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ANNEXE 1

[~ e )

chambre syndicale nationale )
. des lousurs de véhicules . - 21 mai 1982 °
"industriels o

OBSERVATIONS DES LOUEURS
SUR LES PROPOSITIONS DU MINISTRE DES. TRANSPORTS
EN VUE DE L'ELABORATION D'UN PRQJET DE LOI -
SUR LES TRANSPORTS INTERIEURS L

'Note destinfe au Conseil Supérieur des Transports

Les propositions du Ministre des Transports en vue de 1'élaboration d‘'um pro-
‘jet de loi sur les transports intérieurs se présentent comme l'exposé des mo~
tifs d'une modification trés importante de la polltxque suivie Jusqu E présent
dans ce secteur.

La complexité des problémes posés, qui touchent 3 la fois le ‘transport de per-—
sonnes et le transport de marchandises, le chemin de fer et le transport rou-
'a‘tier, les questions &conomiques et les questions sociales, et la volont@ de
‘les aborder globalement nécessitent une analyée‘approfondie des orientations
annoncées et des conséquences qu'aurait la mlse en oeuvre des dispositions
d'applzcatxon qu1 les traduisent.

Compte tenu du trds court délai dont disposent les membres du Conseil Supérieur
. des Transports ‘pour présenter leurs observations, il est tout & fait impossi-
‘ble d'effectuer cette analyse dans des conditions satisfaisantes, ¢ 'est~a-dire
en examinant tous les aspects de la réforme proposée et en procédant aux con-
sultatxons 1ndxspensab1es aupres de 1l'ensemble des profess1ons concernaes.

" La Chambre Syndxcale des Loueurs ne peut donc, dans un premier temps, que
formuler quelques premiéres observations sur 1l'ensemble du projet et sux
certaines des dispositions partlculzéres envisagées, en soulignant qu'elle se
réserve de préciser sa position ultérieurement sur les points non traité&s dans
la présente note.

- 1 — OBSERVATIONS SUR LES ORIENTATIONS GENERALES

1.1. Notions générales

- Les propositions minigtérielles visent 3 la fois le transport des voyageurs
et le transport des marchandises. Au niveau des otxentatlons genetales, il en
résulte un cértain nombre 4! amhlgultes.

C'est ainsi que la notion de "droit au transport"” parait mal adaptée aux trans-—
" ports de marchandises, & moins qu'elle ne sous-tende une &galisation- des prix
, de’ transport dans le cadre d° une perequatxon des tanfs. '
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De méme la notion de "service public", meme 5i elle doit &tre applxquee selon
des formes et une intensité variables, n'a pas de szgnmf1cat1on pour le trans-
port de marchandises, @ moins de considérer que celui~ci doit &tre &carté
de 1'économie de concurrence. Si tel n'est pas le cas, on ne voit pas en quoi
le trangport de marchandises serait du ressort du service public, plus que
ne le sont la boulangerie, les travaux publics ou 1'industrie du b3timent.

1.2. Contradictions

Une certaine contradxctlon existe egalemenc dans les orientations genérales
entre les dispositions apparemment favorables 4 1'économie de marché (libre
choix de 1l'usager, pluri-modalité, r6le des eantreprises privées, concurrence)
et .d’'autres qui paraissent au contraire de nature 3 renforcer 1'encadrement

du secteur (renforcement du service public, rSle moteur des entreprises publi-~
ques, planification, renforcement des structures admxnxstrat1ves et para-
administratives nationales et régionales). ’

Selon le poids qui sera donnd concrétement aux unes et aux autres, on s'orien-
tera vers de simples am@unagements au systéme actuel ou, au contralre, vers
une modification radicale.

4Les loueurs ne peuvent que s 1nterroger i ce sujer, en soullgnant qu'i leurs

- yeux la seconde option conduirait 3 une regressxon con31derable de Ia qua11te
de notre systéme de transporr. Cod

1.3, Cout,econemique et colits sociaux

. Les nctxons de colit econom&que et de cofits sociaux reels ont de;é été utilisés

',,dans 1e passé pour tenter une meilleure imputation des charges d' 1n£rastruc~
}tutes (taxe & 1l'essieu, par exemple).

Ce sont des notions sé€duisantes, sur le plan théorique, mais dangereuses i ma-

:aner,‘ccmpte tenu des résultats trds aléstoires auxquelles elles conduisent

et des risques qu'elles ccmpnrtent d'une utilisation partielle ou partiale,

“dee nature 3 modifier artxfxcxellement 1'équilibre entre les dlfferentes modes

. de transport. , _ 4 : _ -

Car i1l ne faut pas se contenter de mesurer les colts imputables 2 tel ou tel
.mode de transpert mais aussi analyser les coiits qui résulteraxent d "une: modxu
fxcatxon de l'equxlrbre actuel.

1.4. Institutions et procédures

Les propositions ministérielles sur les institutions et procédures. s'appuient
sur les idées de planification, de décentralisation et de d&mocratisation.

A cet égard, les loueurs formulent trois observationms : . . . ;

. s'agissant des transports de marchandises, il convient de veiller i ne pas
‘multiplier les interventions politico-administratives au niveau réglonal

ou départemental, si 1'on ne veut- pas aboutir & une réduction progressive
de 1'1n1t1at1ve libre des entreprises ; :

. i1 est naturel que dans 1es instances officielles, qu 11 .8 *agisse du Conseil
- National ou des Conseils régionaux des transports, les entreprises, les sa-
lariés et les usagers soient représentés. En revanche, un tel tripartisme
conduirait & changer complétement la nature des organismes professionnels

gérés actuellement par les repré@sentants des entreprises ;



. les loueurs sont favorables au maintien de leur organisation actuelle
qui comporte, outre la Chambre Syndicale —par définition indépendante-,
le Centre National d'études de la Location de véhicules, qui doit rester
une association de la loi de 1901 et qui est prét 3 poursuivre dans la voie
ouverte par la convention qu'il a signée 1'an dernier avec le Ministére
des Tramsports.’

1.5. Aspect international

Les loueurs regrettent que les propositions ministérielles ne mentionneént
qu'une fois les domnfes europé@ennes du transport de marchandises.

I1 s'agit 13 d'une lacune grave, aucune politique de transport ne pouvant
faire abstractxon de la dimension européenne.

l2 - OBSERVATIONS SUR LES DISPOSITIONS PARTICULIERES

Les dispositions particulidres énoncées dans le document ministériel sont
toutes orientées vers un renforcement de 1l'encadrement des activités du
traasport routier et une diminution de la libre négociation commerciale.

. 2.1. Location

Les loueurs .sont totalemenc opposes 3 la dlSpos1txon les concernant dlrecte-
ment et qui vise & assimiler une partie de la location avec conducteur au
. transport public, avec les oblzgatxons reglementalres et tarxfalres qui en

découleraient.

Ils n'accepteront jamais la mise en cause de 1'unicité de la location, qu'elle
s’effectue avec ou sans conducteur, en-longue ou en courte durée, en zone lon-
gue ou en zome courte, pour le compte d'un transporteur pour compte propre

ou d'un transporteur pour compte d autrui . '

Ils sont, en revanche, favorables 3 1la dlspar1t1on des prathues abusives qui-
conduisent & d&tourner la. location de son cbjet.

Ils proposent a cet effet, que chaque operatxon de location s effectue dans
le cadre d'un contrat précisant clairement les responsabilités respectxves
du loueur et du locataire, v compris dans le domaine de la programmation

du cravaxl des conducteurs. .

‘les modeles de contrats établis par la Chambre Syndicale repcndent clairement
i cette-préoccupation. Il convient d'envisager la generalxaatlon de leur uti~
‘lxsatlon, selon des formes 3 dé&finir.

Par ailleurs, les 1oueufs son:Afavorables 3 ce que pour tous les véhicules

de plus de 6 tonnes de PTCA, le locataire soit tenu de restituer le véhicule,
3 la fin du contrat, au lieu ofi il a2 été mis 3 sa disposition(cette obligation
avait &té supprimée en 1979 pour les opérations limitées & la zone courte).

2.2. Trangport pour compte propre

Les loueurs estiment que la définition actuelle du transport pour compte pro-—
pre est satisfaisante ‘et que sa’ remise en cause seralt en contradiction avec
le pr1nc1pe du libre choix de 1'usager. :

S'il est normal de s'opposer & d'éventuels détournements, il ne faut pas pour
autant qu'une définition rigide empé@che les évolutiouns structurelles des en-
treprises industrielles (regroupements, fusions).

ot 2



On ne voit pas, d'autre part, 1'intérét de soumettre le transport pour

compte propre i déclaration, & moins qu'il ne s'agisse d'une premidre &tape
dans la mise en place progressive d'une limitation.

Enfin, il convient de souligner que si l'on veut réduire la part du trans-
port routier effectué par des non-professiomnels, il existe deux moyens
essentiels :

. d'une part, l'existence d'un régime de la location qui permet aux indus-
triels et commercants de conserver la maitrise de leur organisation tout
en béunéficiant du concours d'un prdfessionnel ce qui est une condition
~essent1e11e pour le progrés Economique et soc131 ‘

. d’autre part, 1l'existence .d"un. transport public dynaquue, capahle d in-
novation et d'extension de ses prestations, ce qui suppose qu'il ne goit
pas enfermé& dans des régles contingentaires et tarifaires paralysantes.

©2.3. Tarification

- Les . loueurs expriment des réserves sur la généralisation de la tarification
obligatoire 3 tout le transport routier en zone longue.

Ils °ou11gnent qu'un systéme de :arxflcauxon obllgatoxre est 1napp11cab1e a
leur actlvxte, car chague opération de location est une operatxon SUr mesure.
Si la tarxfxcatlon obllgat01re peut aider i resoudre les problémes’ du ‘trans-
port public & la demande, elle ne doit pas-conduire, par .une géndralisation
excessive, & supprimer toute possibilité de négociation commerciale libre,sinon
le transport public en subirait progressivement les effets négatifs : perte
‘de dynamisme,inadaptation aux &volutions de la logistigue, concurrence accrue

" du chewin de fer (qui garderait, lui, sa liberté tarifaire).

AERY

2.4, O:ganisaticn du fret

.

Les loueurs sont résolument oppos@s i tout ce qui pourrait conduire, direc~
tement ou indivectement 3 une nationalisation du fret : extension des BRF,
plate~formes régionales. : ’ : o

Le développement d'infrastructures techniques ~centres routiers, plate~formes
d’&changes~ doit .demeurer de la responsabilité des utilisateurs, avec le con-
cours dforganismes tels que les chambres de commerce et d'industrie et sous
la condition expresse que le financement en soit assuré par ces mémes utili-
sateurs. Il faut &viter de recommencer les erreurs commises dans le passé
~avec certaines gareS'routiéres et aussi de fausser la concurrence par le ca-
nal de moyens . techniques qui béanéficieraient 4°' avantages flnancxers accordés
© par la puxssance publlque,natxoaale ou regxenale.



ANNEXE 2

Comité de liaison
des transports et de la manutention

Note relative & la formation professionnelle et a la formation continue-

Urie action suivie et cohérente dans lLes domaines de t'emploi et de La formation
contirue constitue, dans les transports comme dans les autres secteurs de L'économ1e,
une compocsante majeure de toute pol1t1que soc1ale.

C'est donc avec raison que les propositions du Ministre d'Etat, Ministre des Trans-
ports, en vue de l'élaborat1on d'un projet de loi d'orientation sur les transports
intérieurs, relévent, sous la rubrique “Conditions sociales”, les conséquences d'
une amélioration et d'une modernisation de La formation professionnelle et de la
formation continue en termes de gain de productivité et de valorisation des emplois.

5t ag1ssant des transports routiers et des act1v1tes aux1t1a1res de transport, La
formation professionnelle, au sens lLarge, est 1nséparable des caractér1st1ques
socwo—éconoquues de ces branches d'activité.

Ce n'est pas par hasard ...

. que L'enseignement technlque et La FPA ont ﬂ@mmmé Furequ®@ un passé pas teLLement
lo1nta1n Les mét1ers du transport,

. que cette action d'essence professionnelle n'a pd se développer qu®avec !‘'appui
constant des Pouvoirs publics et, en particulier, des Ministres successifs chargés
des transports..

La spécificité des act1v1tés de transport induit celle des format1on; é ces mémes
act1v1tés.

au' 1l s'agisse d'objectifs, de normes, de moyens ou de structures, le particularisme
des enseignements professionnels 'du transport n'est, du reste, que l(‘expression d*
une différence que le droit du travail a toujours fait sienne et qu'illustrent
parfaitement, dans le dispositif actuel de formation,

. d'une part,les attestations d'aptitude & L’exercice de La profession de transpor-
teur routier ou de loueur de véhicules industriels,

. d'autre part, les attestations de formation exigées de tout conducteur effectuant
des transports routiers de matiéres dangereuses.

On ne peut donc que souhaiter L'intégration, dans une loi d'orientation sur les
transports. intérieurs, de dispositions relatives & la formation professionnelle.

g i+




Parmi les facteurs qui justifient la définition d’une potitique de la formation
aux activités techniques et métiers du transport dans le cadre général de L'orga-
nisation de lLa formation professionnelle certes, mais aussi dans la mouvance du-
Ministre des Transports (lequel exerce déja en matiére sociale l'ensemble des
prérogatives de la puissance publique sur les entrepr1ses et leur personnel) on
peut citer :

a. la fonction essentielle d'une part, des entreprises de transport dans la chaine
Logistique, d’autre part des aux1L1a1res de transport, dans le développement des
exportations nationales,

'b.'tes impératifs econom1ques de la gualité de service des entrepr1ses de transports,
transports de voyageurs en part1cut1er,

c. la sécur1te des t1ers, des personnes transportees ainsi que du personnet des
entreprises, :

d. le r8le de La formation dans le processus d'améL1orat1on des cond1txons de
travail, .

e. U'importance dans les définitions de postes, et donc dans les qualifications,
de L'évolution technologique des matériels trés particuliers et de leurs cond1—
tions d*exploitation,

f. la volonté des organisations professionnelles de poursu1vre U'effort d'accrois-
sement et d'adaptabilité des capacités de gestion de leurs’ adhérents, o -

e -

g. au-dela d'ebjectifs immédiats de réductions de consommation d'énergie,‘la for-
mation et l'entrainement des responsables de tous niveaux aux techniques de
gestion économique, source d'amélioration des performances de l'entreprise,

h. Lles exigences d'aptitude physique pour La conduite de véhicules gqui conférent
aux problémes de conversion et de reclassement une dimensian'particutiére,

i. le maintien des structures professxcnne&tesayant fait la preuve de leur savoir
faire et de leur efficacité. A :

Enfin, il parait nécessaire de souligner l'action en faveur des demandeurs d'emploi :

le secteur transport reste porteur et permet donc d°apporter sa contribution & L°
effort général de Lutte contre le chdmage.

26 mai 1982.



ANNEXE - 3

OBSERVATIONS pu COMITE NATIONAL ROUTIER

sur LEs PROPOSITIONS pu MINISTRE DES TRANSPDRTS

pour LE PROJET DE LOI D’ORIENTATION

“Le COMITE NATIONAL ROUTIER, Organisme issu de £a LGL-Cadne du
5 Juillet 1949 tendant & coordonner et hMmomm Le secteun des transponts
Cen France, est une création originale de par sa nature 3ur1d1que et les
attributions qui {ui ont été confiédes.

Un a&nét du Conbeat d'Etat an date du 20 Décembre 1968 le déclare
Syndicat Professionnel, relevant & ce titre des d1spos1tions du Livre III,
_titre 1er du Code du Travail. o ot .

Hais, a ce Syndicat ont été confides par .la Puissance Pubtique-~*
des missions dont certaines ont un caractére d'ordre public exorbitant du
Droit Commun. Ainsi, dans certains cas, le COMITE NATIONAL ROUTIER agit-il
.en vertu d‘unp_véritable délégation de pouvoir de L'Etat.

) A ce titre, il est donc trés largement ‘intéressé & L2 mise au
po1nt et & la mise en oeuvre progressive du Projet de LOI d'ORIENTATION sur
les TRANSPORTS INTERIEURS.

ORGANISATION - DU TRANSPORT-

L3

Le COMITE NATIONAL ROUTIER dont 1'activité, .dés l'ori-.

- gine, a été dominée par la nécessité de mettre en place un systéme

de formation des prix, appelé le TARIF ROUTIER OBLIGATOIRE (T.R.O.)
‘qui reglt d'une fag¢on satisfaisante les conditions d‘appllcatlon

~ ét les niveaux des prix de vente des prestations routiéres, est
favorable 3 l'extension du champ d'application de cette Tarifica-
tion dans les divers secteurs d'activité du Transport Routier
lorsque cela est souhaité par la Profession et conforme 3 l'inté-
rét général, chaque fois qu'un service de transport disponible en

"/".3
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‘quantité et en qualité 3 des tarifs non discriminatoires, quelle
que soit l'importance du chargeur ou la situation géographique du
lieu de chargement, permet d'harmoniser ‘au’ proflt des consommateurs
le fonctionnement du marché d'un type de produits.

C'est.ainsi qu'il étudie la Tarification des Transports
sous température dirigée, secteur dans lequel sont observées ac-
tuellement des modifications fondamentales du marché, la Tarifi-
cation des Transports en véhicules~citernes, la Tarification des
Conteneurs. ‘

I1 est bien évident que le Tarif Routier étant basé sur
le prix de revient de la prestation de transport et l'évolution
de ses concurrents, cette extension, souhaitée par le C.N.R.,

- dolt 8tre accompagnée de l'évolution systématique des niveaux

. OBLIGATOIRE, .voulue .par la Profession et qui*

- tarifaires de telle sorte que soit prise en charge l‘évolutlon
-de chacune des -composantes du prlx de rev;ent.

L'existence et la pérennité de la TABIFICAIION ROUTIERE
ertide référénce.

“}iau ‘secteur:-non-. tarifé, ne peut se concevoir autrement que par la

confirmation en méme temps que le développement des r8les confiés
au COMITE NATIONAL ROUTIER ainsi qgu' aux GROUPEMENTS PROFESSIONNELS
»_~ROUTIERS qu'il a sous sa tutelle,' :

Lé-COMITE.NATIONAL ROUTIER et les GROUPEMENTS PROFES-
SIONNELS ROUTIERS sont en mesure de faire la synthése des exigences

de l'Economie du syst@me, de s°assurer de la rentabilité des opé-
- rations ainsi que des besoins des Usagers pris dans leur ensemble,

- -

: Le COMITE NATIONAL ROUTIER, Organisme issu de Transpor-
teurs, sous la tutelle, et donc le contrdle, de la. Puissance Pu-
blique, a l'autorité et la compétence pour construire le TARIF,
le faire évoluer et en vérifier son application.

Sur ce dernier aspect qui est celui du contr&le de 1la
Tarification Routidre Obligatoire; il est bien &vident que la dé&-
finition d'une nouvelle politigue en faveur d‘un renforcement de
la T.R.0. et de son extension progressive 3 laquelle souscrit
pleinement le Comité National Routler, nécessite que les contrdles
tarifaires soient assurés dans le cadre du principe de la coexis-
tence du contrBle administratif et du contrdle. professionnel par
une véritable convention passée entre la Profession (C.N.R.) et
- T1'Etat. Cette convent ion doit confirmer que le champ du contr8le

- administratif, posé par l'Article 48 du Décret du 14 Novembre 19349,
s'8tend 3 tous les Transporteurs qu'ils soient ou non adhérents 2
,‘l‘Organisation Professionnelle, en méme temps qu'elle reconnait

au Comité National Routier la faculté de faire respecter sa loi
interne. . : .

SVIRRY



Il s'agit donc bien, dans le cadre des procédures 3 en-
visager, de confirmer l'originalité& exemplaire d'un Organisme qui
peut, & la fois, exercer et assurer, aux lieu et place de l‘'Etat,
des missions de service public, tout en conservant & l'BEtat son
. xble de contrdle des régles de fonctionnement du systéme.

Des expériences ont &té déj3 tentées dans un passé
récent qui donnent entiérement satlsfactlon, en particulier dans
le domaine statistique (convention entre C.N.R. et’ Département
Statistique du Ministére).

Le développement d'une telle orientation limite ainsi,
conformément au voeu du Ministre, l'intervention de l1'Etat, tout
en contribuant & l'application de la politique des Transports
souhaitée. . '

ORGANISATION DE LA PROFESSION

» Le COMITE NATIONAL ROUTIER souhaite, en dehors de 1la
nécessité d'une régulation permanente du marché par le systéme
. tarifaire, une valorisation.de la fonction commerciale des entre—
prises de transport.

En conséquence, outre le régime des prix et des tarifs
envmsagé ci-dessus qul est un &lément de régulation de la concur-
rence interne et de résistance 3 la pression des Chargeurs, il
lui semble que 1la structure de la Profession devrait inciter les
Pouvoirs Publics non seulement, bien &videmment, au maintien de
la justification de l'attestation de capacité professionnelle
telle qufelle existe actuellement, mais que, de plus, le programme
d'accés 38 la Profession quivdétermine le niveau du dipldme 4'at-
testation de capacité, devrait &tre révisé vers une solution plus
sélective et mieux adapté aux connaissances actualis@es nécessaires
d la gestion d'une entreprise moderne. Ceci aurait pour avantage
. de permettre une meilleure adaptation des candidats 3 la réalité
économique des entreprxses de transport par des connaissances
comptables, juridiques, commerciales et sociales d'exercice de ce
métier.

- Le COMITE NATIONAL ROUTIER, avec l'appul logistique des
GROUPEMENTS PROFESSIONNELS ROUTIERS qui répondent parfaitement aux
nouvelles exigences de la régionalisation et de l'aménagement du
territoire, est en mesure de développer une ASSISTANCE DE CONSEILS
AUX TRANSPORTEURS tant dans le domaine de la gestion proprement
dite que dans le domaine exploratoire et de recherche de formules
de coopération. .

on/.o “



. : Clest done en fonction de cet objectif qul vise 3§ va-

loriser la fonction commerciale du Transporteur, que le COMITE
NATIQNAL ROUTIER ne souhaite pas gue les BUREAUX REGIONAUX DE
FRET qu'il gére paritairement avec les Commissionnaires de Trans-
port, soient détournés de leur vocation d'origine qui était de
permettre une meilleure régulation des frets aller et retour sur
le Territoire National, en évitant précigément les retours & vide
et en.donnant ainsi la possibilité de pallier l'insuffisance de
service commercial des transporteurs extérieurs a une circonsg-
exription donnée, & la racherche de fret-retour.

Dans cette optique, et c'est bien ce qum avait été
recherch& par les Drcncteur¢ de 1'idée -3 son origine, le BUREAU
REGIONAL DE FRET n'est pas un moyen -et ne doit donc pas le
devenir- de gérer tout ou partie du fret disponible au plan
national ou régional, mais 11 est par contre un &lément indis-
pensable de la chaine du transport qul concrdtise, s'il le fal~
lait, la socuplesse du Transport Routier dont l'Economie Wationale
ne peut se passer.

Lt organisaticn de la Prafess&on ne peut &videmment se
concavolr sans que solent &vogqués les problémes ayant trait aux
ﬂmnditiana sociales et & la réglementation du travail. Bien que
n'étant pas directement concerné par ces prcblémes, sauf 3 les
prendre en compte dans les colts dfexpleitation, le COMITE NA-
TIONAL ROUTIER est bien sly favorable au respect de cette régle-
mentatian, Celle-ci alnsz que les rémunérations doivent &tre
négociées de fagon ¥ s'assurer, dans le cadre d'une politique
de concerta+10n, que les décigions prises soient’ ehfflsamﬂent
étalges dans le temps pour que la camp&txtsVLté des entreprises,
tant sur le plan national gue sur le plan international, ne soit
pas mise trop brutalement ‘en danger.

: ‘Dans la mesure oﬁ l'&volution de la réglementation sur
le pian socizl a3 une incidence directe sur lesg cofits d'exploita-
tion, le COMITE NATIONAL RCUTIER a pris note avec intérét des
engagements pris par le Ministre de réSvaluations simultandes,
au seul vua des modifications de la réalem@nt&tiﬁn sociale, de

la TARLFICATEQ& RGUTIERE OBLIGATOIRE.

Le cammx NATIONAL ROUTIER est bien entendu; conformé-
. ment 3 sa mission, en mesure d'@tudier et de proposer les rééva-
.inations nécessair@s & la bonne application de la réglementation
sociale. : , o

on/&»
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REGIMES SPECIALX

TrRANSPORTS POUF COMPRTE PROPRE :-
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L COMITE NATIONAL ROUTIER considére que les définitions
contenues dans l'article 23 du Dé€cret Qu 14 Novembre 194%¢ visant
les conditions dans lesquelles sont effectués leg transports pour
compte propre par une personne physique ou morale, répondent glo-
balement zu cadre de cette activité et au principe fondamental
de la liberté de choix de l'usager qui peut, s'il le souhaite,
exécuter lui-m@me ses propres transports plutdt que de faire
appel au transport public.

Ceci &tant, il est apparu que, ces aawnﬂér¢s années,
le transport pour compte propre a débordé de ses limites habi-
tuelles et a ainsl faussé le développement d'une concurrence
raitrisée, tous modes de transport confondusz.

Il est done bien &vident gu'il ast indispenszable gue

‘solt procédé & une-vérification plus stricte du aampartamént

économique et social du compte propre

Il est en effet contrairxe 3 L intérdt Sconomigue gé&né-
ral et -3 une meillleure appxéhenslcn de la notion dé€licate de '
productivité que ce mode de transport alt un développement irra-
txannwl non contrBlé et, en tout &tat de cause, plus rapide gue
ile transpcrt public. .

La réglem&nt&*ion sociale et la notion de gaine concur«
rence, y compris 3 “travers une ngulaLle des prix, doit concerner
le transport pour compte propre.

- LocaTIion ¢
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La losation doit redevanir une alternative'écenomique
au service des commergants ou desg industriels ne désirant pas
investir eux-mémes pour assurer leurs transports peur compte
propre. :

Elle devrait se limiter & la location sans chauffeur
et au contrat de longue durée avec chauffeunr, avec facturation
conformément & l'arr8té du %65 Novembre 1971.




La location ne doit, en aucun cas, &tre un moyen de
tourner la Tarification Routire Obligatoire. A ce titre, il
est indispensable que soient supprimfes les possibilités offer~
tes & la location, dans les limites des zongs courtes, de créer
une situation concurrentielle au transport public de marchandi-
zes, défavorable & ce dernier, dans la mesure, en particulier,
ol elle n'est pas scumise & des obligations tarifaires.

' Ceci est la source du développement de la ﬁaumsp
location que le Comité National Routier condamne.

TARIFICATION

AR

Le CO%me MATIONAL ROUTIER eﬂt favorable au paienent
du txansnorr & son colit &conomigue réel.
i Les cbmposantes du juste prix que sont les charges
dfinfrastructures et la fiscalité, doivent &tre apprécifes dans
un contexte &largi, hors de l'haxagoq e, at doivent tenir compte
de certaines insuffisances d'infrastructures routidres qui sance-
tionnent les Tramsporteurs frangais et ne leur retirent pas poux
autant certaines charges fiscales pénalisantes.

Ie COMITE NATIONAL ROUTIER souhaite &tre confirmé dans
gses fonctions, toute modification restrictive de celles-ci ou
intarférence nouvelle de l'Administration irzit & l'encontre de
l'orientation fondamentale, approuvée par le Ministre, de faire
reculer &tatisation et bureaucratie.

La mise en place des structures administratives indis-
pensables pour zuivre les conditions dfapplication de ces tarifs,
les aménagements successifs nécessités par 1'évolution des techni~
gques dfexpleitation et par celle de la situation de la concurrence
ont conduit le COMITE KATIONAL RCUTIER 3 étudier le Tarif d'une
fagon dynamigue qu’il a coutume dfappeler "La Vie des Tarifs".

e COMITE NATIONAL ROUTIER a par ailleurs prograssive~.
ment dégag€ le Tarif Routier de son inspiration ferxroviaire 4'o-
"rigine, ce qui lui a permis de développer un véritable service
-~ de coordination tarifaire.



De plus, le COMITE NATIONAL ROUTIER souhaite conserver
gson originalité sous le contr8le des Pouvoirs Publics. Il ne
saurait accepter que les Chargeurs participent & 1°Elaboration
des prix du gervice de transport qui est mis @ la disposition
de l‘'Econcmie dans son ensemble : 11 est en effet difficilement
imaginable qu'un client part1c1pn a8 l'élaboration du prix des
marchandises ou des services proposés par son fournisseur.

Le COMITE NATIONAL ROUTIER rappelle gue les textes

‘actuels offrent suffisamment de possibilités dérogatcires qui
peuvent permettre 3 ceux qui le souvhaiterajent, d'obtenir les
aménagements demandés 3 condition que ceux-cl respectent cer-
taines régles économigues &lémentaires. Il s agit en particu~-
liexr des Accords Tarifaires, Prix d‘Application, Dispositions
Spéciales, Tarifs Particuliers. L'expar_ence montre que rares
sont les cas ol le Comité National Routier & ete amend 3 opposer
son veto.

REMUNERATION DE L'AFFRETEUR :
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Le COMITE NATLO&AL ROUTIER reconnalit la nécegsité
dfexistence des Affréteurs sous résserve que les conditions dfac-
c@s et de maintien dans cette Profession solent revues avec vi-
gueur, en rapport avec le poids de leurs fonctions et la portée,
notamment la portée financiére, des opérations gu'ils engagent.
Il faut pour cela aller au~dell de la simple notion toute zubjec-
tive du label de qualité. ' -

, L'Affréteur doit offrir, 3 l'occasion de zon interven-
tion, un complément de service et remplir une véritable mission
commerciale pour le compte du Transpm teur. Ce n'est pas parce
qu il supporte parfols les aléas du réglement du client que cette
situation doit retomber, comme se fut trop souvent le cas dans
le passé, sur le tractionnaire. Le juste prlx de son intervention
doit &tre supporté par le partenaipre du service rendu.

' Si le r8le du Commissionnaire de Transport est souvent
indispensable dans une organisation rationnelle de la chaine du
Transport, il faut étudier la fagon dont la part revenant au Com-
miggionnalre Affréteur peut %@re dissociée du prix de transport.

Enfin, la Tarification ne va pas sans contrlle profes-
sionnel. Cet aspect a été abordé ci-dessus.

cof



RELATIONS JURIDIQUES

Sans préjudice des dispositions du Code Civil et du
Code de Commerce qui régissent le contrat de transport, les
conditiong d’application des ﬁarifs pour les Transports Routiers
de marchandises (C.A.T.T.R.M,) =’appliguent 3 tous les transports
publics routiers de marchandises soumis & Tarification Routidre
Obligatcire. o

Le COMITE HATICNAL ROUTIER souhaite gue ces conditions
générales solent &largies & tous les transports routiers de mar-~
chandises pour compte d'autrui, tarifés ou non, # 1l'exception des
tranﬁports de déménagements et des transports internationaux, et
gqu'elles deviennent ainai de véxitables conditions générales de
vente des bxanapmrts de marchandises par route.

Les expériences passées gont 12 pour démontrer qu'un
vide juridique important subsiste dans certains secteurs qui a
 été aceru notamment par la mesure de relévement du seuil d'appli-
cation des tavifs de 150 3 200 km.

De la nméme fagon, le COMITE NATIONAL PGUTIER souhalte
que les relations juridimues Tr&napowteuramCQmmissi@nnaires de
Transport solent revuss de fagon § prendre notamment en compte
ce gul a &té abordé zu pnint précédent, intitulé "Rémunération
de 1°'Affréteur”, & savoir le respect des délais de paiement, la
vérification de la qualité de commissionnaire de transport aux-
quelsy st ajcut&rait le respect des C.A.T.T.R.M. rénovées.

La COMITE NATIONAL ROUTIER enfin souhaite que la res-
ponsabilitd® accrue des donneurs d'ordre ainsi que leurs co-resg-
ponsablliités dans différentes opérations de la chaine du trans-
port assurent une meilleure 8quité dans les rapports entre pax-
'tanmires, '

- \é



La présente note n'édtudie ni le réle, la structure et La compo-
gition du COMITE NATIONAL ROUTIER et des GROUPEMENTS PROFESSIONNELS ROUTIERS,
ni Le rble, la structure et la composition des BUREAUX REGIONAUX DE FRET,
dans ta mesure ol la situation présents est globalement catisfaisante.

Par contre, Le COMITE NATIONAL ROUTIER, du fzit de la dimension
nationale des problémes qu'il est amené & connaftre, du fait de ses compé-
tences dans le domaine statistique et &conomigue et du fait qutil représente
Ulensemble des Transporteurs de lots, quelle que soit leur appartenance :
F.N.T.R., UNOSTRA, Indépendants, souhaite &tre étrcitement associé, en méme
temps qu'étre représenté au sein du prochain CONSEIL NATIONAL DES TRANSPORTS,
se substituant & (Psctuel Conseil Supérieur des Transports.

It souhaite également, pour le compte des GROUPEMENTS PROFESSION~
MELS ROUTIERS dont il est chargé de coordonner L'activité, et du fait de la
dimension régionale des problémes que ceux~ci sont. amends & connaftre, que
ces derniers soient, de la méme fagon, associés et représentds au sein de
la section “marchandises"” des futurs Comités Régionaux des Yransports.

Le COMITE NATIONAL ROUTIER est en effet parfaitement conscient
des impératifs de la décentralisation. Il entend y apporter pleinement sa
gontribution.

(11
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CONFEDERATION FRANCAISE DE L 'ENCADREMENT

' ANNEXE 4

e i et

8 juin 1982

A la suite des réunions'du:Groupe de Travail Voyageurs, il

. . nhous pafait utile de ;;-‘:faire connattre la pbsitibn de la Confédération
. Franga1se de 1 Encadrement C.G.C. sur . les. aSpects Voyageurs des proposi-~
;',t1ons en vue de 1'@laboration du: proJet de Loi- '

A Notre Confédération s'est toujours prononcée sur une complé-
mentarité intermodale. La notion de "concurrehce loyale et maftrisée"
nous convient, pour autant que chaque mode de transport acquitte les
charges d' 1nfrastructures qui lui 1ncombent et que la reg]ementatlon
du travail soit respectée.

s .“{7 : ‘." N . . T - RO "{' ¢

‘La notion de solidarité nationale ne devrait pas conduire
_au niveau Régional ou Départemental & un systéme de transport trop
assujetti aux ressources financiéres des collectivités.

De méme, les niveaux tarifairesvne devraient pas présenter de
différences notables entre Régions ou Départements.

La notion de colt intégré utilisée pour la formation des prix

" de transport de voyageurs ne doit pas conduire 3 des disparités flagrantes
de tarifs entre des lignes S.N.C.F. transférées sur route ou des lignes
assurées par d'autres transporteurs publics.

Nous préconisons la mise au point d'une tarification a four-
chettes tenant compte de ces divers facteurs.

L'idée d'accorder des réductions de caractére social sur les
. transports routiers voyageurs paratt séduisante ad premidre vue.

... 18
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Ce cheminement de pensée ne saurait conduire, d nos yeux, a
des transferts sociaux déguisés gageant les réductions consenties au
revenu.

Nous souhaitons que tout soit mis en oeuyre au niveau des
f .
Régions, des Départements pour le lancement de cartes de circulation
intermodale du style "Carte Orange".

"La suggestion d‘'associer les transports privés d‘ouvrigrs
Qu'd'emp1oyés au séhéma de transport départemental nous parait intéres-
sante, encore que ces transports présentent souvent des coefficients
de remplissage trés &levés a& 1'approche ou au départ des entreprises.

F. CHARLEMAGNE
Représentant 1a CFE/CGC
au groupe de Travail Voyageurs




'ANNEXE 5

JONFERENCE NATIONALE DES USAGERS DES TRANSPORTS

Observations de la Conférence Nationale des Usagers des Transports

sur les propositions du Ministre 4'Etat, Ministre des Transports
sur 1'élaboration d'un projet de loi :
sur les transports intérieurs

' La C.N. U, T. tlent a précxaer qua les'
_ ;[ebaervatlong qu' elle présente, au nom @' usagara
;}‘gr&nda et pa*xta, sont essant¢allﬁment 1n3pirées.
:Vp@r l&a pzaposmt ong du Mlnxatre Gui vxsgnt las jf"‘

- transpurtg terrestxeﬁ da maxch&ndlshg*

I - ﬁﬁR %I?UﬁTIQN ACTUELLE

s Envzronnament éaoncquue

m“m“mn_“n‘—-amﬂemu—mﬂaosk-vm.omt-

Ién

‘1a staqnatlon ou méme la ré gzass;on des tra.xcs

y:flag mcdeq censxdéxéa n'est nullemﬁnﬁ 1mputable é da@ défauts
'iﬁQména donit l‘apparltlan est étroitement 1lée aux gravas"

lﬁfdafflﬁultéﬁ qua traverge 1'&conomie monazale d@pula 1@ prem;er

‘ chac pétroliar et aux efforts de brmducthL»é eu de ration&~

-Lgatlcn qua nmtre agparell 1ndu5trlel et ccmmsrcl

'nvcardetﬁre ylus ou mmlna drigflﬂlel




| = Sous~tarification
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. L'znvccatxou répétée d'une sauSntdrlfzcation généralisé&
69 nos transPQrts 3ntérleurs n amporte pas ‘la ccnvzctlon.
"_ . 8i elle procéde de 1'idée que, toutes chmses étant ce
qu elles aent, tous las prlx de transpart ent prls du retard

par rapnort 1*ensemble des prlx, de nombreuseg prauvas

'nourrazenr atre apportées que cette Ldée n’ est pas tendée.::
S _». Sl elle est avancée au mctlf que les prlx de transport
AR ?n Lntégrent pas tous. les camts éconoquues et scclaux que
fjﬁ%f' les transports antrainant, elle ouvre un débat primcrdial

| aur 1 aut%entxcxtb et sur 1’ 1mputat10n &e rea aeats,”f7

' ob@ervat;onﬂ faltea que pour la C N. ﬂ T leur caractére ,
: uep en tout état,d@_

quantxfxable sst é mattre @n dcute ath

Lausa, 1eur prlse @F campte par las usagera et les txanapazﬂ _

taurs frangaxs plamer&z 'tré& »ertaxnempnt netre éconemxe

en ét&i d'znférlar;té éans la ccrcurrence xnternatlonale.}j -

‘m Paurquox une 1013?
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_ ‘En un mot, il serait éminemment souka;table qu'une
”’nouvella loi, si elle devait intervenir, fut courte pouxr &viter
'ff d‘ ntroﬂulre des rigidités dans un secteur dont la pl&&tlc’té

_eat la garantie de son efficacité économique.

- Consultatlon du Conseil Supéxlaur des *raneports
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En conaultant e Cowaeil Supérieur des Transporte Bur
:ées déclarations g’ xntenulon, et non pas sur des dlspoaitlons'
”suscept;blas de faire 1! objet 4’ articles de lei, le Minigtre

gfdﬁa pas facilité la tache de cette instahice, ot il sst &

g_*;f-ﬁgradoutex que son avis ne s appllque pas’ yarfaztement au

'”exta ultérlaur a'un prm3at de loi en f@rma,,"

i SQ“"‘?%EEﬁ&ﬁteE*‘“tmﬁii

. £l est 5rappaﬁt de constater au’ ag &8 avoir . fai*'Lxe
(,,trés bréve référanca au ccntaxte 1ﬂterua?10na1 et’nmtamm@nt
N eurapéan¢ la ﬁinxstve dans le développemenﬁ de sas propasitxomay_

. éveque é aurnn mom@nt lag mmmpaflbllxtés ou lﬂCOmp&tab“ll?@@

”69 Heﬁ 1ntentxmp$ avmg lesg mﬂqlea vommunau ﬂlraﬁe 193 womveﬁ~
tiena internathonﬁies et, 4° une fagon plus g?né ale, ave

<lea ccntralntes qu exeraané sur 1t organlsat;on de nos tranﬁ-

ports 1ntérlaurs nog échangas xnterndtmonaux.

'“'ulbra chozx de 1° usager

'nua-m—m-_wm-——mm»nd-mmmmnman..,m

C eat avec satlsfactwon que nous dvons cansfacé qua le

ﬂprlncipe du lzbre choix de 1 usager ﬁtalt plualeur& reprlses

ﬁmentlonne comme un des fondemant& aswan*le1s g un@ pﬁzﬁthua
des tr&nsports. o “ q"tf o e
ﬁfSelon nous, il 1mg£1que qae l usager ait ’én,préﬁiér”lieu
latxaculté de falre trarsporter ses marchandlses par un trans-
:portaux pIOf@SSlQﬁn“l au, sans contralnLe n1 péna lqatlcn,

fé les transyarta:,lux«neme, en seﬂond Jleu, la Laculté ae




' da sa prestatxon._

faea propos;tlcn% du Mlnlﬁtrc,

'fialt paﬁer uva Lrap grave menace. sux lsur atatut futur'pcur

713’ﬁ@t10n’éé @K%l?& publiec pOuKralt atrp invgqu

_3ustif1@r ia généragi?utxmn ﬁ un régxmﬁ d‘

::'.:4‘--:

recaarzr au mode de transport qul lul conv;ent, et enfxna
lorsqn‘ll v a plurallté de 1 a;xze, celle da cho; 1r son

*tranaport&ur at de negoaxer avec 1u1 le prlx ei les condxtxcne

by

-ﬁé)a sujet 3 des limita t&ons du falt de la reglemanta~4f

L tz@n &n vigueur, nous avons la canvactlon que 1 exerc1ce du
'ﬂlibxa ﬂholy de 1° usagef subiratt cu pcurr&zt sub;r de nouvelles

'restxzctioxa avec la mlse en appllcatxon d uns lal‘s lnsp;rant

" servxca gubllc et droit au transgort
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‘L aff&rm&tlcﬂ 1nsxstante selmn laquelle leﬂ tranaports

*:1'ccnst1tusnt urn &exvxae publze aux motifs qu 313 sant exécutés

sur l& dcmalne puhlbc et que laur explaltatlon est réglemen&ée

e
é pa& pré¢1sea dang le projet de loxﬂ5 ﬁ;a"-

En ef ffet, 1m%rcduztﬂ CORmE tella sanf précautxon,
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o Tranﬁgnrta rouulera

L extenﬁlon de alverses _ g pplication
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°‘?et l@%
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uwa, dea ports &t dem armctaurs frangaxs _
;?hcua;y‘snmmss fozme;;@manb uppssés, én Eatim&ﬁt que
tégificatieﬁ‘an;vigueux est une référenée'suffisanté pour

1&&:, d&ng une cancnctura dlﬁflczkeg las négoclations de

prlx dea transPGrta 1nterﬂa enaux au, détrlmant des expurta~

¥i% @ntra las partles au contra* de tranaport et an a;autant

fonaogms cany g v, s sy
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- ANNEXE 6 l

consell natnonal des commlssmnnalres de transport
10 rue du Faubourg Po:ssonmere 75010 PARIS Tél‘ 246 7. 43 - Télex‘“660 256

B ’3%’1@;5-1982" N

: PREMIERES OBSERVATIONS DU C.N C T. N
SUR LES PROPOSITIONS DU: MINISTRE DES' TRANSPORT'V , i
-EN VUE DE L’ELABORATION D'UN’ PROJET DE LOI |
SUR LES TRANSPORTS ROUTIERS

s economlques mtérx{ationalés. ', ?4 ' s

" "I~ Ence qm concerne: plis preclsement leur achvxtey, les commii i é’s&ﬂé:.t}aﬁs;ibrt ‘sont.
T . d’accord potir. uit renforcement :des’ regles concernant: laccés a: leur profess:on et, sous une -
R certame forme, ils seraxent favorables a: l’instaurat]on d'un certlﬁca d’a ptltude professxonnelle. o

ety s '”Toutefoxs, 1ls eshment que ce dermer me pourrmt é‘tre deﬁm qu aprészconeertahon, aﬁn de
il o . “tenir compte de tous les aspects de:leur fonction et; plus- parhcuherement de l’harmomsatlon ,
" de leur statut ‘avec. celui de leurs homologues europeens. S : D

1 En matiére de garantie des délais. de réglement n ayant pas la maitrise de l’atlnbutlon des
licences, ils estiment, pour autant que leur gestlon le leur. permette, qu'une solution mdxvxduelle
- et particuliére pourraxt étre emnsagee de nature a rassurer oomplétement les transporteurs

ll serait oependant mdlspensable qu ‘en paralléle de ceés mesures, des dispositions reglementalres
‘soient prises pour définir strictement et contréler de fagon absolue- les prahques abusxvee de..
la pointe de trafic, qui constituent une concurrence déloyale.




I — Sur le plan de la tarification routiére obligatoire, les professionnels ne sont pas opposés a
une restructuration du régime existant et a son extension aux domaines des denrées penssables
sous température dirigée et des citernes. '

Toutefois, ils considérent que dans I'esprit des commentaires exprimés au C.S T. sur I'organisation
des multiples opérations et sur le role des opérateurs intervenant dans la chaine du transport, .
le coiit de la commercialisation doit étre totalement intégré dans le prix de revient du transport.

Or, lorsque le commissionnaire intervient, il se substitue 2 la fonction commerciale du transporteur
et lui rend un service, en recherchant le fret et en assumant la responsabilité de I'opération de
transport au plan financier et au plan des conditions d’exécution.

A ce titre, notre profession ne saurait admettre une autre formule que celle du paiement de
la rétribution du commissionnaire par le transporteur. .
Par ailleurs, du fait de ce réle commercial et de leur connaissance du marché, les commissionnaires
de transport rappellent qu'ils souhaitent participer 4 part entiére a 1’élaboration et au suivi de
toute tarification réglementaire.

Notamment, dans le domaine de I'international, leur expérience en matidre de prix peut contribuer
a éviter des transferts de trafic vers les ports de la CE.E. au détriment des ports frangais, ce
qui s'inscrit directement dans le cadre de la politique gouvernementale.

IV — En ce qui concerne le probléme de la co-responsablhte, ils reconnaissent comme normal

leur réle de maitre d’oeuvre des transports et ils estiment que dans le cadre des contrats
d’affrétement ou des contrats sur un seul sens, il-est logique quils assument cette co-responsablhte
dans le domaine des infractions a la réglementation. Pour tout ce qui correspond a_.des; affretements
- au coup par coup, ils ne voient pas d’autres solutions que de s’engager a offrir des frets en
mentionnant notamment, les heures de prise en charge de la marchandise et de llvraISOI‘l' compatibles
avec la réglementation, mais en refoulant toute coresponsabilité pour des erreurs résultant des
voituriers. '

Ces engagements leur paraissent de nature a favoriser I'amélioration des conditions sociales
des personnels qui travaillent dans le transport. ‘

V — Pour les bureaux régionaux de fret, ils rappellent leur attachement & la totale neutralité

de ces organismes strictement professionnels, (commissionnaires de trénsport/trmsporteurs routiers),
qui constituent des moyens techniques dont lmterventlon est préalable a la réalisation des contrats
de transport. -
Ils reconnaissent la nécessité d’aménager certaines dispositions réglementaires ainsi que de moderniser
I'exploitation de ces bureaux.en fonctxon des nouvelles techniques d’administration et de
communication. :

Ils pensent cependant, qu'il ne saurait y avoir d’extension du réle actuel de ces organismes dont
ils entendent conserver la coresponsabilité et la gestion avec les transporteurs,

R
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A ce titre, ils rappellent que les B.R.F. ne doivent étre en aucun cas assimilés 4 des bourses de
transport et que, compte tenu du statut juridique de ces organismes et des affirmations du
Ministre, les commissionnaires de transport ne sauraient y admettre/des uéagers, ou de la SN.CF.
pour ses activités autres que routiéres. 1'acces,

"»

VI — En ce qui concerne les idées ministérielles sur la création de «plates-formes d’échanges» les
commissionnaires de transport considérent que les informations dont ils disposent ne leur
permettent pas une appréciation compléte du projet.

s constatent qu’a ’heure actuelle, un certain nombre de ces installations existent et qu’elles
ont été congues a l'initiative d’organismes divers (ports autonomes, chambres de commerce et
d’industrie, collectivités territoriales ou locales, initiatives privées, etc...) sans faire appel & un
financement sur crédits d’Etat. Ils ne voient aucune opportunité a inverser les tendances .
actuelles qui conférent a la réalisation de plates-formes, toute la souplesse souhaitée. Seule, une
absence d’initiative en la matiére pourrait justifier un interventionnisme de 1’Etat.

En tout état de cause, les plates-formes doivent demeurer un outil technique élaboré et géré
par des professionnels et elles ne sauraient étre des instruments de reparhtlon autoritaire des
trafics ou de contrdle de la circulation des véhicules. B

Les commissionnaires de transport ne sont pas opposés & des, aménagements permettant un

progrés social et une plus grande productivité des moyens de transport, dans la mesure ot

ils en seront partie prenante et sous réserve que leur statut et leurs charges d’exploitation ne

les placent pas en position défavorable vis-a-vis de leurs confréres étrangers et plus particuliérement
de ceux appartenant a la CE.E.

C’est pourquoi, ils demandent que le contréle de toutes les réglementations qui seraient définies,
en accord avec eux, soit strictement applicable a 1’ensemble des professions de transport et
plus particuliérement aux entreprises étrangéres lorsqu’elles exercent sur le territoire national.

En conclusion, si les commissionnaires de transport admettent la nécessité d’adapter, dans une
certaine mesure, le cadre réglementaire des transports a I’évolution économique et sociale, ils
estiment qu'une réforme aussi large aurait dii étre présentée dans un contexte plus clair et moins
précipité.

En effet, si les déclarations ministérielles mettent en lumiére certains principes d’organisation
conformes a la conception que se font les commissionnaires de transport du fonctionnement de
I’économie nationale, tels que le libre choix des usagers dans le respect des équilibres globaux
et la recherche d'un systéme de transport efficace et compétitif pour la collectivité, il leur
semble indispensable de définir sans ambiguité le contenu pratique des réformes prévues.

C'est pourquoi, la profession, consciente du rdle spécifique d'organisation du transport assuré
par ses entreprises, souhaite, avant de se prononcer définitivement sur les orientations minis-
térielles, étre de nouveau consultée sur les projets de textes en préparation.







PROTOCOLE D'ACCORD
entre le COMITE NATIONAL DES COMMISSIONNAIRES DE TRANSPORT
et le COMITE NATIONAL ROUTIER .
po'ur 1'application des Tarifs Routiers de Marchandises

vEIET

Le COMITE NATIONAL DES COMMISSIONNAIRES Dt TRANSPORT, représenté par

son Président
Monsieur Edouard CHAIX d'une part ,

et le COMITE NATIONAL ROUTIER, représenté par son Président
Monsieur Jean LE CALVEZ d'autre part,

- SONT CONVENUS, sur la base des éléments d'appréciation échangés, DE
MODIFIER comme suit le PROTOCOLE D'ACCORD signé le 15 Mai 1970 :

—— MODALITES DE PAIEMENT DES TRANSPORTEURS PAR LES COMMISSIONNAIRES
AFFRETEURS ROUTIERS

3. Lorsqu’il y a délai de paiement, le réglement des prestations de
transport réalisées par le transporteur affrété peut étre effectué
par le commissionnaire de trensport :

. par cheque, dans le délai de 30 jours fin de mois & compter de
13 réception par ce dernier de la facture du transporteur ac-
compagnée des documents de transport émargés ;

. par traite acceptées et .domiciliée , dans le délai de 60 jours
a compter de la réception par le commissionnaire de la facture
‘du transporteur accompagnée des documents de transport émargés.

2. Llorsque les délais ci-dessus indiqués sont dépassés, 1le reglement
des prestations de transport réalisées par le transporteur affreté
ast effectué aux conditions fixées par 1l'’article 11 des C.A.T.T.R.
”l

3. En aucun cas le commissionnaire de transport ne pourra se préva-
loir d'un retard de réglement de sa clientéle pour différer 1le
pailement du transporteur.

4. Pour ne pas géner la gestion de l’entreprise du commissionnairs-
affréteur et permettre la bonne application du présent PROTOCCLE,
le transporteur affrété est engagé, dans son intérét, & retour-
ner sas documents émargés dans les délais les plus brefs.

n/l-.
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paraphes :

R

— MODALITES D'APPLICATION DE L‘'ARTICLE 41 DES C.A.T.T.R.M.

Pour l'application des dispositions de l'’article 41 des Conditions Gé-
nérales d'Application des Tarifs das Transports Routiers de. Marchandi-

58§,

1. Les appairages concernant un envoi réalisé dans le cadis ds cet
article feront 1'objet d'un numéro d'appairage particulier obli-
gatoirementApor;é sur chaque feuille d' expédition st la feullle
de route é&tablies par chargement aux fins de contrdle par les G.
P.R. et les A.P.C.T. L'exemplairs de la fiche d'appairage remis
an transporteur devra étre commoniqué per celui-ci au G.P.R. en
méme temps que l'exempleire de 1la feullle de route destiné au
CONTROLE. : :

2. Lorsquse le commissionneire de transport remet au transportsur la
partie restants d’envoi au sens du 1° b) de l'article 41 des C.A.T.
T.R.M., 11 est tenu de compléter - si ce transporteur le luil deman-
de - 1le chargement du véhicule utilisé 3 concurrence de sa charge
utile. Ce complément de chargement ne doit pas contrarier 1' ex-
ploitation du transporteur.

— MODALITES DE REMUNERATION DU TRANSPORTEUR AFFRETE PAR LE COMMIS-

SIONNAIRE DE TRANSPORT

1°- Pour les transports soumis aux tarifs routiers de marchandises ,
lg montant net versé par le commissionnaire au transporteur ne
pourra &tre inférieur au tarif minimal raéglsmentairs du transport
de la classse tarifaire correspondante, diminué de :

- 11 % pour les envois des marchandises relevant des CLASSES
0-1-1II-1IIIsetlV '

. 10 % pour les envoils des marchandises relevant des CLASSES
V et VI :

. 8,5 % pour les envois des marchandises ralevant des CLASSES
VII et VIII.

2°- Lorsqu'il est prévu:, pour certains transports, une réduction sur
le tarif général de la classe tarifairse correspondante, les taux
ci-dessus sont diminués : ,
. d'un point pour 1le premier cran de réduction-
. 8t d'autant de demis-points qu'il y a de crans de réduction
en sus.

%

) ’ I/.Ql
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3°- Des conditions de rémunération dérogeant . & cette régle pourront

. “toutefois &tre prévues, -d’un- cammun-accord;-entre,le~COMITE .. NA-.

TIONAL DES COMMISSIONNAIRES DE. TRANSPORT. et ‘le COMITE NATIONAL

- - ROUTIER. .~ Il en: sera.ainsi, en particulier, lorsque: lss prix de

A ,'utransport sont. fixés dana lea: tarifa autrement que par dss bara-
’ ‘~-»mas. e . AN . . . -

4‘& Les dispositions des paragraphes 1° ét 2‘ ci-dessus - ne sont pas
applicables aux transports effectués dans ls cadre de contrats
d'affrétement de caractare réglementaire.

5°- Le COMITE NATIONAL DES COMMISSIONNAIRES DE TRANSPORT st 1le COMI-
.TE NATIONAL ROUTIER solliciteront la modification de 1' article
12. du décret n° 61-579 du 30 Juin 1861, relatif aux Professions
Auxiliaires de transport, modifié par le décret n° 63-1214 du
6 Octobre 1863, afin de permettre l'application du présent PRO-
TOCOLE dans ls cadre réglementairs.

Toute contestation entre profsssionnels: ou non-observation de ce PRO-
TOCOLE " fera l'objet d'un examen conjoint du GROUPEMENT NATIONAL DES
ASSOCIATIONS PROFESSIONNELLES REGIONALES DES COMMISSIONNAIRES AFFRE-
TEURS ROUTIERS, agissant. pour le compte du COMITE NATIONAL DES COM-
MISSIONNAIRES'DE TRANSPORT ,ainsi que du COMITE NATIONAL ROUTIER.Aprés
instruction rapide des dossiers, le commissionnaire de transport sera
déféré, s'il y a lieu, devant le CONSEIL DE DISCIPLINE de 1'A.P.C.T.
qui appliquera des sanctions pouvant aller jusqu'd 1'exclusion de
1'ASSOCIATION, avec toutes les suites que cela comporte.

- Fait & PARIS, 1le 15 MAI 1872

Pour l1e COMITE NATIONAL ROUTIER Pour le COMITE NATIONAL DES

Le Président : COMMISSIONNAIRES DE TRANSPORT
Le Préstdeq%rfgé::::;21__‘
fw v
. /-

Jean LE CALVEZ

Edouard CHAIX
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ANNEXE 7

FEDERATION GENERALE DES TRANSPORTS ET DE LEQUIPEMENT CFDT C clt
26, rue de Montholon - 75439 PARIS CEDEX 09 '

POSITIONS C F.D.T.
PRESENTEES AU CONSEIL SUPERIEUR DES TRANSPORTS .
LE 23 JUIN 1982

La FEDERATION GENERALE DES TRANSPORTS ET DE L'EQUIPEMENT C.F.D.T. tient
tout d'abord i préciser qu'elle se prononce favorablement sur le principe de
1'établissement d'une loi d'oriéntation transport. C'est une position qu'elle avait
défendue sans résultat depuis plusieurs années. En tout &tat de cause la C.F.D.T.
aurait réclamé la mise au point d'une telle loi méme si nous n'avions pas été
confrontés a certaines échéances comme par exemple le nouveau statut de la SNCF.

La pollthue des gouvernements precedents, basee sur 1'intensification
de la concurrence 3 outrance entre modes de transport, est dénoncée par notre
organisation depuis longtemps. Cette p011t1quez;condu1t a2 d'énormes gasplllages,
facteurs entre autres d'inflation, #.la réduction du’ serv1ce public, & 1'accrois—
sement des disparités sociales pour les travallleurs.

La C.F.D.T. a toujours revendiqué 1'établissement d'une autre politique
des transports. Les principes retenus pour. 1' etabllssement de la loi d'orientation
transport, a savoir : :

- la complementarlte entre les modes

- la planification

— la décentralisation

- la partieipation de tous les inté&ressé@s au débat democrat1que

sont bien les princip@® qu'il fallait retenir.

C'est 4 partir de ceux—ci que progressivement les nouvelles orientations
pourront entrer dans les faits, c'est 3 partir de ceux-ci que pourra étre garanti
le droit au transport pour tous et qu'un service public de qualité se développera.

Les activités transport touchent aujourd'hui la quasi totalité de 1la
population. Dans ce cadre,personne ne peut nier l'importance qu'elles peuvent jouer
au niveau de la vie économique, de la solidarité nationale et de la promotion
sociale. Par ailleurs ce secteur d'activité fonctionne gr3ce d des centaines de
milliers de travallleurs. Aussi la C.F.D.T. soutient toutes les propositions qu1
visent 3 :

- la création d'emplois

- la réduction de la durée du travail

- la suppression des conditions de travail scandaleuses dans certains
secteurs _ '

- 1'amélioration et le respect des régles de sécurité : 3ﬁ1

- 1l'harmonisation sociale pour les travailleurs des transports.



Ces objectifs ne pourront se réaliser sans les intéressés. Nans cette
perspective notre organisation insiste sur la nécessité d'une participation des
représentants des travailleurs des transports dans les instances de concertation
qui- seront créées aux niveaux national, régional, etc.

En ce qui concerne les objectifs propres i assigner au transport, il
va de so0i que le premier d'entre eux est la mise en place d'un service publie
voyageurs et marchandises dynamique et de qualité. Cet objectif prend méme un
caractére d'urgence &tant donné la régression que le service public a connu depuis
plusieurs années (fermetures de lignes, suppression de dessertes, etc.).

- En voyageurs, du moyen de dépannage dans lequel on 1'a confiné par
rapport 4 la voiture particulidre, faisons passer le service public
d un r8le prépondérant pour le déplacement des personnes.

- En marchandises, faisons du service public un outil pour faciliter la
répartition Equilibrée des activités sur 1'ensemble du territoire et
pour aider- 4 la croissance &conomique.

Sans revenir dans le détail sur les remarques que nous avons pu faire
dans les groupes de travail, nous souhaitons mettre 1'accent sur.lés problémes des
colits de transport et d'investissemerit. I1 faut mettre fin & la sous tarification
généralisée qui existe actuellement pour les marchandises, assurer la transparence

‘des colits, prendre en compte la réalité des colits financiers et autres pour 1'éta-

blissement des tarifs de transport et de la fiscalité spécifique. Ces éléments sont
indispensables pour promouvoir une autre politique des transports.

En ce qui concerne les investissements notamment pour les infrastructures
notre organlsatlon se prononce clairement pour la mise au point d'un schéma_inter-
modal i long terme (quinze ou vingt ans) afin d'éclairer les choix de la nlaanl—
cation pluriannuelle.

En conclusion et par rapport aux propositions qu1 nous sount faites pour
1’ etab11ssement d'une loi d'orientation transport, la C.F.D.T. constate : _
- Qu'il y a volontd d'établir une politique des transports sur des
bases nouvelles ;

Qu'en tout état de cause les spécificités des branches transport
sont maintenues, :

Méme si toutes ses propositions n'ont pas été retenues, la C.F.D.T.
considére que les propositions gouvernementales permettront d'amorcer valablement
la nouvelle politique des transports indispensable & la collectivité tout entiére.
La -C.F.D.T. considére également que l'avenir des travailleurs des transports et de
leur outil de travail dépend de la réalisation des objectifs qui sont aujourd'hui
proposés, aussi elle les appellera i agir pour que les propositions servant de base
5 1'établissement de la loi d'orientation se traduisent rapidement dans 1e§ faits.
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La FHAUT epprouve pleinemnent 1'intentien &ffarmé@ de grocé&@r
b "uon véritable remouveen du chemin de for®, ainsi que 1'élergisse-
zont 6u eoyvies publis b 1'gnsomble de 1*&@%&?&%@ de 1m SECTFy elle
e2time né@e@@air@@ 1@@ BeHYres ﬁgapuramaﬁﬁ @nvisagésa ﬂﬂf ie plan
finam@i@r.

Le texte tant trés Gimeret sur lesz futures structures de la
SHCF, le PEAUT se limite, sur ez polnt prdois, su veppel de sa
dempnde de yeprdsentation des usagere “yoyageurs® au asin du Consebl
d*Aémimﬁgtraﬁian de. 1a fBocidtd Hatlonple. :

II-2 - LB_TRANSPORT ROUTIER

: Le PRAUR juge bonnes les nesuves prénaﬁiséaa@ a@tammﬁnﬁ 1 1@

maintien de la Terification Routidre Obligateire; L institution

6'un myeidae é'gutorisstions libes au vespect des vbglementations,
le réfeorme de le lscation ot Au Srangport pour comple grapr&, Le
prise an considdration de la responsabilitd desm chargeurs 6% €Gone

T
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Blie repelle toud pattiﬁﬁlié“&&@ﬁt son attachement & 1%amdlio-
retion dep conditions de travail et do sdeuritéd, y compris &m&m lee
entropricds moyennes of petibtes du transport reutier,

: & yrespeot des riglesentations emocisies est eesentiel ﬂa &@dble
point de vue 4o lo adouritd ot de lthsrmonisption dee conditionz de
gencurrense, C'est un des objectifs h atteindrs absolument pour parve-
niyr & le‘Gozcurrence lsyale ot mai%rigé&“ m@nﬁ;@ﬁﬂé@ b glﬁsi@urs '
r@priaea fsna ls %axﬁa

I1-3 = L& IRARSPCRT FLUVIAL

e mode do %rgrapg%t ent b ewncoursger, notamment dans la eaﬁr@ das .
dconomios @%énergie. I1 faudrait bousefois mettre l%secent aur 1l'amde.
lieration des conditione socielse, e% cur wune planification é'infras-
tructures erciuvant les doubles eopleis. Is remarqus reletive au polids
‘des chargeurs sur les Sarifs est justifids, Blle pourrait s'appliquer
fgalement au trensport routier, le sitructure nfme dos profeesions
étant on ceuse dans les doux cam. - ' S

1T-4 - L5 TRANGPORT AERIEN

B FRAUZ? ndmat parfgi%ﬁm@mt le xﬁ ¢ 4u teranaport @éri@ng n@tamm
mend pour loas @r@nﬁ@@ éistences et les lislsons tr&rsvarﬁaiae iEpE Y
'@&ﬂ%ﬁ% &

- Bile est %&m%@faia réselunent @pgﬁg§@ & iz multipliosiicon inconsiw

@érée des lignes et des petits afroports . Les dépenses engagées h ce |
sujet mony, tyop souvend, destindes b Butinfaive des opératiocns ¥ ds
preetige * répondent suz demendes 4%un trés pehit nombre &'usagers.
Les sowmes investien sormsisnt nieur utildsdes si elles 4taient sonsa~
crdes b une mmdliovation dap bransports collectifs Porrevigires of
geutiers de im rdglon considdrde. La »8le Qe ﬂ@ﬁfﬁiﬂﬁ@*@ﬁ ds 1*5%@%
&@p@r&%ﬁ a&eemﬁi&l en la matidre. :

- Le BFRAUT aypr@&ve z*engﬁmbia &@% eriwnﬁ&%ﬁmaﬂ propesdes, foud BR
wagr@%%&n% le plage %r@g iimitée m@aﬁacréw dons lo projet 2 oce p@inﬁ
txrés important.

L’ét&bl&aﬁ@maﬁ% de Pigns de déplacements urbains, pré%éﬁ@mm@n@
préconiné par lz FRAUT, et en offet indispencabls. Lo partage de 1a
eairis dene un sens plus Lavorsble sur $ransporse collecdifs, pidbens -
ot douz-rewes 4cit dgalement comstituer unm objectif priorvitaire, nlwe
84l doit entrainer ecertaineeirestrictions & la eirculution e eu
@ﬁgtioﬁma@aa% der voltures particulidres Guns les villes.

Lee 1lisisons ®oenire-périphérie® of ®inter-banlicues® aursient
aérité de plum lengs ddveloppemente, ainsi gue les crdations de ‘
parkings de dissuszion lids anuw $ransporis @e&iﬁatﬁfa g@%g a&e&xer ia
sontinuité de la chafne de Yranspors.

En ce gul esncerne 16 Linancemsnd, 1 Wﬁﬁ&% @@ﬁ@ﬂé@g é@ lengaa
date; la géndralisetien du "varsement-iranspoert®p slle ne pews ﬁ@ﬁﬁ
qu‘&gproa?@f igsg ari@nﬁaﬁi@na définies en la Babi ér@g

o
o=

7 %
iﬂyﬁ&ﬁﬁlﬁﬁlfﬁ; ia FHAUT aanﬁ;rm@ son aﬁﬁ@fﬁg avea laﬁ rémer@aﬁ
infiguees; muy le plupart des orientatiens proeposdes,

- Bllé inmiste %sut particulibrement sur la nécesseire participa-
~ %den de weprdeentents gualifids et rdellenent repriseniatifs des
- ussgesre dene deudes lss instencen ds vdflexien ot de ddsinien suy les
trensports et dfplmoements. 11 abagit 1h, pour elle, &Yun poimd L
- fondsnental .




| ANNEXE. 9

F&ﬁfﬁeﬁ TION NATIONALE

DES. TRANSPORTS ROUTIERS
2 svenue Valasguez

75008 Paris. Tél.:563.16.00

"28 Mai 1982

: GﬁbERVATIGNS DE LA FLN, ? R
SUR LES PROPOSITIONS DU MINISTRE DES TFﬁMJFﬁR‘S
FGUR LE PROJET DE LA LOI D¢ QQIiﬁT#?IuN

: La F.N.T.R. est amenée & ptéc1§er dang ce document les cbse
vatlnns sur les prapﬁ$1PLona du Ministre des Transports présentées pﬁ?
ses représentants lors des rdunicns des Groupes de Travail du Conseil
Supérieur des Transports et confirmées dans leurs grandes lignes par son
Conseil de Dipsction réuni en séance exceptionnells le 27 Mai 1982,

S Auant uﬁutu ﬁhﬁaa, 11 ¥y a kleu dp nn;&r que pry prufae sion

du transpcrt routier de voyesgeurs ot de marchandimes. rejetie catégarlqucm
ment la ligne directrice qui, on vertu du droit au traﬁvpﬂrt; vise &
instaurer un ssrvice public dss transporis géneta]xsé B tmu es ies acti-
vités voyageurs el marchandises.

T

- Da plua, ua F m.? R a'ﬁtenra que o ducumsn? ne p ‘enfie abso-
g,lument pas en compte le 16le de plua en plus déterminant que jouent les
- trsnsporteurs routiers.en trafic internationgl. Toute po;lt*quu des trans-
ports devrait, & son avis, savoir dépssser 1*hexagone 8t he préconiser
- aucune mesures qul risgues de remetire on cause ls ccmpét&tivxté du Pavillon
;Frangale.

T : . ' : P i : - <
. : . : . N . e

R CEa tout stat. de CEUSE ;QUE CE. so;t 80us GQMV?rt d‘une exten-
. ;siun de’ 1& notion de service public, du fait d’un renchérissement découlant
~d'une prise en cdmpte du colt glaoal réel. des trangports. inclusnt tous les
codts socisux, "ou. par lé biais de:ltirtroduction dens lientreprisze dféléments
extérieurs, le tranQQgrt routier sembls Btre gravement menazcé par les
- ‘orientations préconisées parile Ministre des - Transports. Celles-ci tendent
directement”ou indirectement - & une collsctivisation des services ou & une
naticnalisation du fret ; elles rtaqueﬁt de remetbre en cause la libre
~entreprige de iransp@rt ce que la. pruf9331on ne uaurala évld?mm nt admet-
tl’eu . . S S E

=%LJ,J;TTQ,-n - T “Q53 



I - ORIENTATIONS GENERALES

La politique des transports est par essencs plurimodsle ; le
Ministre en déduit des principes, des objectifs et des moyens qui doivent
tenir compte des questions sociales et de sécurité, des infrastructures,
des ﬁqulpewentsg da i 1nduqtrxa dgs matér}els de t“andpnrtq a% entin des
_("lﬂsﬁituﬁlﬁhﬁnJ’

LES PRINCIPES

Cette présentation puurrait“éﬁve objective si le prinuzpe de
,neut“alz%é de la politique des transports & 1'égerd des modes éiall rappe~
1é& au préalable ou en tout ces immédiatement aprés le principe géndral gue
. la ”pall*ique des transports ‘doit ‘répondre sux besoins des usagers daug ies
 conditions ac&ncngu&a et aQCldluS 1& plus avantaq&usea pour la colles 1~
'uk*é“'f :

En effet, pour le Ministre, ce principe répond au “droit au
transport¥. Ce droit, qui comprend la liberté de choilx pour le transport
" des personnes ot des biens, s pour finalité 1'unité et ls solidarité
nationales. La profession aurazit souhaité que I'Etst, plutdt gue de pro-
clamer des dvidences, essume son rOle en matidre .d'sssainisgsment de la
¢ concurpence et d'organisstion du -secteur, au'il en fasse jm ?Quaewwnt de
'.,auﬁ lﬂiervwntxnﬁ an taﬂL que puiSSSﬂue Pdﬂll%ﬂé R

oo B, “nous nanstatane quale dram* BU tganspast débouche UL Un
: BQKVLﬂu pu@lxs des ttansgar 5 aux ngect&fq maltiglas et Lmquletdnfs*

'Lg SERVICE PUBLIC

La canceétinn-de ce service péhlic agparait en effet dlune part
trap générale et d'subre peri tellement lePESL?léE quiells ?eut an falit
déhoucher sur l‘arbltraxrﬁa

La qénératzsatlan du service public & tous les transports de

- -marchandises et de voyageurs marque une novation, voire une contradiction;

non seulement 8 1'égard de la législation frangalise, mais égal&ment a l'é-
gard de la politique commune des tfannparts qui a adopté le principe de la

. suppression des obligations.de service public ou de leus malﬁtlﬁﬁ dans des
r8s llmzﬁés avec compensgtion et selon d&s eritéres QbJ?ﬂtlf

: ﬂattaﬂher en sffet lae transports de’ marchundises et les Lrans-
’aorts touristiques, par exemple, au service public, c'est =ller & L'encontre
‘d'un marché concurrentiel sans lequel il ne saurait y avoir de libre choix
de. 1lusager. -

of e ’ L\Lk
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Parallelement, faire du chemin de fer, en raison de son importan-
ce, de son monopole dlexploitation et surtout de ses "avantages prcptes“ le
secteur ol le service public aura l'intensité la plus forte, c'est reconnai-
tre que la législation et 1l'Etat ne sont plus neutres. Cette intensité va-
riable du service public ne peut qu'aggraver les effets redoutés de sa
globalité, Une telle articulation entre ie service public et les activités
de tranesport peut couvrir toute distorsion en faveur du chemin de fer,
d'autant plus que la SNCF sst incitée 3 étendre son action 3 des activités
-connexes et complémentaires (filisles routidres, rail-route, ...}

_dans_le cadre d'une politigue de groupe. '

: £n definitive, on semble préparer l'opinion sinon h supporter
dea déflcits accrus, du moins & voir privilégier au niveau financier
autant qus réglementaire, les entreprises de transport gque 1%Etet aurs choi-
sies. En portant ainsi stteinte au bon fonctionnement de la concurrence,
un pénalisers 1l'dceonomie toute entidre et on ira A llencontre des cbjectifs
positifs formulés par le Ministre lui-méme qui comportent la complémentari-
L€ des modes et qui reconnaissent la spécificité du transport routier. Le
“concurrence majtrisde" ntaurait plus grande signification si le trans-
‘port reutier devait aubir 1'asugmentation sys*émafxque de ses charges s'a-
gsu?ant 2 la. “r@l&nae" du chemin de. ?cr, SR :

 CONDITIONS SOCIALES _ .

La dénoncistion de la situation sociale dans le transport rou-
tier est un 4lément perticuliérement clair de la position du Ministre. La
profession ne peubt que protester contre l'sccusation qui lui est adressée
quant & sz méconneiusance ou son refus de prendre en compte la réglementa- -
tion du travail. - e T

Des efforts tendent depuis dix ans & améliorer les conditions
de travall des conducteurs et & respecter les réglementations tout en
élevant leur nivesu eb nonditions de vis.

<

I} ne luil en sst tenu aucun compte 3 en vauanche, les perspec-
tlves socialas du Ministre accordent une large place A la représentation
des salariés et au développement des orgenisstions syndicales dans le
transport routier. Clest méconnaitre ltaction mende dans les institutions
’pafltalrc& ot les discussions en cours avec les partenaires sociaux pour
adapter la nouvelle réglementation du travail 5 lsa gpéecificité de nos
activitds, Ces déclarations ne peuvent faciliter lz recherche de solutions
et en fait figent tout dialogue.

La FNTR, tr2s stiocchés & la poursuite de la politique contrac-
tuelle, estime anormal le recours 3 la loi pour fixer la structure des
rémunérations gui doit rester du domaine des négociations coﬁuentzmnnelles
paritaires. De plus, elle juge incpportune 1'introduction éventuelle de
déléguds iﬁt&EEHtTepxl&*S dans les PME du transpnrt

ol
Ly
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o D’une manigre plus générale, lfintention du Ministre est de faire
_ pénéirer dans les instances praf ssionnelles dea éléments extérieurs sous
.__cauvert de démovrat;sa*xon ou de déce tralxsatlan. :

. Lette crxantat;an ast gréuue au niveau anartemoﬁtal régional
et n&rlonal o ,

".

L.a profession nz peut ehviseger une telle évolution scus pré-
texte que certaines instances ont des fonctions réglementaires. Leur
~fonctionnement a toujours été agsuré par les représentants des professions
concernées soug le contrble des Pouvoirs Publica. Des améliorations peu-
- vent certes étre resherchaem mals & candltlon de ng pas -y introduire la
COnfU$lGﬁo i E ‘

,-?LANIFH:AT 10N -

R La plaﬂlfxcmtlnn ﬁvac S8y 1n¢¢dﬁncew sur le déuelappement des
technulaglee, des dquipements et des infrastructures, procure & l'Etat
des moyens d'action d;rgcta sur la politique des transports. :

-

. E L'avenir du Lrunagart routier ext étroitement 1ié aux orienta-
.. tions qui seront ainsi .donndes pour aider lg %Aﬁﬂuﬁs de transport devant
_vuénéflrlsr de ia nauvelle paintxquen ) ' ’

Auwﬁela dea praﬂéuuguu marquén per la décentralisation ou la
démncratlsatlcn, 1z profession craint en réalité une’ pulitique de coordi-
nation, c'est-a-dire de priorité au chewmin de Ter, qui risque de compro~
mettre le développement du transport routisr dans la pelitique des trans-
'parfas,; A ’ o ,

Les charges inancidres ainal impaséas & la collectivité qui
_consaere déja 24 williards pour 1982 a la G.N.C,F., justifieront des

.. mesures. diverses et SOUS prétexub ;noltablnw? de service public ou de
. logique f;nanrlere, & 1m9a~@£ au txanapmrt reutler des restrlctlcna actuel~
lement exclues en p»an;pe&,

L6
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{1 - OBSERVATIONS PARTICULIERES
" AUX -TRANSPORTS DE MARCHANDISES

SERVICE PUBLIC ET TRANSPGRT DE MARCHANDISES

Confarmément aux réserves déjd exprimdes 2 propos de llexten-
sion de la notion de service public & toutes lea asctivités concurren-
tielles des Transports Routiers, il convient de déncncer, malgré les

‘précautions expressément annoncées pour ma:ntenlr, dans ce secteur,

les conditions d'une concurrence maitrisée, les inconvénients particuliers
que cette extension présente pour les transperts de marchandises. La
poursuite d'un tel objectif -assccié & celui d'une recherche de complé-
mentarité entre les modes conduit & une réorganisation d'ensemble im-
pliquant une interférence de 1'tiat, des collectivitds locales el d'élé-
ments extérieurs aux entreprises, dans un domaine qui reste jusqutici '
de la seule respeonsabilité du transporteur. En vérité, dans le cas des
trangports de marchandises, la notion de droit au transport, au nom

de laguelle est justifide l'extensiondu ssrvice public n'a pas de si-
gnificdtian du moment gue Lton demsure danz un systéme libéral ou chacun
peut orgaNIser ses tranaporis,

Certe il est précisé que dans le css des marchandises, ce ser-
vice public ﬂﬂra reszireint, mais méme le fait de llmxter sa partém aux
sspects concernant la construction des infrastructures, l'imputation
de leurs. colts et la prise en compte des coGts sac1au~, nfest pas pour
autant de nature & rassurer la profession.

El est & craindre, en effet, que ces seules interventions de

1'Etat n'aboutissent & un alourdissement arbitraire et artificiel des

coGts du transport routier de marchendises qui le réduira 3 des fonctions
subalternes par rappert au mode de trensport prioritaire qu'est le che-
min de fer. Il en résulterait une répartition déquisée, mais en fait

autoritaire, du trafic aux dépens de 1l'exercice du libre choix de l'usa-

ger.

L'ORGANISATION DU MARCHE

La F.N.T.R. n'a pas varié dans sa docktrine en ce qui concerne la
nécessité d'une certaine régulation permanente du marché. Cette régula-
tion est justifide par les "aspects cpdeciaux” du ‘transport gue reconnaft
officiellement le Traité de Rome. Elle suppose une double intervention,

. dans le domaine de la capacité d'une part, dans celul des prix d‘;utre

part.

o
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2. a. Contingentement

A cet égard, la F.N.T.R. ne peut laisser dive qu'il v a une réelle

dégorganieation du marchg alors que celui~ci, depuis LLua de 30 ans

est resté assez rigoursusement encadré. Lt'injiechtion rés 2 des nouvelles
licences de transport de zone lnnmup, si dens sog mod dtatb uE})ﬁ*
tion, a'est révélée criticable, a permis ndarmoing d's
du transport roubier aux besoins du merché qui n'asyaien
faits depuis ltattribution en 1965 d'un contingent de &iﬁiﬂ 1i
Un retour & de telles pratiques de blocage des conbingents ser
déré par la profession comme la mesnifestation diuse velontd sy
diassujettizsenent du tranzpert routier aun intdrdts protectiornistes

~du Chemin de Fer, ' )

L T
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ta F.N.T.R., pour as part, renouvell l2 a8 po
‘Favorable & une adaptation permanente de 1°
port. Elle considére que des licences oy des
transport doivent. &tre ,attrlau{ea aux entrep ¢ aubant gue leurs
besoing le justifient et chaque Fux que les ﬁécehulic de L'Economiz
psxa&aaant A'exiger.

ang nouvelles de

u§: rv‘

Dfune manidre générale, la capaditd de *ta; ke d dmf* pouvair aug-
menter en méme temps que la demande, Dans dette p,r spective, 1l convien-
. drait d'améliorer les moyens dfsbservation du max:?é' Quant aux ettribu-
- tions nouvelles, elles 39uxta;eﬂ% faire l*a%a e décisions décentra-
lisédes.

Le régime de ces licences ou auterissticns nouvelles devrail stins-
pirer de celui des licences 2 renouvellement périodique prévuss par le
décret du 14 Novembre 1249, Toutefols, 11 est néeessaire de Bien mesu-
rer guel carsctére de gravité peut revétir pour une entreprise le non-
renouvellement dventuel de ses licences. Aussi la reconduction, & llisg.
sue de la. péricde de validité, devrait pouvolr &tre considérde oomme
constituant la rigle, sauf si 1'entreprisze a fallt l'objet diune mise en
garde ou-diun préavis qui, dans tous les cag, devreil &tre notifid guf.

fisanment longtemps & 1lavence pour lui permettre, soit de modifier son
~,comportement1lscit-de se préparer au non-rénouvellement de ses licences.

' Pour décider de l'sttribution de ces sulorisetions, le critare
"regpect de la réglemmxuauzan” ne devrail pag 8tre le seul retenu. De-
vrait aussi 8tre prise en compte la qualité de la gestion de 1'entrepri-
se, exprimée notamment par ses ”ASultata,

A Quant & ls proposition du Minisire tendant 3 substituer progreasi~
 yement au gystéme de eanflﬁgﬂngemenc et de licences ltatiribution d'a
’tcrlaa?lans a‘durée détermings, elle constitueé unme novation tnmdamen»
ctale dans I organ‘sat;cw des trén wapofts, Enceffet, la pérennitéd dans
" Itexploitation des entrapflsﬁs sersit remise en cause et les Pouvoirs
Publice pourraient d'uns maniére arbitraire arréter nu ilmlfer 1'activité
- des PﬁtDEPEEH surs en place.,

!
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La F.N.T.R. est donc opposée & cette transformation et ne retient
le systéme de licences a durée déterminée’ qU¢ pour celles déja délivrées
ou celles & délivrer dans l'avenir.

En tout état de cause, l'équit exigerait que les entreprises qui
sont propridtaires de licences 3 durde illimitée ne puissent en aucun cas

- se trouver spolides du fait des réformes qui pourreient intervenir.

“dans. 1'dconomie moderne. C'est seule llinterdiction dlexploiter san s 1w
es

En effet, loin de constituer un avantage, ces licences n'ont 6té que

la contre-partie de l'interdiction qui a été faite aux entreprises de trans-

port public de se développer, au moment méme oU le camion prenait sz place

cence qui a été constitutive de 1'dlément de fond de commerce qu'el
présentent et qui les a rendues cessibles ou transmissibles. I fmuw
d*atlleurs rappeler que les opérations de cession, de succession ou de do-

14

.

-
&

- nation relatives & ces licences onf fgugogra donné lleu ﬁ un préldvement

Fiscal,

Aujourdthui, soit qu'ils soient déj& en retreite, soit qu'ils 1is
prévoient, beaucoup de trangporteurs ou de familles de transporteurs ont un
impérieux besoin, pour leur permetrre de. frener une vie décente, de pcuvﬂlx

“compter sur le produit de la cession ou de la location de leur licenc

. Capacité professiopnelle

ta F.N.T.R. considére que la justification préalable d'uns capacité
professionnelle minimale doit 8tre exigée de toute personne désireusze
d'exercer les professions de transperteur public, de loueur de véhicules ou
de commigsionnaire de trensport, et cela quels que soient le:véhicule uti~
lisé et la zene d'action,

Elle estime que le niveau actuel du diélﬁhe disttestation de capa-~

cité doit 8tre relevé et gue les connaissances dont les candidats doivent

faire preuve doivent &tre. easentiellement pratiques et de plus, spéeifi-

~ques au transport routier. Mais ces exigences ne ssuraient constituer

Q'un_"barrage" 2 l'acceés & la profession, qui doit demeurer ocuverte,

Régimz des prix et des tarifs

" I1 est vrai que. la structure de la pr@feésion et les caractéristi~
ques du marché des transports rendent particuliérement vulnérables les en-
trepriges de transport qui.ont plus de difficultés gue d'autres a résis-

- tar a la=preasion éea,usagera et & 1a cnncurrence‘interne.

La. sous~tar1flcat1nn généra'1sée qui a frappé jusqu'ici l'ensemble

-du sertear des trans sports est due égalemunt 3 1l'intervention sutoritaire

des Pouvoirs Publics gui, dans le souci de juguler’ l'inflation, se sont

Joo 49



trop souvent servis du secteur des transports comme régulateur économique,
A cet égard, la F.N.T.R. a réaffirmé son souci de voir respecter la vé-
rité des prix et son attachement 2 la tarification routiére obligataire.

Elie est, dans ces conditions, favorable & 1l'extension de son champ
d'agpllcatxcn danz les secteurs du,transpgrt routier ol les instances

. gualifides.de la Profession considérent .que la situation du marché l'exi-

w 33‘§§ Tréﬁsp0rt;hbu: cﬂﬁpté‘ﬁicﬁrélf

ge. C'est le cas actuellement des transports de denrées périgsables et
des tranaporta en véhicuiesncitarnas, '

P

 Lea reglmes spéc1atx, transpurt pnux campte progxe et lncatxon

La régulatlmn du mazché qu1 st avére 1nd1¢pensable dans le cas du

. trsnsport publlc s fimpose pour. la transport. pour- compte propre et les
ractivités qui en dérivent, en vue d'éviter.la mise en cause de l'in-
- térét général de l’Ecanom;e par d@q risques de gaspillages et de sur-

capacztésa

S'il est vrai qu'une bonne organisation du marché suppose de
ccntanir le traﬁaport pour compte propre dans des limites raisonna-
bles, il faut aussi reconnatire que le principe fondamental de la
liberté de cheoix de 1'usager conduit. nécesseirement 3 laisser & ce
dernier la faculté d'exécuter lui-méme ses propres transports,

-1 8 B Juge. préférdble de ia faxre plutﬁt que de recourir au transport
:apublzc. : e . Ao

‘LDans;¢95'5dnditinns,'il faut dué’le“ﬁféna@art'buhlir soit placé
dans une situation de complate “éga¢1€é "des chancea" p8r rapport au
transport paur cumpt@ prapze

;

e txanspnrt pour wompts propre et le tvanqgart public ne doi-
.‘vent pas se troUver dans des’ ‘situations’ P?op%CtLVQQ digcriminatoires
Cltun par rapport’ a ‘liautre,. et 'eia ni én droit ni dans les faits.
Tette condition n'est toujours pas remplze, ‘par exemple, en ce qui

concerne les contrdles des temps de conduite et de repos.

Le trdnspart pour campte propre dﬁlt “en. défxnltlue, demeurer
& 1l'intérieur de ses limites réglemeﬁta¢ras, qui ne sont pas faciles
a.controler, Il est un . fait que le: caraciére accessoire et complé-

oo o mentaive de d'activité.de transporteur - des entreprises industriei-

v lesiet commerciales- sppareit souvent.mal respecté. : frets de retour

woo étrangers.a. l'entreprise,; concurrence. sbusive des. explOJtanta agri-

cocles, débordement sur le transport publlc des activitds traensports
de certains groupes industriels et commerciaux, création méme par
- ceux-ci die’ vérxtables Sﬂtlé es de transgort, faussant le Jeu de la
fconcurranca.....ﬁ :

o/
&)
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"Logétiah de véhicules

ta golution 3 rechercher ne réside pas dans 1'assujettissement

. d'une partie des activités de location de véhicules industriels aux

régles applicables au trensport de marchandises, nokamment en matidre

| de tarification, gque dans une meilleure déllmlnat;on du domaine de la

location,

2

Il CORVlCﬂdtalt que dans 1és Fdlts et éven*ualianent selon les

T textes réglempntalres, ls locataire du véhicule essume effectivement

ls totalité des ablxgat1ané résultant de la ‘maitrise et de la vesponsa-

‘bilité des opérations de transport ; le ccndurtear, lorsqu’il est fourni

par le louveur de véhicules, devenant le préposé du lecataire pour 1L'en-

- 'semble des prestations qu'il fournit (& 1'exception éventuellement des
:ieaératzona de - canduxte,.»~ : : L T

L . - -

3% convi jendrait auss 31 qua le- laca ire conserve la disposition

;fexcluaxve du véhicule au cours de tous aa depiﬂcamante, au, retnur coinme

"3 1valler et que la restitution du. véﬁ cule en fin de location soit fai-

te au méme lieu que celul de sa remise en début de location,

Sur le plan du contrOle, il s&raz% nécesssire de préveir deﬂ
ﬁontrats«typa dont les clausss permettraient de vérifier lfapplication
des prineipes essentiels précédemment définis pour assuyrer une honne

;wFrontmére entra la Locaklun de ﬂéthU&Eb at Le transpcrt publzc.

Enf;n, pour perwettre aux fntreg igoe exploatantea de rdguldrl er

leur situation face & uns. agpljcatloﬂ plus gtricte du régime de la loca-

tion de véhicules, il y suraif lieu.dfcffrir de nouvelles possibilités

de transformation des 1¢b&nca de lncatzonsmaucﬁessxvea.eﬁ,llnencaa de

" {renspoft.

T

L‘orqaniaatioh de la Pruféﬁéian

b, a. Bureaux rég;anaux de :ret

La F.N.TLR. cona;ﬁare qua ce domaxne reléva avavf teut de 1l'ini-
tistive et de:la reeggnsah&llté dee chefs . -d*entreprises, Le réle de
1'Etat ne d01t étre qu'incitatif, un -interventionnisme e caractire
autoritaire s'exervgant notamment en matidre de répaxtz%xan du fret et
de coopération entre modes de transport serait en contradictinn avec
les objectifs définis par le Ministre, selon lesquels, dans le secteur
concurrentiel des marchandises, doivent coexister et se aévelopper

4.1z fois eqtreprlﬁﬂa publxques et p?l“ éeg, - -

»

La F N ? R 8 tﬁugaur@ SDUtBﬁd aue la reapensab1llté du
fcnctxannemmn‘ des B.R.F.. devazt &tra canfiéﬂ aux .seuls QPOf?SSthw
.nnel S, 1*Administration exexgant seuiement un contrﬁieq

sf s

Sh
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Elle demande, en conséquence, que ces pr1nc1pes qui sont 3 la base
de l'organisation actuelle soient maintenus et s'accompagnent des adapta-
tions et modernisations nécessaires & l’améilcratlon du service rendu &
ltentreprise. : :

Elle remarque, au passage, . que le reﬂours aux nouvelles technlques )
de- communlcatlon comme la télématique ne doit 8tre envisagé que dans le but
dlaméliorer la llberté de..négociation entre 1 usager et ‘1ls transporteur,

La F.N.T.R. se déclare. résolument opposée a toute extension des
‘compétences ‘des B.R.F. qui leur donnerait’la mattrise de l'ensemble du

-7 'marché, priverait les transporteurs de toute initiative dans la recherche
B du Fret et jetterai* Jes bases d'une vérltable natlonallsatxon du fret.

TI10Lai parait également 1nacceptable que 501t envzsagée une trans-

' Formatlon des B.R.F. en service publi¢ régional dont. le fonctionnement se-
rait placé sous le contr6le de représentants d'organismes extérieurs aux
prafesszons du traneport routier, £lle refuse, en particulier, que le "grou-
pe 5.N.C.F." puisse.y 8tre .introduit et considire d'une manidre génédrale
que toute affectation autoritaire .du. fret é des entreprlses natlonales
‘dazt étre absolument écartée. P R N .

&4, bs_Coﬂplémentaritég.f’*'T"'i- ULl

o La complémentarlté entre les modes de transpurt et les chaines de
transport ne saurait se tradu1re par '1'organisation de plates-formes
d‘échanges qui limiterait les ruptures de charges et favoriserait l'exten~

© " sioh:-d'un mode- particulier de transport arbitrairement privilégié, La

“complémentarité doit 8tre envisagéer d'un point de-vue plus large et viser

'-& assurer la réponse sux besoins de transports -de 1'économie, tant du _
point de vue du codt ou des économies d'énergie, qus de la sécurité, de la
flabllzté ou de la souplesse du transport. SRR :

. Les plates-farmes, dans la mesure ol elles répundralant a un besoin,
devraient &tre financées par leurs utilisateurs et non par la collectivité.
La F.N.T.R. refuse toute conception centralisés du-Fret qui, & partir de
_ .plates-formes serait coiffée par un Comité national. Elle refuse égale-
- ment wune centralisation indirecte ‘qui pourrait étre atteinte par le jeu
' de relations privilégiées entre des entreprises publiques de transport, no-
: 3~'tamment du qraupe S N. C F‘, et 1 ens&mble des entreprlses du secteur na-

4. c. Croupemerits d'entreprises - Sous-traitance et tractiornariat

Les groupements d'entreprises de transport sous forme notamment de
G.I.E. ou de coopératives nécessitent un état. dfesprit particulier de la part
des intéressés et une motivation les conduisant 3 demeurer associés. Une
' pratzque ancienrie démontre que ces conditions sont assez rarement satisfai-.
- -tes, si:bien'que’ les groupements d‘Pntreprxseq sont peu nombreux et que ceux
constitués, a8 quelques exceptions prés; o ont pas-pris de développement.

T o 7 ‘/“_52,
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La F.N.T.R., estime qu'il faut absolument éviter que par des moyens ar-

 tificiels des entreprises forment des groupements qui seraient constitués uni-

quement en vue de profiter d'avantages, par exemple fiscaux, flnanc1ers ou
de coordlnatlcn. ,

La sous-traitance ne doit pas &tre dénaturée par le tractionnariat abu-

" aif destiné & fausser le Jjeu de la concurrence. Le tractionnariat doit &tre

réglementé, notamment en ce qui concerne la rémunération du tractionnaire
et la reconnaissarce de son. activité. Le tractionnariat pefmanent est suspect
et.doit étre ¢€liminé. Il peut;. en revanche, étre une prestatlon valable pour

" répondre a.des bescins llmltés6

Relations entre Transporteurs, Auxiliaires de Transport et Usagers

.5, a..Lles conditianS;géﬁéfalesfde tfénSpcrt

En’ dehors des transports soum;s a la T. R 0., 11 apparait princi-
‘palement pour les transports de lots que les condxtions générales de
transport demeurent imprécises, insuffisantes et méme, dans de nombreux
. eas, inexistantes. Il est également certain que les usagers du transport,

" d'une manidre assez générale (mis & part certains secteurs qui font )
exception) n'oat pas une connaissance suffisante des réglementations de
divers ordres qui s'imposent aux transporteurs routiers.

Des progrés pourraient 8tre réalisés par deux moyens, & savoir
le développement de la concertation entre chargsurs et transporteurs
dans les principales branches de l'industrie et du commerce et éventuel- -
lement 1l'homologation de conditions générales de transport dans les
différents secteurs du transport, n'‘entrant pas dans le domaine d'ap-
plication de la T.R.O.

5. b. La responsabilité des chérgeurs et des commissionnaires de transport

La F.N.T.R. retient avec intérét 1'hypoth2se d'une prise en consi-
dération plus large de la responsabilité des chiargeurs et des commission-
naires de transport. Il semble en effet nécessaire de prévoir, pour les
réglementations a définir ultérieurement, notamment en ce qui concerne
la conduite et le chargement des véhlcules,qu en cas d'infraction le
chargeur ou le commissionnaire puigse 8tre impliqué comme le transpor-
teur, s'il a participé au fait générateur de 1'infraction.

5. ¢, La Commission d'Affrétement

Les régles applicables 3 la Commission d'Affratement résultent de
la réglementatxon qui définit un taux maximum et d'un protocole pro-
fessionnel qui apporte des limitations par rapport aux prix planchers
de la T.R.O.

e
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Ces dlsp031t10ns devralent étre revues, d'une part pour leur
"donner un caractere plus réglementaire permettant de viger aussi bien
ies trafics soumis 2 la T.R.0. que les autres, d'autre part pour mieux
définir la rémunération du transport affrété,

. Dans . ce cadre,. il devrait étre apporté des.solutlons adaptées

au cas des affrétements portant sur de gros. tonnages et & celui. des
:affrétements réalisés par des sociétés constitudes par. des:usagers du
transport dans le but principal et.souvent unique de réduire par ce moyen
leurs colOts de transport au détriment: dee transporteurs qu1 assurent le
méme service. Ll bl T S

La F.N, T R. rappelle en outre que la profa831on du Transport

Routier réclame.d'autres garde-fous réglementelres encadrant la Commis-
sion de Transport Ces garde-fous sont, pour les entreprises nouvelles -
de commissionnaires, comme:pour les.transporteurs; la Juatlflcatlon d'une
“capacité -professionnelle et d'une capacxté financiére minimale, ainsi que
le renforcement des dzspasztlons en vigueur concernant les garanties de
moralité. 11 faut enfin,’ pour toutes les entreprisea, établlr un systdme
assurant ‘aux transporteurs une garantle effectiue de palemenus dans un
dé1a1 normal dea tranaports exécutés pcur le compte de’ comm1351cnna1res.

I - T ]
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