iíii!ii!i!ipiiiíiii 

JÍ!!iy!i!l!i!iií!!!!!!!!i!iiliiilÍÍiillí!i 
il«! ÍÍÍÍ!!iÍÍ]ÍiÍÍÍIÍÍ!Íii|ÍÍÍi!ÜÍIl ilÜ:: 

lUíMíniHr^MíHín-- ^ ^-iiniinïiîHnniHHiîîîi'Mîîïïnr 
PiHiiOyiiiBiiH 



'    •* 

h :i¡:j;tí 

HUI UHI IH!1 tiHi lull ! iiil filli il!13 if is h 



^^ •^ 

^ 

Ce tz7    £«*:   êttt »m'trìcainti 



•^ 

A N M I X I :    2 

T»t>l«»«i «t Combes leUtif» i la Fwtit  {%) 

FEITS 

ï 

* 



MM 

TABLEAU N° 1 

TARIFS COURANTS DE FRET POUR LE TRANSPORT DBS PHOSPHATES (m A968) 

SUR 3IX DES PRIUCIPATH AXES DU MARCHE INTENTATIONAL 

Voies maritimes 

Tampa - Rotterdam 

Tampa - Grande Bretagne 

Tampa - Jaixm Est 

Oaeablanoa - Belgique 

Dakar - Baltimore 

Mourmansk - Hambourg 

Terms 

D 

A 

B 

A 

A 

B 

Distanoes 
en milles 

5607 

4079 

8955 

1554 

3532 

1566 

PrSt en |/t 

4.92 

8.49 
11.12 

3.07 
4.08 

3.49 

Prit en cents/ T X M.m 

0,09 
0,21 

0,12 

0,20 

0,12 

0,22 

Terms   (Clauses d'affrètement) t 

A    t    Frais de chargement et déchargement à la oharge du navire. 

B    ;    F.I.O 
D    t    Le ooût du déohargement étant à la oharse du navire. 

Sfijgoe    :    (1). 
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TABLEAU N°  2 

TAUX DE FRET RELEYES ENTRE DIFFERENTES ORIGINES ET 

DESTINATIONS POUR LES THA1ISPORTB DE PHOSPHATES 

(NAVIRES DE CHARGE) Si 1969 

SPUTO«    t    (3)* 

Destination 

bigine 

Roride 

îaroo 

l'unis io 

iénégal/Togo 

lolfe d'Aquabe 

Egypte 

Europe 

du Nord 

3,5/4,2 

2,7/3,2 
3,8 

5,5 

Eurone 

du Sud 

3,9/5,5 

3,0/3,5 
3,3 

(en t/t) 

Inde 
Japon 

Corée du Sud 

9,65/13,0° }, 

12,5/13,5 
13,0/19,8 

6,0/6,2 (a) 

6,6        (b) 

6,4/6,8 (a) 

7,0/9,7 (2) 
10/12 

10/11 

Chine 

9,5/11,5 

7,5 

Source    t    "World freight Review" et différente numéros de la revue 
»phosphorus and potaseium" 

Note   t    (a)   C8te oooidentale (Bombay) et (b) o8te orientale (Madras) pas de 
  différenoe sensible pour les çarovenanoes des autres origines. 

(1) Taux de 9,65 $/t en Ootobre 1969   BUT navire de 22.000 t, autorisé à 
séjourner au port 8 j. seulement. 
Taux de 13,0 l/t pour oargaison 12.000 t j ça correspond à une bonne 
Moyenne pour 2eme semestre 19^9. 

(2) Cargaison ! 24.000 T. 

I 
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TABLEAU N° 3 

TY^n«Port de» phosphates t 

TCvolution de« frfete m^^timaa de 1969 a 197g 

Ports 

fel    origine 

#| 

'ampa 

Porte 

destinaticn 

1 
Ceylan    ' 5 00° 

Inde (CßteO)! 7 000 

Inde (CÔteO)1 7 000 
! 

Chine du Sud , 10 000 

Chine du Sud , 10 000 

Chine du Sud , 11  000 

Inde (CftteO), 11  000 

Inmingham  I 15 000 

Japon     ! 15 000 

! 
Japon     | 14 000 

Bombay    , 13 000 

Australie 1st 121 000 

! 
»    »  j 20 000 

Hollande        ! 26 000 

Prit F.I.O. en $/t * 
Tonnage     , | 

(5) (3) (1) 

10,20 

6,90 

6,22 

12.50 (F. 69) 

15,60 

17.40 
6.12 

3,35(fin69) 

15.60 

15,50 
13|60 

4.08 

3.40 fin 69 

5.84 

6,4/6,8 

6,0/6.2 

9.5/11.5 

2.7/3.2 

10/11 
12,6/13,0 

9,78 (on 68) 

7,44 

11,26 (en 69) , 
pour 15 00OTPL 

14.4/17.8 

5,88 en 69 

9.6/13.2 («n 
68) 

1.13 (P°ur      , 
13 500 T.P.L] 

3.92 (pour 
13 500 TPL) 

5,5 

Souroes 

,   La sourœ (3) ne préois. pas 1» taille de. navire. , ni la nature de 
l'affrètement. 
La source (5) donne des frits pour location de navires au voyage to- 
rant le 1er semestre 1970. 

i       (1), (3) •* (5). 
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EABLBAU N° 4 

f»—»• pffc *e phpsnhaW) 

15.000 

11.000 

15.700 

15.000 (fin 69) 

15.000 

15.000 

14.000 

15.000 

15.000 

14.000 

13.000 

14.000 
1 

Frit f.  i. o. 
en t/t 

3,92 

4,75 
9,00 

5,00 

10,20 

6,90 

6,22 

14,25 
12,50 

6,12 

15,60 

17,40 

4,00 

6,12 

17,80 

15,80 

9,75 

3,35 
10,80 

8,00 

6,75 
16,60 

15,60 

15,50 

13,60 

9,60 

Portt origin« Port* destination 

3 fax Sioenik 

Curacao U.S. Atlantique 

Tarn!» Aoajutla 

Christina« Malaisie 

Safag« 

Xœseïr 

Ceylan 

Inde (Côte Ouest) 

Aquaba H               M          » 

Taoro* Janon 

Atinaba 

Aqua** 

Casa 

Chine du Sud 

Inde (Côte Ouest) 

Chine (Sud) 

Casa 
•i 

Dakar 

Aquftba 

1    Immingham 
1    Inde (CÔte Ouest) 

Casa 
1   Chine (Sud) 

n 1    Inde 

Tanpa '   Antwerp 

Casa Iraningham 

H '   Japon 

Tanpa 
1   Corée du Sud 

ti *    La Pallie« 

Casa 
1   Chine du Sud 

Tampa Japon 

Dakar Janon 

Tasipa 
1    Boflfeay (B.F.) 

M 
1   Japon 



V 
TABLEAU N0 4 biS 

(Suit«) 

18.500               , 12,95                , Ta»pa                  | 

? 
UlMtt                                    ; 

21.000                        , 4.06                   J Christ«*«           , ¿witrali« 3rt          , 

22.000 (fin 69)      , 9 45                , Tarn?»                  ] Ulsan (Cor«« Sul)    , 

20.000      "    "          , 3,40                , Nauru                  , Atatrali«                 , 

24.000 17,30 CM« .     Chin« SUB                 , 

25.000 16,00 it M             •» 

23.000 ,    •            12,50 Tant« Ul««n                         i 

23.000 ,                 3,48 Nauru .     Australi«                 , 

26.000 ,                5,84 Dakar Holland«                    , 

Souro«    t   (5) 

ï 
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TABLEAU N« 5 

mftiTT m TOOT RELEVA ft TMgTIMATIOfJ DB L'INDE 

Pfttm us TRANSPUT »'^aRAIS «ffnyi« M fflHPTffff - i1*?) " 

I Mode de transport1 

¡•igine   et   Pavillon        et tonnage 1969 

Stat »-Unit 
Oulf Coast (1) 
Pavilion non améri-, 

oain 

Pavillon américain 

Europe du Kord 

Vrao 10 000 
Vrao 15 0°° 

Saot 5 a 8 000 
Saot 10 000 

Vrao 10 000 
Vrao 15 000 
Vrao 20 000 

Saot    10 000 

13,2 
12,6/13,0 

15,5 
13,7/14,5 

41,0/43,0 
39,7 

35,2/37,0 

! 
15,8 

'WHf li? •riKATIO*g" 

Souroe t "World Freight Review» 
«t différente numéros 
de la revue "Phosphorus 
and Potaosium". 

(1)        Tous lee trajets en pro- 
veneno« du »Oulf Coaat" 
s'effaotuent via le Cap. 

1, Oulf Coaet 
Pavillon non améri- 

cain 

Pavillon américain 

2« Europe du Nord 

Saos 14 000 ,  6.4 
Vrao 20 000    3,3/3,8 

Saca 10 000 ! 56,0/63,0 
Saos 10 000 «49,5/50,7 

Saoa 12 000 * 15,0 
Sao« 20 à 35000! 13,0 

Saoa 10 000 H3,0/15,5 
Saos 10 000 1 14,5 

|eetination 
1 

»I 
I 

Europe du Nord I "^ 
(oi-da«aua) 

Indonoeie 
Pakistan (Ouest)! 

S Oline 

Indonesie ! 
Pakietan (Ouest) 

U. t«« wtìmt, pour 1969 - <P"iUo» »«* -«ri«i»> •«* w— « «¿«a» 
de 1966. 

(Souroi) t (3) 

t- 



TABLEAU N° 6 

catrm m VVm HPT«« POUR T,tt TRAITS^ Ti* «HOSHttTTiS gnffi 

Tuvnasm aoaaog w PB3?.r.HATTaa3 iq70-i98o 

(en $A) 

Origine 

Florid« 

Maroo 
» 

Tunisie 

Florid« 

Maroo (vi» Cap) 

Tunisie (via Cap) 

Maroc (via Sues) 

Tunisie (via Suez) 

Sfljypt« 

Golf« d«\quaba 

(Jordanie, Israël) 

Destination 

Europe 

Mexique 

Europe du Nord 

Europe du Sud 
H " 

(Sioile excluo> 

Inde 

Coût   de   fret 

3,5 

1,5 

(1) 

2,5/3 

3 

2,0/3 

11,5/12,0 

12/13 

13 
8V5 (Bombay) 
7^/fc (Bombay) 

6,2 (Bombay) 

5,8 (Bombay) 

6,5 (Madras) 

Souroe » Centre de Developrm** de l'OCDE (estimations) 

-nnt      (1) Cela nourra baisser J^'à 3 l/t. •"¿^¿Z£TÍT** 
taille     à 35.000 t sera rendu possible par le dragage au w* u. 
Tampa. 

Souroe » (3). 
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TABLEAU N° 6 
bis 

t »ffrwrtPB,  A PARTIR DUS '"'   *" ^ TOTSTE EN 1975. 

(•n $/* ra') 

Rotterdam 

U.K. 

Pologne 

Rouen 

Sòte 

Esnagne 

Italie 
Rij^a (Your-oelavie) 

Turquie et Mer Noire 

Bombay 

Souroe   t    (2) 
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TABLEAU W° 7 

TOCTfl MARITIMES POUR PI V CBS PRODUITS 

Nature du oroduit 

Phosphate (30.4 # P2 °5^ 

Aeide phoenhorique (54 £ ?2 °5^ 

Aoide su >er ^hoephorique 
(70 ^ P2 o5) 

Supertriple ^ vrao (46 $ Pg °5^ 

Phos »höre élémentaire ( 
(229 * P2 %) 

?rlto en oents/t.m. Pg 0^ 

x mille marin 

0.25/0.44 

0.31'0.33 

0.23/0.25 

0.12/0.22 

O.07/O.I8 

MOUS FERRQVlAIIflSB POUR PTVSRS PRODUITS 

Nature du produit 

Phosphate (30.4 $ P2 O5) 

Aoide nhosphorique (54 r Pg O5) 

Aoide sunerohosphorique 
(70 $ P2 o5) 

Su^ertri^le (46 i ?2 0^) 

Phosonore élémentaire 
(229 $ P2 O5) 

Prêts en oents/t oourte de 
P„ 0e x mille marin 

2   5 

2.41/3.74 

2.20/2.43 

1.70/1.88 

2.33/2.89 

O.89/I.86 

Source    t    (4). 
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TABLEAU N° 8 

PORTS PHOSPHATIDES POUR LE MOYSK ORI EOT (Q0L7B PBR3IQ0E) HP IA 

COTE EST D'AFRIQUE 

Les rmblioationa auxquelles s'est référé M.  SOLIOHIC,  ne font aucune 

mention de oes ports    ni des voies maritimes fréquentées r+T les transporteurs 

de phoerthates. 

"Cette observation fait ressortir que des nays oorame l'Iraq, le Koweit; 

l'Arabie Saoudite, les Etats du Golfe d'Oman, le Pakistan, la Somalie, le Kenya, 

le Tanganika,  le Mosambique, Zansibari n'ont -AS enoore été pénétrés mr l'in- 

dustrie *oschatière et sont probablement tout désignée pour las protections 

commerciales de oourants phosphate« éventuels à créer". 

DISTANCES MARITIME (en mille« marins) 

Ports étudiés 
Voi« Canal de Sues t 

Ae Sfa* 
JVoie Cap de B. Bspéranoa 

de Sfax 
i 

Abadan 
Aden 
Bahreen 
Basra 
Chitaoong 
Dar Es-Salara 
Jask (Oman) 
Karaohi 
Kuwait 
Lourenoo-Marques 
Mogadiscio 
Mosambique 
Mue'cat 
Tanga (Kenya) 
Tambo 
Sansibar 

4441 
2509 
4236 
4471 
5654 
4244 
3832 
3974 
4421 
5453 
3606 
4627 
3707 
4173 
1662 
4227 

11267 
10037 
11062 
11297 
10944 
8447 
10658 
10749 
11247 
717a 
8978 
7922 
10533 
8536 
10887 
8475 

i 

2J.   - Voie canal de Suas : de la Ooulette (il suffit d'ajouter 40 milles marins) 

- Voie Cap de B. Imoéranoe 1 da la doule«« (il suffit de retrauohar 
216 milles marina). 

gauro« t (1) 
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MOTE y 9 

t¥àTWAgm mnsam A vmvwi ^ MAQOKS AimmarnHOBORS 

m A QUANDE CAPACITE (8) 

Uà *a»on. autod.ohare.ur. «ont à viden*. de different, ty^ t 

- vidant uni ou bilatéral, (à tra,• plan« o.oillanf.   tournant- ou 

oouliasante«). 

vidant*    ilatéral. Ti doa d'i e. 

- vid**. Utéral. oar traop- fomant fond d. oai... (déohar^t uni ou 

bilateral). 

- vidant ontre I- rails (tra,,« locitudinal« ou trw.var.al« * 0.0Ü- 

Unte., tournant., ou ooulis.ante.). 

- vidante bilatérale et «tre le. rail.. 

IMÜffif^TTB k VBIFLOI D^ TILS HhuŒ9 t 
A titra a '««ni. oon.idéron. d.ux ran»- d'un, capacité de 1.000 t de 00k. 

ftam 1  * 80 *a.on. toabaraau* mifiés olawiqu.. à d.u* —Lur., d'un, oaoaoité 

d. 26 m3 | tara   -   782 t. 

Train 2 1 20 «aron. autodéphar^ur. à bougi.. d. 100 m3 | tar.   -   454 t. 

.nfflirir A* rthaou. train    t    train 1 (657 »), *rain 2 (300 m). 

Pfl^haM—nt d. 1.000 T d. ook. 1 

Temp, en heure. 

Personnel «nployé 

Train 1 Train 2 

20 

24 

1 h 30 

3 

a) le r*ocouroi...m.nt d. la longu.ur d«. train. parm.t d<eooélé*.r l" "*- 

no.«*«   d. réduir. l».noo«br.«.nt d- lir»«, et d'abrégé les voi« d. déchar- 

gwent et d. parage. i 
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») » »ta«« *u trai» 2 -t —IM*«—* — <~ ""* * l"*~ 

matioité d« «on déohargamant. 
t *4i4-«*4rtn d'&oUr« lé*«** P©«* *•» **«on-) «traîna o) un« falbi« ***• (utillaatlon a aoi«x» ¿«g«» r« 

un« éoonaul« BUT 1M f»i» da tiwitioft. 

«a, u rotation du »t*ri.l, 1. *»*• *<•*•! «- «•*"» »•« » "" 

t». di-i»». . «—i. — 1- «•»• ••-••»«- *" -t4rUl- 
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125 |u 
IIa 

MICROCOPY RESOLUTION TEST CHART 
NATIONAL BUREAU OF STANDAROS 

STANDARD REFERENCE MATERIAL 1010a 
(ANSI and ISO TEST CHART No 2) 
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ANNEXE;     3 

Ufftiti«t«rc et Acctiiibilitc 

des Port* Phoiphatieri Tuoitieni 
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Annexe III . 

jrro*«m•n.mr,n.' OP A^flSIBILITüJ Düfl PORTS PliOSPgATIigS TOgglJB 

S 0 K K A I R t¡ 

1. INTflOliUCTION 

EVOLUTION PRiJVISIEL,, i£ CAjtA^&IJTjyJjL^ 
"PÍÍJSPIÍ!^ 

2.1    lövolutior du Transport das Phospates 

2.2. solution de la flotto mondiale pour le transport des pnospha- 
tus sur bulk oarriors 

2.3. Structure de la flotte mondiale spécialisée dans le transport 
d'aoide phosphoriquu 

2.4. Jffets de la taille des navires et previsions a long terme sur 
Involution du marohe des frets 

CAPACITE ACTUALES ,bT UCTJiSIONS POSSIBLEDaSm¡WM>&H¿gVM 
" TUKISI^S 

3.1. Poit de Sfax 

3.1.1. Stookage portuaire 

3.1.2. Installation de chargement 

3.1.3. Installations de déchargement 

3.2. Port de Gabis 
3.3. Capacités totales resultantes des ports de Sfax et Oabès et 

traf io prévu jusqu,en 1980 

3.4. Port de Tunis - La Ooulette 

CONCLUSIONS 
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1 INTRODUCTION 

Parmi las principaux trafics d'exportation tunir^nno,  les phosphates 

et d-.'rivás viennent, on teto. 

Devant la possibilité de croissance de la production phosphatiôre 

ainsi que celle du marché extérieur, le développement des ports tunisiens 

se pose de plus en plus« 

2        SOLUTION PUi^ISIBLJ JE üaJjgüffiäSS^ 

'* 

2.1.    ^volution du tetti|poptJ^8 Phosptorte8 : 

Les types d'installations yortuairas à mettre en service dans l'ave- 

nir dépendent étroitement de ootte évolution. 

Faute d'une telle prévision, la Tunisie peut perdre des marchés im- 

portants, dans la mesure où ses infrastructures portuairas deviennent,  à 

terme, sous dimensionnéas. 

Notons, également pour illustrer l'intérSt da cotte prévision, que 

lo fret maritime atteint actuellement 50 » du prix »rondu« du phosphate 

expédia de Sfax aux Indes. 

2¿._^olutionjie. la ftotj^gtfftal« V•* le **imS£&JËS.JPÜS2T 
phates sur ,^¿^Carrier3 » 

L'évolution de la flotte mondiale pour le transport des phosphates 

sur Bulk Carriers est lièo aux conditions économiques spécifiques du marché 

des phosphates, ainsi qu'à l'évolution de la flotte des transporters d« 

vrac 
2.2.1.    »*** Au transport des atjPjfealiJiaL» •>. PlÜSÍHÍS 

Année     { 1960 1961 1962 

l'A» ^lk     !      26 io 
.Carriers j 35 43 

1 

L 
! 

I 

1963 

52 

I 

-L 
i 

i 

1964 

56 

1965 

60 
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üi^nalone qu'en valeur absolue,  les tonnages transportés   par Isa 

navires non spécialités restent sensiblement oonstants. Tout se passe 

oorame si la oroissance des grands trafios de vrao était entièrement cou- 

verte par l'aooroiBSiiinent de l'utilisation des Bulk Carriers . Ainsi la 
pwt dos bulk carriere dîne U transport maritime mondila de phonphitos. 

doviendra majoritaire on quelques années. 

¿&£L
2•  évolution de i^flnttajyndiale des transporteurs de 

"~    vrao í  (¿) 

Année 1963 
Tailla des navires 
1—«—  ..—~—.... —--.— •—— • "• • -——«—— 

!  30 000 t 80 % 

1  30 à 50 000 t I   17 

!  50 à 100 000 t l   4 
1    . . -—... — -—-. 

..._.. ___... —•-•' 

!  1*66   I 1967   , 

!    64 % 56 £   ! 

!    23 I   25    ! 

!   13 1   18    ! 

Pin 1967 * l 

Navires en ! 
construction 

¿6 io 

26 

34 

! 

I 

> 

Le pourcentage de la seconde oatégorie de navires (30 à 50 000 t) 

tead à se stabiliser? alors que lec navires de 50 à 100 000 t ont tondanoe 

à augmunter. 

On oompte en fin 1967 plusiuurs unités de plus de 100.000 t,  en oonu- 

tmotion, dont certaines atteignent 200 000 t. 

Bri observant la distribution des navires en oonotruotiont cinq olas- 

•e« de navires se dagagent t 

- 14 à 20 000 t (lea 15 000 étant les plus nombreux) 

- 22 à 26 000 t (prépondérance des 24 et 25 000) 

- 30 à 50 000 t (maximum entre 35 et 40 000 t) 
- 50 a 65 000 t (oette oatégorie englobe las plus gros navires pou- 

vant passer Sues à pi oine charge) 

- 70 à 85 000 t 

Lus navires de (22 à 24 000 t) semblent 8tre appelés à devenir IOB 

navires pUoophatiers lee plus oourant«, avoo l'élimination progressive des 

Liberty Ships (1C.O00 t), et l'augmentation de la part des Bulk Carriers 

dans 1« transport des phosphates. 

t 



J 

¿.¿.3.    évolution de la pwrt doJ^^CMTÌur»Janj,jLo trafic dys 
«(2) phosphate« 

(Willion» de tonnes transportées) 

Années             . 1961       , 1962       , 1963 !      1964        I 1965     , 

N.S. 18 19 20 1        23 21       , 

.      B.C. 1 .         1 2 ,         3 I         5       1 

.      ç/u B.C. 
I      • 5   ,/u I         5* I           9* ,        12 % !       19 5»   j 

N.S.  t navirus non spécialieés 

B.C.  : bulk carriers 

A long terme, il est difficile de savoir si l'évolution ainsi amoroéo 

se poursuivra au mSme rythme* 

Le principal obstaole semble «tre le Canal de dues. Des projets d'amé- 

naoment existent, mais la oris« politique aotuelle ot la mise en servioe 

de nombreux pétroliers géants les rendent incertains. A part oette réserve, 

il n'y a pas de raison à priori de supposer qu'il catiste une limite abso- 

lue à l'aooroissement de la taille dos navires phospiiatiers. 

¿i2«4t, Tr-ansport des phosphates en Tunisie, et JvolttU.giLJJL-^âig.M 
f'rSt t 

La Direction des Affaires Commeroialos de la C.T.K. à Tunis nous a 

oommuniqué en Janvier 1971 les ronseignuments suivants oonoornant le trans- 

port et le fret maritime des phosphates et engrais : 

- La C.T.N. n'utilise que des navires de ligne (3 de 78<H j 2 de 

1.440 t  ; 2 de 2.300 t } 2 de 1.600 t et 1 de 3.745 *)» qui servent à l'im- 

portation plutôt qu'à l'exportation de marchandises. Après débarquement et 

pour emptJohor que oes navires repart Mit à vide, elle las emploie pour em- 

barquer des phosphates ou autres marchandises. Le frôt est d'environ 

1?500   P.I.O. par tonne de phosphate pour le Sud de la Pranoe. 



- La C.T.N,  oonstruit actuellement un navire "le Sfax" de 4 000 t 

qui sera bientôt mis en servioe. 

- Lo transport en saos eat plus cher que oelui en vrac oar le 

premier prend plus de plaoe et sa manutention est plus lente que le 

second. 

* Evolution du taux, de frfrfe : 

Il n'y a pas de relation qui définit cette évolution oar pour une 

même année par exemple, il existe dos fluctuations très distinctes pour 

les taux do frôts.  Cette évolution dépond de la loi de l'offre et de la 

demande et de plusieurs autres facteurs. 

D'ordre politique ou économique, la spéculation   est un faotour 

déterminant dans le fr8t maritime. 

Au début de 1970 par exemplo, le taux de frôt eet passé de 33 à 

45 Shilling par tonne de phosphate . 

2.3. Structure de 1» flotte mondiale epeoj^iBée_dajM 1« tranfport 
dTaoide phosphoriciue : 

On compte à présent une vingtaine de bateaux, dont le port en lourd 

vario de 800 à 25 000 tonnes.  Sont inclus lös 3 unités P.P.M.  (Mexique) 

de oapaoité supérieure à 23 OûO tonnes ohaouno. La oonstruotion de la 

3ème unité FFK sera aohevée fin 1972. 

Les ICM pouvant en oas de besoin, recourir à de» armateurs du bae- 

sin méditerranéen pour le transport de leur acide. A la fin de 1971, 

la Sooiété "Oabôe Chimie Transport", avec oomme actionnaires lus ICH, 

la C.T.N. et "OAZOCMN", disposera d'un bâtoau de 4 500 tonnes pour 

l'exportation de l'aoide phosphorique & la diéntele Française. Ce bé> 

teau possède un revStement antiaoide. 

2.4. effete de la -taille des navire» et previsione a, loi« terg¿ 
sur l'évolution du myçhé dus fr$t». 

La partie III de l'étude "Analyse et commentaires" relative au 

fret    maritime, traita oe sujet. 
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j,       CAIACITEü AÜTUO^ „T  J^^TOMH POÜ-.THL.S D¿3 POiWS PHOSPHA- 

TIDS TUHI,L»IJ[3 : 

3.1«       P0UT__D_^ SFAX : 

Pour actualiser lus données de l'étude do transports faite par 

Italoonsult (?)  ut compléter los informations, le ClUl a jugé utile 

do se rendre au port de Sfax. 

La visite que nous avons affootuée au mois d. déceubro 1S70 noua 

a fourni les renbeitfieinents suivants : 

3.1.1. Stockage portuaire : 

Un nouvoau hangar do stockage (capacité 50.000 t) a été construit 

et aohové à la fin d« 1S6S-  Ainsi les oapacitea de stockage ont atteint 

¿¿0.000 tonnes qui so répartiaaent ooMi.ie suit : 

- Installations "Qafsaw =      120.000 tonnes 

- Installations "M"Dilla" -    50.000 tonnes dont la moitié en Bilos 

- Nouvoau hangar *    50.000 tonnes 

Il exiDtô copenuant un projet de stookage de U0.000 t du oôté 

de la   darae deo pétroliers,  nécessaire à réaliser, si on veut oharger 

le phosphate à partir de oo quai, d'ailleurs lui-même a construire. 

Pour just if i er la construction d'un nouvoau quai,  il faudrait un 

accroissement minimum du volume d'exportation de 300.000 t/an. 

Actuollornent, une étude est en oours pour ce quai des pétroliers { 

des sondageo à la cot^   - 18 m sont en oours. 

Ainsi,  en r,liant co futur quai à celui de »Oafsa", la longuour 

totale du quai en question sera de : 110 + 190 » 300.m 

Il est cependant possible de construire ultérieurement sur les 

surfaces accordée* aux deux compagnies "Gafsa" et "M'Dilla" et le 

long du quai Ouest de la darse des pétroliers ; 

- Un hangar do 50.000 tonneo, parallèle à oelui qui a été oonstruit 

en iy69 
- Une ligne de silos de 24.000 tonnes au total, parallèle aux silos 

existants. 

1 
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- Deux hangars de 65.OOO torn»» on bordure du la darse des pétroliers. 

Ces extensions porteraient ainsi la capacité do stockage à 424.000 

tonnes (220.OOO -:• 204.OOO)  soit un trafic annuel do 5-100,000 environ 

(en considérant que la capacité de stockage en question corresponde à 

un rnois de production). 

3.1.2. l^Jlf^A0"13 Ae ofrargement ; 

Le^ hargoment peut .e fairu directement à partir du culoutage wagons, 

sans passer par lo stockage. 

Il existe 4 chargeurs mécaniques : 

- 3 de 350 t/h (Oafsa) dont 2 sont mociles et 1  fix* utilisé en 

partie pour les charg^ents ae superphosphate en vrao a. la SIAP*. 

- 1 do 700 t/h (M'Dilla) mobile - bande transporteuse de 800 

de largeur. 

Il est possible de doubler ette capacité de chargement (14OO t/h) 

en subtituant à la bande actuelle une bande (aérienne) de 1000 mm de 

largeur. 

D'après los renseignements recueillis auprès de la àireotion de la 

O.I.C.F.T.  à Tunis, les installations portuaires de Sfa* sont «a mesure 

do recevoir 5 millions de tonnes d, phosphates par an (y compris le 

phosphate destiné aux usines SIA*., et NFK). 

Le seuil d'acheminement du phosphate par la voie ferrée unique 

actuelle est également du 5 millions de tonnes, an. 

Le seuil de réception de la gare de .fax est de 4,5 millions de 

tonnes de phosphate. Le phosphate destiné à la SIAPE n.  fait que tran- 

siter par la ear¿.    # 

3.1.3. lx^aU^j£SB^B.a^s£ßsS^ll ' 
On déouarge en moye»e 56O wagons par jour (Les wagons en service 

actuellement sont de 2 types à caisson, et à portes ouvrante.)* 

- ceci correspond à 7 train.. Or la charge maximum par train et 

de I.5OO tonnes. Dono, on décharge en moyenne : 

1.500 x 7 - 10.500 tonne, /jour (yoompri. les vente, pour la SUP¿ 

et HPK). 

i 
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Avec un investissement d'un milliard pour l'acquisition d'un 

nouveau matériel (wagons,  ...) et sans doubler la voie ferré, Gafsa- 

Sfax, on peut transporter 15.OOO t/ j de phosphate m départ de Gafea 

soit 5 millions t/an environ. 

Il uciate actuellement 2 installations de àéoharsurent duc wagons : 

• 2 basculeurs «Oaf sa" dont la capacité de déchargement est de 

800 t/h. Ce qui correspond à 3,6 millions de tonnes/an. 

* Un post, de.déchargom.nt par basculage (M'Dilla) avec reprise par 

élévateur à godets. Le débit théorique est de 350 t/h •* la capacité 

annusilo ne dépasse pas 70O.OOO tonnus. 

Pour le déchargement de soufra, la SIA** mettra on service au 

mois de mars 1971, une grue do 120 t/h just, à côté de la grue NPK 

de môme capacité. La capacité de déchargeant de l'ensemble    sera 

de :  2    x   120    fc/h« 

Ainsi la ülAP - pourra voir un bàtuau de soufre de 15-000 t déchargé 

un moins do 3 jours, donc un grain notable par rapport à la durée de 

déchargement actuelle de 17 jours, et dans de meilleures conditions de 

travail* 

3.2. POOTJiiä SASâ J 

L'analyse des trafics principaux effectuée-   par Italoonsult (7) 

fait ressortir les besoins suivants exprimés en tost«s et longueurs 

de quais : 

! 

^ëre phase 
1970 - 74 

TT^aïTs'tries !    „       ,   ^        Iriaffinerie      1      Total I  industries Phosphates    . .    nitroie      |      Total 
1 oMmiques       »      .« jde petroie g,  

l  4 postes !  1 poste (l)    I 
.quais : 700 m jquais s  275 m ¡      

1 

1  5 postes I 
jquais 1 975 m , 

2ème phase 
1975 - «O 

I ! 

2otf¿_y 

•A nostea '   1 poste '   1 poste 5 postes 
IquaîsT^OO m «quaïe .  275 *±**J• "l^B '  1Q» f.1 

^TpTstee '  2 postas '  1 poste 10 Portes 
louais t 1200 mlquais t  550 m »quais . 275 mlquais t 2025 ml 

, , i  ! L 

(1) Sous réserve de"l'examen comparatif des cotas do développement de Sfa* et 

Gabès. 
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Le site de Gabès est beauooup plu« favorable que Sfax à des ex- 

tensions ultérieures, notamment on oe qui concerne les terrains portu- 

aires qui pourront supnorter des charges supérieures. 

D«après les renseignements recueillie en janvier 1971 auprès de la 

division des ports maritimes au Ministère d*e Travaux Publics (?), concer- 

nant le projet du port de Gabès, nous pouvons si-naler que t 

- Le quai n° 8 des phosphates sera en mesure de recevoir des ba- 

teaux de 50.000 tonnes en avril 1973. L'investissement prévu pour oe quai 

est de 700.000 D. 

- Pour le chargement .des phosphates, il est prévu 2 ohargeurs de 

2 000 t/h ohaoun. 

- Voio ferrée Gafsa-Oraïba-Gabès : renforcement en cours du tron- 

çon Graïba-Gabès, pour les besoins de ICM (nhosphates ....) . Le trajet 

total est un peu plus long que Gafsa43fax. Quoiqu'il en soit, le trafic 

par oe tronçon ne peut exoéder 1 million de tonnes/an. 

- Les travaux pour les postes pétroliers nróvus au port restent 

jusqu'à noivel ordre en sus >ens. 

3.3.    CAPMTTTg TOILES RESULTANTES DES PORTS DE SFAX ET OABES BT TRAFIC 

FRCTU JUSQU'EN 1960 (2)  t 
CatAoité r millions de tonnes/an 

1971 

1972 

1973 
1974 

1975 
1976 

1977 

1978 

1979 

1900 

Capaoités totales résul 
tantes pour Sfax et Ga- 

bès 

5,2 

5,2 
6,2 

7,2 
8,2 

8,2 

9,2 

9,2 

10,2 

Trafio prévu 

3,9 (nouveau Pos|fax) 

4,3 

5 
5,7(1 er poste phospha- 

tier Gabès) 

6,6 

7,2 

8 

8,7 
|9,5 (2eme poste phos- 

10,2 
phatier Oabès 
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3.4.    PORT DE TUNI3-IA OPÚLSETE í (2) 

£m 

Í 
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3.4.1.    La Goulette : 

L'infrastructure extérieure se oompoee de 2 digues  : 

- digue Nord lonfrue de 1 000 m environ 

- digue Sud longue do 850 m 
- la vABse d'entrée est large de 120 m 
- lee digues abritent un bassin prinoipal d'environ 66 ha, dragué 

à 8,40 m. 

Le quai Nord d'une longueur initiale de 730 m eet dragué à - 10,50* 

sa labeur eet de 360 m. Ce quai est utilisé pour le déchargement des di- 

vers ainsi que pour le traf io passager. 

La cote Sud du port est utilisée povr le traf io spéoialisé et oom- 

porte : 

* 1 apnontement pour pétrolier» 

» 1  appontement pour les phosphates 
* 1  poste d'aooostage pour le trafic du minerai de fer. 

Les minerais et pondéreux représentent 75 * du total des sortie.. 

Le poste de chargent (Coulette rive Sud) est équipé de ceintures 

roulantes fixes permettant une oadenoe de ohargement de 1000 t/heure et 

14 000 t/jour au maximum. 

Ces oadenoes permettraient de charger des grands navires, si le 

tirant d'eau n'est oas actuellement limité à 9 m le long du poste et 

8,50 m dans le ohenal (navires de 6 à 10 000 t). 

3.4.2.    Canal Tunis-La Goulette : 

Le canal qui relie la Goulette au port de Tunis est un canal r«o- 

tiligue à section trapé.oïde, long de 9 km, dragué à - 7,50 m et lar*« 

de 45 ra» 
Le« navires transitent dan* le Canal (à sens unique) à la vit«««* 

maximum de 6 noeuds (11 ka/h environ). 

,1 



*—•*• 

•*tf"! mmm 

'<< 

I 

3.4.3.    Tunis » 

Par suite des profondeurs très faible, du lao de Tunis, l'accès 

au port n'est possible que par le canal partant de la Ooulette creusé à 

travers le lac. 

Le port de Tunis, situé à l'extrémité du canal, comprend t 

- un bassin central en face de cette extrémité.  Le tirant d'eau 

maximum dans le port de Tunis est de 6,50 M. 

- un bassin oentrml pour le. navire, calant plu. de 5 M 

- un bassin de minerais dragué à - 7,50 m - 

En 1966, plus de 75 i du tffio des marchandée, a eaprunté Im 

bassin, de Tunis et plu. spécialement le bassin oentral. 

4.    CONCLUSIONS l 

La production tunisienne de phosphate à l'horison 1975 n'étant plus 

qu'environ 5,3 millions de tonnes, oontrairement aux prévisions du plan 

quadriennal en cours (10 million, de tonne.) la rentabilité du port de 

Oab*. n'est plus, pour un oroohe avenir, aussi Justifié, qu'auparavant. 

Certes, l'aohévement du quai de. phosphate. (n<> 8) capable d. re- 

oevoir de. bateaux de 50.000 T.P.L., en avril 1973 permettra d'exploiter 

au mieux 1« potentialités du marché international. Mai. le port de Sfax 

ne perdra pas oour autant de son importance. La taille des navire, à 

affréter est liée également aux condition, rie la réception (port. de. 

pay. clients) et nous savons que 80 * de nos ventes de phosphate vont 

vers les pays du bassin méditerranéen. Il y * li« dono de développer 

1. port de Sfax dan. de. limite. rai.onnables afin de ne pas compromet- 

tre l'avenir du nouveau port de Oabè.. 
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