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- II1- OBSERVATIONS PARTICULIERES
AUX TRANSPORTS DE PERSONNES

‘1. SERVICE PUBLIC ET MAITRISE DES AUTORITES ORGANISATRICES-a,

Ls Mlnlstre des Transports env1sage pour’ les transports collectxfs
‘interurbains de personnes la mise en place d'un- vaste Service Public
couvrant l'ensemble des services inscrits daris les schémas ou les plans de
transport dont les collectivités territoriales compétentes seraient désor-
mais seules maitres .et responsables de leur organisation et en confieraient

'-fg'fAl'expleltatlan 3 des entreprises publiques. ou privées. A ces fins, le régime
actuel des autorisations devrait &tre progressxvement remplacé par des

Conventions de Service Public & durée détermlnée et non patrlmonlales.

o Une telle- conceptlon constltueralt une navatlon radlcale par rapport

o _'ﬂ au ‘régime juridique et.a 1' organlsatlon actusls ‘des services de transports
. interurbains de voyageurs, ce qui appelle de la. part de 1a FNTR les prlses

- -de p051t10n fondamentales suxvantes :

‘l._é; La FNTR n‘est nullement opposée au développement .de la contractuali-
sation des rapports entre les autorités respunsables de l‘arganisation
de leurs transports et les explaxtants des services, Une certaine
‘extension du domaine du service public dans le secteur des transports

-.de, voyageurs .ge justifie aisément par 1'accroissement des interven- ,
tions financidres des Pouvoirs Publics. Tel a été.d'ailleurs l'objet

- de la loi de Juin 1979 sur les transports: publlcs d'intérét local,
-dont “les dispositions seront 3 harmoniser 3ans doute avec les pr1001pes
de la décentralisation,

“La- FNTR est par contre radlealement opposée 3 la générallsatlon
‘automatique de ce nouveau systime d'organisation des transports interur-
bains de voyageurs érigés en services publics, qui "imposerait a tous
les départements de prendre la maitrise.totele de 1l'ensemble des servi-
ces avec toutes les responsabilités et toutes les conséquences finan-
cléres de cette prise en charge générale.

_ “Sans aucune nécessxté éccnomlque pour nombre, de départements, dans
. lesquels l'organisation actuelle des transports: n'exige nullement
~ _d'étre profondément refondue, les autorités, organlsatrzces ne voulant
. certainement pas prendre en charge la générallté des services exploités
. _aux risques et périls des entreprlses przvées txtulalres des inscriptions
B correspondantes. . : . .

1. b. Le Ministre des Transports a conscience de la nécessité de réaliser une
telle réforme trés progressivement, en aménageant des étapes de transi-
tion, mais en conservant l‘objectif final de généralisation du service-
public a l'ensemble des transporteurs interurbains, La FNTR rejette

-
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entidrement le principe méme de cetté généralisation, qui comporte manifes-
tement des dangers considérables de collectivisation de plus en plus éten-
due des transports routiers interurbains de voyageurs, du fait que les entre-

' prises exploitantes seraient soumises, sans contrepoids, & l'arbitraire de la

puissance publique, entigrement dépendantes de la volonté des autarltés or-

~ ganisatrices..

1. c.

Le recours plus ou -moins systemat&que au regzma des Conventxons ‘de Services
Publiecs va poser, dans une ampleur nouvelle, le probleéme des "droits de

- - transpart" reconnus aux entreprisés exploitant actuellement & leurs risques
.. - et périls leurs services en vertu d'lnscrlptlone 8- pl&n de transpurt oy
vgd'autorlsatlons en tenant lxau. e i P

¢

T Le Mlnlstre des Transporte ne- dit rien: é ce’ sujet, sur le sort de

‘Hcés -droits ; -la FNTR rappelle sa p091t10n constante é l'eﬂccntre de toute

ﬁ:=’sp011atlon dlrecte ou- 1nd1recte¢ '

Lors de l'lnstltutlon de la coordlnatlcn, l'Etat h'a pas procédé

}-'é l‘ekproprlatlon des entreprises privées qui. explultaxent & leurs risques
‘les ‘services librement créés.-La. réglamsntatlon n'a pag ‘daventage fait

‘des ‘services ¢réés’ ‘aprés son instltutxon ‘deé “dervices’ publics: concédés ;
elle a formellement reconnu qué les droits d'exploitation; abjet des

- inscriptions aux plans,constituaient des élémants incorporals des fonds de
f;hcnmmerce de transport de ces. entreptises. e .

Ccnformément aux prlnrlpes généraux du draxt publlc Frangals, 1c

-  décret du 14 Novembre 1949 a- ‘prévu une prccédure d‘xndemnxaation préelable,
e Wy défaut ‘dé compensation --dans les cas d'éviction au de mad;facat&en ¢
" gy ‘plan compromettant ‘1'équilibre d‘explultatlan d'un sarv&@a- paﬂr assu~

-.~.='- - tlcle 10 du décret de 194

rer la juste répazatzan du préiudlce réellement subi ar 1'e:
“titulaire des droits. T e

La constitution de 1958 eonsacre formeslliement ce- psiﬂaipe d'iﬁdemnl- B

o sation. Il apparait 1nd13pensabla que’ le principe d'indemnisation avec son.
- -caractdré préalable sinsi que 1l'institution d'une procédura spécifique
 goient définis dens la loi eilﬁnméme at 3'1nspxrent des prlncxpes de l'ar~

11 ne faut pas 3uréualuer Ies vonséquences flnancxérea paur les

~collectivités organisatrices, des applications susceptibles -d'8tre faites

“'duprincipe de l'indemnisation ‘préalable & 1*éviction. des.exploitants

3; actuels, Ceux-ci- demaﬁdent avant tout & pouvoir cantl‘qer 4 -exploiter leurs
“'fonds-dé transport et'd utiliser i'outil de travail qu‘xls»ont créé ou

' acquis. Les collectivités organlsatrxces qui - voudront prendre en charge

- les 'services en cause notamment pour procéder ¥ d‘lmpoxtantes restructura—

__é la dluer81té des SltUdtlﬂn

tions, seront incitées & traiter avec ces entreprises '; les parties
adopteront pour régler ces problémes d‘lndemnlsatlan dea sulutlons adaptées ‘
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‘2. LA POLITIQUE DE DECENTRALISATION ET LA REPARTITION DES COMPETENCES

Ltautocar (excepté pour le transport occasionnel) assure essentielle-
ment les transports & courtes et moyennes distances. La FNTR estime en
conséquence que le transport de voyageurs trouvera dans le cadre de la poli-
tigque de décentralisation, les bases d'une organisation rationnelle rapprochant
les parties prenantes : Collectivités, Exploitants, Usagers.

Les principes de décentralisation dans le transport (rdle plus limité

;:fde 1'Etat, r6le prépondérant du Département pour les services scolaires et les
"“gervices régulzers, actions accompagnatrices de la région) nous paraissent
" constituer un premier cadre général augquel nous scuscrivons, Toutefois, au-
'~deld de ce cadre général il nous parait indispensable que la répartition

des compétences entre collectivités soit examinée & la lumidre des difficultés

ultérieures susceptibles de naitre, faute d'une réglementation générale et

souple édictée par 1'Etat, faute de procédures suffisantes de concertation

et d'arbitrage. Cela nous conduit 2 reconsidérer trois aspects de la politi-

que de décentralisation telle qu'envisagée par le Ministre :

o f?; a. Sur la répartition des compétences

I1 .nous parait souhaltable de prendre en compte le type de relations
A desservir. plutdt que le mode de transport utilisé, les - notions de
.. lignes.d'intérét national, d'intérét régional, d'intérét départemental,
.. pourraient constituer les critséres de répartition des compétences entre
‘collectivités. A l'inverse, il nous paraft trop absolu de confier 3 1l'Etat
et & la Région tout ce qui reldverait de la SNCF, et sux départements ’
- tout ce qui releverait du transport par autdcars.

La SNCF assure en effet des dessertes omnlbus, ‘certaines & courte
. distance sur fer comme sur route ; des problémes de coordination d'une
part, dtharmonisation d'autre part, devront forcément é&tre étudiés dans
le cadre du département. :

‘ 11 sereit au surplus irrationnel que ne soient pas concernédes 1la
~réforme de la SNCF et celle de l'organigation.générale des transports
. interurbains au plan départemental notamment. Or, 1a note ministérielle
ge borne & indiquer que le projet de réforme de la SNCF est en voie
de discussion, maig sans fournir d'informations & ce sujet. '

2. b. Sur le r6le de 1'Etat

La polit;que‘de décentralisation ne devrait pas conduire & limiter
... . de.fagon excessive le r6le de l'Etat. D'une part, il existe des relations
5.d'1ntérét national qui- reléveront de sa compétence.

Par ailleurs, 1° ‘Etat devralt leer le cadre général a l'intérieur
duguel les collectivités locales exerceraient leurs compétences. Faute
d'un tel cadre général, la politique des transports souffrirait d'un manque °
de cohérence. De grandes disparités entre régions et départements, voire
entre modes de transports, nuiraient % 1'intérét général, et seraient
d'ailleurs contraires aux principes de solidarité nationale et d'aménage-

“ment du terntmrm énoneés par le Ministre iui-méms. 5},

of
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2. c. Sur l'articulation entre les niveaux de compétence

vt )y - " - Je T e T ]

) . La définition des compétences exclusives & telle ocu telle collec- :
tivité ne permettrait pas de résoudre certains problémes de coordlna—

tlon et d'harmonisation dans le transport de uoyageurs.

La Fédé”atlon souhcnte :

,f,u”auJ Bl e l'instauration d'instances de concertation entre collectivités
;- territoriales de méme niveau ou de nivesux différents, afin de pré-
venir certaines difficultés potentielles,

-~ la mise en place de procédure de conciliation et d'a*bi;rage pour
~régler les conflits entre collecti vltés, ainsi au’ une procédure de
recours dans 1! hypothdss ol une collect hivité compétente prendrait

dPs mesures cnntralres aux orlentatlons générales édictées par 1'Etat.

_ Les prépositiénq du Ministre sculignent la nécessité de mener au
“plan départemental notamment une peiitique globale des transports incluant
. outre les services *égulzers et sculaires, izs services occasionnels et
' éventuellement les services de pe:sownel. '

. Il convxent de notcr gue les Departewenus par le bisis des études
de schémas ont engagé une réflexion sur ce théme, dans le cadre d'instances :
.degconcertatlon asscoiant le2s élus, les exploitents, les usagers. Ces ....co:ioios
.études, dans: toute la mecure. du pessible,: ont assayé d’appréhender B‘obaw
. ,ilement les besu ns de“transports coll°ct fs.

#

Toutefoxs, eu égaru 3 ia sp401F101uP de certalns transports de
_ voyageurs, la plupart des études ont seulement pris en considération led
servxces réguliers ct les services,scolaires, . :

g e Lo “r o . . e T “roa

3. a. Pour les transgports de personnel, nous pourrions admettre que ceux-ci

fassent l'objet dfune déciaretion préalable permettant aux Autorités

'organisatrices d'avoir connaissance de ces services. Par contre, les

t. - .caractéristiques. tebnnlquas trés particuligres de ces transports

s ﬁms ‘excluent que les Autorités arga11satrlces exercent sur les trsnsports

- de: personnel un pcuvo;r d'organisation’ comparable 4 celui qui serait

af?u%~ ‘le-leur pour les services réguliers et ‘leg services scolaires. En
particulier, nous sommes opposés & ce gue les Autorités organisatrices
puissent limiter la liberté laissée aux emgfoyeurs pour assurer le P
transport de leurs salariés. -~ . .. . ‘ ;

JE U

Sl e 3 b Pour les transports occasznrnn1s, il faut” également souligner les
aspects particuliers ge ces transports tant sui le- plan économique
que sur le- plan technigue ftrawsports taurlstzques grande distence

: assurée par- un materiel adante) ‘

ot [ BN 21
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Nous serions opposés 3 la modification de l'organisation du
- marché des- transports occasionnels & 1l'initiative des. Collectivités Loca-
les qui, par des interventions directes dans ce secteur, fausseraient
‘ les'mécanismes de concurrence,

_ Ces réserves étant faites, nous serions par contre favorables
é ce que les études de schéma devant a terme déboucher sur la réalisation
des plans, appréhendent globalement les besoins de transports collectifs,
_En particulier, il nous parait souhaitable que socient mieux étudiés dans
. cé cadre les transports collectlfs en zones pér1~urba1nes et en zones
rurales. ,

3 .2 En zone: pér:-urbaxne harmonzsatlon entre serv1ces urbains et interur-
bains |

lv‘j;,avﬂi»ﬁ;,fi' .arril's4a§it'd!ud boiht;essentiel pour l'avenir du transport interur-

' Les autorltéa urbalnes avaient Jusqu'h présent peu prls en compte
o la s1tuat1on des lxgnes interurbaines. pénétrant dans les périmdtres urbains.
; L'extension’ de ces périmdtres, la coexistence de tarifications différentes
L ont conduit 2 des excés de concurrence nuxslbles aux transports interurbains,
S et par conséquent aux usagers’ de ceux—91. ‘

A T THA - Une me1lleure procédure de cnncertatlon est 3 mettre en oeuvre

i i hoeitant pour la délimitation des: pérxmétres urbains. que pour la participation

civlenian aux deseertes urbaines des services -interurbains, et ‘des conventions
-éventuelles seraient & conclure entre les départements et les autorités
urbaines. La FNTR, su-dela de la simple procédure de concertation demande
que certains pouvoirs de décision soient dans ce domaine reconnus aux dépar-.

Lesloat tements, et qutune: procédure d'arbztrage 301t dégagée en cas de conflit
4q-unu;»;v¥:3‘ entre- Autoritéds, - - .

;3 d. En zone rurale i, améngggments a apporter aux,moyens clagsiques de desserte

2 La Fédératlon admet que dans les cas llmltes oll ces zones sont

%dépourvues de lignes régulieres ont peut recourir & des moyens plus sou-

v ples de desserte, notamment & l'aide de véhicules de moins de 9 places.

= i'Les zones -concernées devraient &tre intégrées dans les plans de transport

7ot faire l'objet d'un.examen préalable par les instances de. concertation
des départements. Il faudra en effet éviter que:ces transports par petits
véhicules puissent écrémer le trafic des lignes régulidres, d'ol la néces-

. .8ité le cas échéant de prévoir leur rabattement sur celles-ci.

33
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ey . 4 TARIFICATIUN INCITATIVE ET FINANCEMENT DU SERVICE PUBLIC PAR LES
fn~uk.”' ENEFICIAIRES REELS

Les or ientations et propcsifléns de la note mxﬁlstérlelie dans le
.. ;domaine de la politique tarifaire sont trop imprécises et trop sommaires
- .pour falre, en leur état, J'gbjet de prises dn 9031t16n9 déterminées.

LTI
bl

. -_4 a. Concernant les problémes de tarlflcatlon, le: ﬂlnlstre des Trans-
" ports, en préconisant une tarification incitative “attractive",
se référe aux notions du dreit. au transport et de solidarité
nationale, mais aussi d'une fagon plus générale & la volonté du
L -~ Gouvernement de promouvoir les transports collectifs, objectif
il Qud-pecouvre de multiples finalités économiques-et sociales,

- Une premigre distinction s 1mpo$e malgré le flou des inten—
-“tions ministérielles, sur ce qu'il. faut’ entendre par la polxthue
envisagée de tarification incitative : .

T 1l.y a d'une part la valonté des pouvoirs publlcs de limiter

.4 des niveaux modestes les tarifs des transports,collectifs de

;voyageurs afln de les rendre plus at*ractlfa pour "toutes les

;thatégorles d’usaqers patentmeis, et de tendre en outre 2 une
certaine harmonisation des tarifs : orxentatlon trés générale
et trés floue de la nouvelle politique tarifaire. L'explora-
~tion de ce vaste sujet ne peut &tre utilement poursuivie tant

f«" que les intentions des Pouvoirg Publics ne seront pas davar: -

- tage-explicitdes. La FNTR n'est pas par principe hostile & une
 telle politique mais: 1a concertatlan requzert des propositions
”“ﬁplus concré;ea. : NS

SR La FNTR constate néanmolns que la note: mlnlstérlelle ne men-
tis Lo tionne pas comme. moyen  de- parvenir & des terifs attractifs
l'allégement des charges des entreprises, revendication conetan~ )
te de la profession.

~'< Dlautre part, il e‘agit'désbméaufes'de'réd0ctiéns de tarifs
qui sont ou devraient étre prises au profit de certaines

=i catégories d'usagers, usagers-salariés pour les transports

‘domicile~travail, .usagers scolasires, familles nombreuses, person-
- ‘nes fgdes, mutlléa, handicapés, etc... pour des motifs d'ordre
+ ‘gocial, enraison de leurs situations moins favorisées et parce
#itique le prlncxpe d'égallté des chargeg le Justlfle (transports
‘ :q*d‘écollers) : : SRR REN

el og g

o

b

“"'Dang ce[domaine,'le Ministre des Transports ne présente aucune
proposition concréte.C'est pourtant par 1'étude de telles mesures
catégorielles qu'il faut commencer & mettre en oeuvre une véri-
table politique sociale de . tarifs incitatifs.

of o
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La FNTR demande :

el _que soit assurée 1'égalité de’ traltement entre- usagers des différents

' modes dp transport ot _des entreprlses publlques ou przvées

- que 1es réductions de tarifs 3 caractére =oc131 soient étendues et accrues,
tendant é étre génarallsées.

Ceci implique en premier lieu qu'il soit fait droit & la revendica-
tion de la FNTR tendant & ce que la compensation des tarifs réduits dont
bénéficient les usagers des services ferroviaires et routiers de la SNCF
soit étendue aux services réquliers routiers dans leur ensemble.

Les problémes de financement du service public -

Le Ministre des Transports se borne a poser le'principe que le finan-

‘cement des améliorations qui vont étre apportées en qualité et en quantité

& l'organisation actuelle des transports collectifs, par la mise en oeuvre

de la nouvelle conception du service public des transports de voyageurs,
devra 8tre assuré progressivement par les bénéficiaires réels directs et
indirects, sans préciser autrement, - sauf pour les transports domicile-tra-
vail (& la charge pour partie des’employeuro) -, ce qu’il faut entendre

par bénéficiaires réels, en visant les usagers, les collectivités territoria-

les concerndes, et les sutres bénéficliaires réels, qu'il restera a4 redresser.
La charge principale du service public va directement et brincipalement

incomber aux Collectivités organisatrices et pour les services d'intérét |
départemental, aux départements.

Création d'une taxe spécifiqge

L'Etat ne peut pas imposer aux départements des obligations finéncié-
res nouvelles sans transfert de ressources correspondant & ces charges,
comme la décentralisation l'exige. :

La FNTR demande que soit instituée une taxe spécifique pour pro-
curer aux collectivités locales les moyeng financiers leur permettant d'as-
surer le bon fonctionnement du syst2me des transports dont elles vont assu-

" mer toutes les responsabilités.

Différentes solutions ont déja été envisagées dont une taxe de centi-
me (8) additionnel (s) sur 1l'essence, en rapport avec la politique d'incita-
tion & 1l'utilisation des transports collecflfs. Le choix de la nature de
cette taxe appartlent a 1'Etat.

11 apparait en tout cas indispensablé que la loi ne se borne pas a

instituer une telle taxe mais qu'elle en définisse trés clairement et impéra- .

tivement les régles d'affectation et modalités de rdpartition qui complétera

. les ressources financigdres propres aux transports scolaires et aux transports

domicile-travail des sslariés des grandes agglomérations,

.1/0 6‘



20.

La_juste rémunération du transporteur

e« .. .. . Lanouvelle politique tarifaire sous les deux aspects d'une

" tarification incitative et de réductions caracteérs social ne doit pas

porter atteinte au principe dé juste rémunérdtion des entrepriseés d'ailleurs -

e aeesFBPPElé par le Ministre. . - SRR ' |

4 Par conséquent, la diminution des recettes d@recteé pergues devra
. donner lieu & stricte compensation au bénéfice de 1'expleitant.

"
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ANNEXE

10

[ CONFEDERATION GENRRALE DU TRAVAIL,

Fédération Syndicaliste
FORCE OWRIERE
des cheminots

BFORCE OUVRIERE
-Ensemble ‘des Fédérations FORCE-OUVRIERE des TRANSPORTS
(Federatioq\Force Ouvriére des Transports, Fédération
Force-ouvrieére des travaux publics et portuaires de la

Marine et des Transports, Fédération Syndicaliste Force-

Ouvriére des Cheminots).

17 juin 1982

Les Fédérations FORCE OUVRIERE des Tramnsports (Fédération
des Transports, Fédération Syndicaliste des Cheminots, Fédération
des Travaux Publics et Portuaires de la Marine et des Transports),
n'entendent pas reprendre dans le détail, pour le présent mémoire

qui conclut la phase de consultation du Conseil Supérieur des Trans-

ports aprés la communication du 23 avril 1982 de M. le Ministre
d'Etat, Ministre des Transports, l'ensemble des positions qu'elles
ont exprimées dans les groupes de travail du CST ou lors d'autres

consultations (Commission KAHN, réunions tripartites SNCF, eeo)o En

conséquence, elles limiteront leurs propos & quelques remarques es-
sentielles. '

/ QUELQUES OBSERVATIONS GENERALES -

Les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports considérent
anormal :

. qu'il soit envisagé de traiter, & compter du 7er janvier 1983, le

sort juridique de la SNCF, dans le corps du projet de loi d'orien-

tation,

. que la formule Etablissement Public Industriel et Commercial (EPIC)

soit proposée pour la SNCF en remplacement de la formule actuelle
de concession.

Sur ces deux aspects, les Fédérations FORCE OUVRIERE des
Transports partagent la position exprimée par la Fédération Syndi-
caliste des Cheminots dans sa lettre du 28 mai 1982 adressée a M.
Charles FITERMAN, Ministre d'Etat, Ministre des Transports ;

. que les transports maritimes et par oléoducs ne soient pas abordés

dans les textes préparatoires 4 la loi d'orientation.

§3
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. Les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports expriment le
voeu que le projet de loi d'orientation comporte un volet européen en
raison de l'imbrication de plus en plus étroite des divers modes de
tran§port au niveau communautaire ( Il est renvoyé & la positions prise le
4 mai 1982 sur ce sujet par le Comité Syndical des Transports dans la
Communauté Européenne auquel elles sont affiliées).

o Enfin,'les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports souhai-
tent, ?tant §onne 1'importance du dossier, que le Conseil Economique
et Social so0it saisi du projet de loi d'orientation,

[

o -]

Pour les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports, le docu-

ment remis le 23 avril s'articule autour de quelques thémes de base
tels que :

o Efficacité économique,

« Progrés social,

o Aménagement urbain,

« Développement régional, -

appuyes sur certains principes fondamentaux : droit au transport,
choix de’l'usager, cofits économiques, concurrence maitrisée, complé-
Tentarite, sécurité, conditions de travail, participation des usagers
a la gestion et a l'organisation écohomique des transports.

Sur ces points, les Fédérations FORCE OUVRIERE des Trans-
ports entendent preéeciser leurs vues.

Efficacité économique -

Pour FORCE OUVRIERE, elle suppose, entre autres :

. une véritable planification des différentes infrastructures, en

liaison avec les régions afin d'éviter tantdt des surcapacités,
tantét de véritables déserts, :

. une organisation rationnelle des transports basée sur une réelle
complémentarité afin de combattre la concurrence effrénée, soit
entre les différents modes, soit a l'intérieur d'un méme mode,
source de frein au développement des transports collectifs. On
connait les résultats d'une telle politique sur la situation éco-
nomique et sociale des entreprises de transport,

. une recherche de nouveaux critéres de jugement de l'efficaciteé

économique par la prise en considération de paramétres tels que :
consommation énergétique et influence sur la balance des paiements,
colits des accidents de route et des nuisances (pollution, bruit),
impact sur l'environnement, gain de temps, aménagement du terri-

_ toire, services rendus a la collectivité, progrés social dans les
entreprises de transport, incidence sur l'industrie (automobile,
ferroviaire, travaux publics, ...), etc.,

o la, définition objective du colit des transports, la détermination
de¥part qui doit &tre payée par l'usager direct et celle qui doit
étre prise en charge par la totalité des composants de la collec-
tivité en raison du caractére de service public au sens large du
terme, :

. la mise en oeuvre d'un véritable droit au transport pour tous sup-
pose le respect de libre choix des usagers entre les modes et les
moyens mis a leur disposition,

. pour le transport routier de marchandises, il importe de corriger
‘la situation actuelle qui conduit & "rentabiliser!" plusieurs fois
1l'exploitation d'une licence par cascade de sous-traitance. 5Q
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Progrés social -

L'amélioration sensible des déplacements.dans le cadre des
transports publics constitue pour FORCE OUVRIERE un élément de pro-
grés social profitable & la collectivité.

Les Fédérations des Transports FORCE OUVRIERE exigent que
ce progrés soit aussi celui des salariés du secteur des transports
qui supportent depuis toujours les effets néfastes de la concurrence
sauvage a laquelle se livrent les entreprises entre elles, soit &
1'intérieur d'un méme mode (l'exemple des transports routiers est
particuliérement significatif), soit entre modes :

- La sécurité ne peut &tre améliorée qu'en agissant & la fois sur les
installations, les matériels, les infrastructures et sur l'usage
qui en est fait;

- Les conditions de travail ne peuvent é&tre améliorées, en particulier
dans les transports routiers et fluviaux, qu'en éliminant les in-
fractions permanentes a la réglementation nationale ou communau-
taire; l'action des pouvoirs publics, en ce domaine, doit &tre con-
sidérablement renforcée, c'est 4 eux et 4 eux seuls qu'il appartient
de faire respecter la loi et non pas, comme il est envisagé, de le
faire par l'association des délégués syndicaux aux actions de. contré-
le. Les représentants syndicaux ne doivent pas se substltuer aux
"gendarmes',

Autant nous plaidons en faveur du développement du droit
syndical et de son adaptation aux spécificités des transports rou-
tiers et fluviaux, autant nous craignons que l'utilisation des
représentants syndicaux a des téches dévolues a l'administration,
ne conduise en fait a masquer la carence de cette derniére, pire,
a les associer, & les rendre co-responsables de cette carence.

Les Fédérations de Transports FORCE OUVRIERE revendiquent
pour l'Inspection du Travail des Transports, les moyens humains et
matériels qui la rendent capable d'assurer efficacement sa mission
de prévention et de contrdle : agir pour mettre les entreprises dans
1'impossibilité de frauder est au moins aussi important, a nos yeux,
que de contrdler a posteriori.

En cas d'infraction, la responsabilité des employeurs s'en
trouve aggravée ainsi que celle des chargeurs d'ou la nécessité de
responsabiliser les donneurs d'ordres, d'accroitre les sanctions y
- compris par l'immobilisation des véhicules.

Aménagement urbain -

Les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports ont toujours
milité en faveur de la priorité & donner aux transports collectifs
dans le cadre de 1l'aménagement urbain (une cité privée de transports
collectifs serait vouée & l'asphyxie). Cette prfiorité doit étre bien
comprise, c'est-d~dire qu'elle doit s'inscrire dans la complémenta-
rité entre les modes et les techniques, s'adapter aux besoins des
usagers, tenir compte de leurs choix et de leurs besocins, de la place
que doivent occuper les déplacements individuels.

Le rdle des élus nous parait devoir étre fondamental puis-~

que constamment & 1l'écoute des populations qui les ont mandatés.
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Développement régional -

Si les Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports considé-
rent qu'une bonne organisation des transports est un facteur impor-
tant d'un aménagement harmonieux du territoire pour lequel les ré-
gions doivent étre étroitement associées, elles ne sauraient accep-
ter sous prétexte de décentralisation, que s'instaure une véritable
anarchie. C'est pourquoi elles estiment indispensable le maintien
d'une structure de coordination au niveau national.

L]
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Enfin, s'agissant de la participation des travailleurs et
des usagers a la gestion et & l'organisation des transports, les
Fédérations FORCE OUVRIERE des Transports tiennent a rappeler leur
p051t10n constante. :

Autant elles se déclarent favorables & un développement
de la concertation et de la consultation des différents acteurs par-
ticipant a la formation du transport, autant elles marquent leur
désaccord a une participation des salariés et des usagers a la ges-
tion,

De plus, la présence d'usagers poserait le redoutable pro-
bléme de leur désignation : quels critéres seraient retenus ?

Pour FORCE OUVRIERE, seuls les élus peuvent valablement
représenter les usagers.
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14/,/ EA” 13, rue du Vieux Colombier — 75006 PARIS — Tél. (1) 544.70.34

22 juin 1982

Objet : Projet de rapport sur les
propositions du Ministre des
Transports en vue de 1'élaboration
d'un projet de loi d'orientation
sur les transports intérieurs.

L'un des principes de base de la future loi,d'o;ientation
est la notion de droit au transport a accorder aux habitants,
dans les conditions économiques et sociales les plus avanta-.
geuses pour la collectivité. Les collectivités locales sont
favorables 3 cette notion et considé&rent que le droit au trans-
port aura 3 €tre mis en oeuvre au niveau national par 1'Etat
et au niveau local par les régions, les départements et les
communes ou leurs groupements, chacunes a leur niveau,
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en fonction des compétences .qui leur seront dévolues

par la loi de décentralisation. Ces collectivitgs seront seules
responsables, dans le cadre d'une planlflcatlon democrathue
€laborée apres consultation des parties intéressées, des
opérations qu'elles souhaitent mener et développer. Les collec-
tivités pourront, si elles le souhaitent et d'un commun accord,
‘traiter certains transports sur une autre aire geographlque

que celle définie par la loi.

L'Etat ne gardera, au moyen d'uné véritable politique
contractuelle, que le pouvoir d'inciter ces collectivités a
conduire les politiques prioritaires qu'il aura décidé 3 son
niveau.

La mise en oeuvre du droit au transport et 1'€laboration
des politiques de transport se fera dans la mesure du possible
en concertation avec les parties prenantes au secteur, telles
que les associations représentatives d'usagers capables d'ex-
primer les besoins réels de 1'ensemble des habitants, réunies
au sein de comités consultatifs.

Selon les propositions du Ministre, les transports.
interurbains de voyageurs, élément important du service public
des transports, seront de la responsabilité des collectivités
locales ( départements) qui passeront des conventions a durée
limitée avec les transporteurs. Les collectivités locales consi-
dérent que le conventionnement peut recouvrir des situations
fort diverses et que les transporteurs doivent conserver
l'esprit de 1l'entreprise privée, assurant certains. risques
notamment financiers. Le conventionnement n'aura pas 3 entrainer
systématiquement la prise en charge financiére de 1l'exploitation
des services. En effet, si la nature du service n'est pas '
modifiée il n'y aura pas lieu .3 intervention financiére de la
collectivité. Si d'autre part celle-ci se limite 3 la mise en
place de tarifs incitatifs, seules les conséquences de cette
politique mériteraient de faire 1'objet de compensations
tarifaires.

En ce qui concerne le coiit global des transports, les
collectivités locales sont favorables 3 la proposition du
Ministre et considérent qu'il convient de faire participer au
financement des infrastructures et des services de transport
non seulement leurs usagers mais aussi 1l'ensemble de leurs
bénéficiaires réels, '"directs ou indirects ". ¥

Le secteur des transports apparait comme 1'un de ceux
ou la planification est indispensable. Elle devra se traduire
par 1'€&laboration concertée de schémas de transport prenant en
compte 1'ensemble des modes de transport, par chacune des
collectivités, ainsi que par 1'établissement de schémas directeurs
d'infrastructure intermodaux. ' ' :
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Le point II "Transports de personnes ' appelle de notre
part un certain nombre de remarques. En premier lieu, il nous
apparait nécessaire de répartir les compétences entre collec-
tivités sur des bases claires en fonction du mode de transport
et non de la nature des services pour éviter les &ventuels
conflits de competence. Chaque collectivité doit €tre p1e1nement
maitresse. des competences qu1 leur seront attribuées par la
loi sans que puisse &tre créée une quelconque hiérarchie entre
elles. C'est par un systéme de conventions entre collectivités
que pourraient étre organisés différemment les transports,
aucune décision: arbitraire ne devant venir le leur imposer.

En ce qui concerne le chapitre " pouvoirs des autorités

organisatrices et relations conventionnelles avec les trans-

orteurs', les collectivités locales considérent qu'il convient
en effet, en milieu urbain, dans toute la mesure du possible,
de traiter de fagon globale les problémes de stationnement et
de circulation. L'é&tablissement par 1l'autorité.organisatrice
des transports urbains de plans de déplacements qui définiraient
l'organisation générale de la circulation dans l'agglomération
et prévoiraient. les mesures de nature a8 y faciliter les
déplacements nous parait souhaitable. Il appartiendrait alors

d 1l'autorité compétente pour l'organisation des transports
urbains et pux les autorités chargées de la police de la cir-
culation dans 1'agglomerat1on, d'assurer leur mise en oeuvre
aprés accord des conseils: mun1c1paux.

Pour ce qui est des transports interurbains de voyageurs, -

il nous semble indispensable pour une meilleure appréhension
des modes de transports existants et pour répondre aux besoins
des usagers, de les inclure dans le service public. Ceci
signifie que le département passera avec les transporteurs des
conventions d'exploitation 3 durée déterminée prenant en compte
le volume global d'activités des entreprises et non pas chacun
des services. En effet, il ne faudrait pas que seules les lignes
non rentables fassent l'obJet de compensations financiéres
publiques tandis que les lignes bénéficiaires seraient mainte-
nues lors du champ du service public et protégées.

En cas de suppression ou de modification substantielle
du volume d'activités d'une entreprise par l'autorité orga-
nisatrice des transports interurbains, le transporteur
estimant nécéssaire d'étre indemnisé& aura a faire la preuve
que l'autorité organisatrice ne lui a pas offert en remplacement

une activité équivalente. Dans ce cas, si le droit 3 indemnisation

était reconnu;, celle ci ne pourrait €tre assurée par les collec-
tivités locales que dans la mesure ol les moyens financiers
leur en seraient donnés. :

" Politique globale et transports spéciaux " : les collec-

tivités locales devront appréhender de maniére globale

l'ensemble des déplacements par la prise en compte des transports

scolaires, de personnel et occasionnels. Il nous parait donc
souhaitable que les transports occasionnels et les transports

de personnel soient soumis 3 déclaration auprés de 1'autorité
organisatrice. -

/. 3




De cette facon, celle-ci sera informée de tous les modes. ~

de transports existants sur le territoire dont elle est res-
ponsable et pourra organiser au mieux les services publics de
transport. Parallélement, l'autorité organisatrice doit:
pouvoir faire connaitre 3 l'entreprise organisant un transport
occasionnel ou de personnel que celui-ci vient éventuellement
en concurrence avec un service régulier et qu'il conviendrait
d'harmoniser les services pour leur utilisation optimale..

Pour ce qui est de 1l'harmonisation des transports urbains
et interurbains, il nous parait souhaitable que soit mieux
coordonnée qu'a l1l'heure actuelle 1'interaction entre_transports
urbains et interurbains. Ceci devra se régler par la concertation
entre autorités organisatrices mais il ne saurait &tre question
de préconiser une structure d'autorité organisatrice plutdt
qu'une autre. Il faut laisser le soin aux collectivités des
choisir elles mémes, au niveau local, le mode d'organisation
qul leur parait le plus adapté. A

Enfin, la délimitation des perlmetres des transports

urbains ne nous parait pas devoir &tre remise en cause dans
la future loi d'orientation : il nous parait souhaitable de~
maintenir 1l'obligation de faire coincider limites territoriales
de 1'autorité organisatrice et limites du périmétre des transports
urbains. En effet, 1'expérience d'avant 1973 ol n'existait
pas cette coincidence a souvent entrainé des conflits: Par
ailleurs, existe depuis 1973 la possibilité d'instituer dans les
agglomérations de plus de 100 000 habitants le versement trans-
port et le périmétre d'institution du versement transport- ’
correspond €galement aux limites territoriales de 1'autorité
organisatrice. _ .

: " Tarification et financement " : les collectivités
locales estiment satisfaisants  les grands pr1nc1pes mis en-
exergue. dans la note ministérielle.

Elles tiennent a souligner que la décentralisation des
compétences relatives au transport collectif routier régulier
et au transport scolaire au niveau départemental accélérera
la prise en charge par les collectivités de 1l'organisation de
ces services. Des ressources mériteraient de leur &tre transférées
pour leur permettre de mettre en place une nouvelle politique.
des transports méme si 1'Etat, compétent aujourd'hui, ne consacre
actuellement que des sommes trés faibles au financement ‘des
services réguliers de transports non urbains de voyageurs.

En ce qui concerne les transports par chemin de fer, 1les
€lus responsables de transport soulignent les risques susceptibles
d'€tre engendrés par 1'exercice d'une competence non assortie
de pouvoirs en matiére tarifaire.

Enfln, il parait urgent qu intervienne rapldement 1a
suppression du seuil de population nécessaire a8 1'institution-
de la taxe versement transport, permettant ainsi a toute .
collectivité ayant créé un réseau de transport urbain de percevoir
cette ressource affectée.
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Toutefois, les élus responsables de transports estiment qu'une
telle mesure n'est pas suffisante pour ré&soudre 4 terme les
problémes de financement des transports collectifs et qu'il
convient en effet de réformer le systéme en faisant appel a la
contribution des bénéficiaires directs ou indirects des
services.

Pour le transport de marchandises : les collectivités
régionales qui auront la possibilité d'engager des actions
économiques importantes n'excluent pas d'avoir 3 jouer un
role incitatif pour la mise en place de plates formes
d'echanges. - -

Enfin, concernant les institutions et procédures, les
collectivités locales estiment que le Conseil National des
Transports pourrait €tre compétent pour examiner les. grands
problémes d'infrastructure. Il conviendrait, bien évidemment,
si cette proposition était .retenue, d'y constituer un comité
spécialisé.

La création de conseils régionaux de trahsport'et de
conseils départementaux est intéressante ; il faut souligner
toutefois qu'il n'y a pas lieu-de-prévoir la consultation

obligatoire de ces derniers pour 1'établissement des conventions

avec la SNCF qui seront du domaine de compétence des régions.

La présidence du Conseil National pourrait €tre assurée -
par le Ministre assisté d'un vice président.

Bien que 1'Etat y soit présent, le Conseil National
n'apparait pas comme 1'instance la plus adéquate pour résoudre
les éventuels conflits de compétences entre les collectivités.
C'est en effet 1'Etat, et lui seul,qui doit dé&tenir un pouvoir
d'arbitrage.

Ainsi que vous 1'avez proposé aux différents participants,
en introduction au projet de rapport, nous vous prions de bien
vouloir annexer au rapport définitif cette note d'observations.

Le Président

——

Jean LAGARDE
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thﬂ SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

N Rl NN PR

Observations de La SNCF surn Le profet de happornt du CST sun
Les propositions en vue de £'élaboration d'une Loi d'onlentation sun
Les transponts inténieuns (document A 439 du 14 Juin 1982)

La SNCF a pris acte du fait que £'avis du CST ne ponrte pas
surn Le nouveau statut de La SNCF. Compte temu de cette option, elle
Lient a présentern Les nemarques suivantes :

I - Le document présenté ne parait pas tenin suffisamment compte
de La dimension de plus en plus internationale des problemes de transpont.
Or, ceux-cd dépendent toujfours davantage de 2'intigration ewropZenne
progressive de L£'économie qui accroit Les échanges internationaux de
manchandises et Les déplacements internationaux de personnes. Le fonc-
Lionnement du manché des thansponts internationaux de manchandises, du
falt méme de son impontance croissante par happort aux transponts
internieuns, a sur ces derniens une <ngluence qui ne peut étre ignonie.

D'autne part, Les Légistations communautaines, qui porntent
. non seulement sur Les transponts entre pays membres mais aussi sun Les
Lransports intirieurns de chaque état membre, priment Le drnoit national.
1£ esz donc nécessaire que Le cadre Legislatif inténieun des transponts
Lienne compte des n2gles des communautss europZennes et reste compatible
avec elles.

Z - L'onganisation proposée peinle sysieme de trhansponrt des
personnes est présentie comme différente selon Les modes de thanspont,
alors que ceux-ci de situent souvent sur Lo méme marchs. Alnsd L8 est
prévu que fa tutelle des transponts routiens de toute nature (sauf
urbains) sera assurie pan Les départements. 18 y a £d un aisque grave
de voin échapper a une conceplion nationale fes services routiens

.~ Antervilles assunds sur autoroutes ou voies hapides. Les nisques tnis
senieux de concurrence ananchique envers fLes transports gervovdaines a
Lanifs pendqués, exigent que £'onganisation des tanspornts noutiens sur
autoroutes et vodies rapides reldve du niveau national.

3 - Dans Re cadre de La concurrence maitrnisée, en thagic
marchandises, fLa détenmination des prix évoquée par Le document fait
reference seulement aux coiits sans d'ailleuns précisen La définition
de ceux-ci. ELLe ne fait pas intervenin La situation du manché tant des
Transports que des marchandises transpontés, qui constitue pourtant :
de jure (nZglementation communautaire) et de gacto un éLément essentiel
de foramtion du prix de ranspont.
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4 - Trhes sommaine sun fa vodle d'eau, Le document ignore Le
transport maritime. Or Le cabotage national intervient dans Le manché
des transports inténieurs. D'autre part, Les ports manitimes et fLuviaux
constituent des onigines de flux Amportant de trhanspornts intéinieurns et
L' onganisation technico-commerciale des ruptures de charges qui y sont
néalisles a une ingluence sensible surn Les conditions de concuvience
entre Les modes de trhanspornt terresire.

5 - Le document n'évoque pas Le transport parn conduite qui
neprisente une part nolable du thafic intérniewrn de produits Liquides et
de ce fait intervient sun L'activitié des autrnes modes de thansport et
donc sur Le niveau des prix qu'ils peuvent pratiquen.

Sans vowloin entrer dans Le détail nédactionnel de L'avis

proposé parn Le CST et sous réserve des remarques générales reprises
ci-dessus, £a SNCF confiume son accord sur cet avis.
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ANNEXE 13-

'UNION: - R | Ml

DES OFFICES |
DES TRANSPORTS
ET DES PTT |

{84/6/82
Paris, le 2 Juin 1982

OBJET : Ré&flexions sur laes prapdsitions du Ministére des Transgports, en dats
du 23 Avril 1982, relatives & 1‘'élaboration d’un projet de loi d* orien-
tation sur les Transports Intérieurs. .

Les propositions en vue da 1*élaboration d'un projet de loi d'orienta-
tion sur les transports intérieurs apperaissent tohérentes, elles s‘articulent _
autour du droit au tranmspori, du libre choix de 1'ussger, des exigences de 1'amé-
nagement du territoire, eux-mBmes &tayés par 1° affirmation d’un service public
des transports. !

La réglaementation actuelle est cdﬁplaxe at parfols disparate en raison .
des dispositions d’inspiretioms diverses prises & partir d*une réglemsntation an-
cianne corraespondant & das situationq plus ou moins dépassées.

C’est pourquoil 1'Union des- Offfcas des Transports et des P.T.T. et les
Ccmpagnies Consulaires adhérantes ont &été amenéss 3 conduire leurs propres ré-
flexions sur les orientations possiblas dsg la politique des. transprots. '

: L

A partir de cette étude, les propositions du Ministére des Transports

appellent de notre part un carte’n nombre de réflexions, tant pour les transports

de marchandisas que pour les voyageurs, sans omettre le sscteur des- structures
gt de 1’ 1nfrastructure.

1 - OGRGANISATION ET STRUCTURES

La loi ne peut régler dans ls détail les problames soulaevés par’ la _
multiplication et la diversité des structures actuelles, - notamment dans le trans-
part routisr. Ce devrait étra le domeine dee textes d'application. Toutefois, 11

paraitrait judicieux que soiant précisés au niveau législatif les principes 4
retenir.

"~ L'sxtension de la nation ds service public 3 1”ansemble des moyens de
transport, marchandises cofmnz voyageurs, est lia coneéqusnce logique de l‘affir-
metion du droit au tranaport. :
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I1 s’agit néanmoins de préciser qualitstivement le service public
en distinguant ce qui est du ressort de 1°Ftat et ce qui est la satisfaction
d'un besoin public, réservent leur pert d’exécution aux moyens des entreprisea
privées.

Meis cet elargissemsnt du service public ne doit pas se traduire par
ung intervention plus grande das pouvoirs publics dans 1%organisation du marché
das transports, ni entrainer un recours plus important sur le plan financier
aux contribuables st aux entreprises.

= La liberté de choix de 1’usager gst confirmés. Les usagers y sont
particulidrement attachés et souhaitent que ce principe soit trés sérieusement
réaffirmé dans la loi. En particulier ils estiment que cette liberté de choix:
ne doit pas 8tre limitée dans pes effaets par daes interventions publiques an
matiérs de concurrence “maitrisée”, de tarification, de rdglementation, voire
méme d'infrastructure. :

Structures

- La féforme des organisationa actuelles nous parait jdstifiéa. Elle
_devrait se faire sous le triple aspect de la simplification de 1°élargissement
da la concartation et des compétences a* da la décentralisetion..

.- 81 l'association de le profession et de l'Etat Qans la(préparétinn.
et la définition de ses propres réglea de fonctionnement est A maintenir, elle
8 donné lisu 3 la création de multiples comités et gruupemants dent 11 convien-
drait de limiter la dispersion.

Mais surtout nous astimons que ces instances devralent &tre 1argement
ouvertes & la concertation des usagers représentés notamment par les Offices des
Transports, 168 C.C. I. et les C.A. L’Union des Offices des Transports et das.

. P.T.T. souhaitsrait que cette concertation soit clairement précisée.

De mBme 1°’élargissement des compétences du Conseil Supérieur des Trans-

ports, notamment  au domaine de la corncurrence intermodale comme & celui da la
concurrence internationale, nous parsft de naturs & éviter des conséguances éco-
nomiques faecheuses pour le pavillon frangais.

S'agissant de la présidence de cat organisme, il n’apparait pas sou-
haitable de la confisr & une parsonnalité politique, ce qui entrainerait uns
subordination du Conseil au ﬂiniatérs et risquerait da lui retirer l'intérét
de gon expression autonome.

Ces masuras entrainsront des modificaticns dans les attributions st
la composition du C.S5.T7., mais i1 ne nous semble pas que cela justifie.le
changement d’appellation au Conseil Nationsl des Transports, ce qualificatif
risquant de sous-entandre une subordiration régionale st départemsntale qui
noLUS parait .contraire a la décentralisation,'

Quant a cette décantralisation, alle devralt se concrétiser par la
remise & niveau des C.T.D.T. sous la forme dea comités départementaux et régio-
naux, comprenant un groupe marchandises et un groups voyageurs associant eux
aussi largg@ent 1es usapers par le bials des Offices des Trawsports et des
C.C.1, et C.A. qu'ils reprééentant,




En tout état de cause, ces organismss devraient 8tre étroitemant
associés, tant 3 la préparation des schémas départementaux et régionaux ds
transport, qu'a la programmation de la part des infrastructures des divers
modes revensnt aux régions st dﬁpartements.

La connaissance par les Offices desd Tranaports st des P.T.7., las
.t I. et Ies C.A.des réalités économigues de leurs- .circonscriptions nous
parait devoir conduire & une meilleure priss sn compte des centres d’activi-
té ot des pBles démographiquses, 2 une meilleure axploitation des divers
modes de transport et 3 évitar des concurrances intermodales collteusas pour -
la collectivité.

A €8 propos, uns. étroite concertation antre les Consails Généraux
Régionaux d*une part, et les représentants des usagers Sconomiques au sain
des Comité Régionsux et Départementaux de transport devrait 8tre retenus,
tant pour les transportz de marchandises que pour ceux de VOyageurs.

Organismes_spécialisés
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S'agissant des org&nismas spécialisés dans 1 domaine de 1& tari- -
" fication comme dens celui de la répartition du fret (C.N.R. et B.R.F.) qual-
ques observetians généralas peuvent &tre soulipgnées. .

.Une concertation avec les usagers, Offices des Transports, C.C.I.
et C.A. en matidre de tarification devrait permsttre une meilleure prise en
compte des impératifs économiques des deux partis au contrat de transport,
sans. pour autant que ces: usagers solent associés & la gestion d'organismes
tel le C.N.R. Cette association pourrait 8tre de neture 2 améliorer le cli-
mat entre utilisateurs et transportsurs, comme c'est lg cas danz certalns
pays voisins.

Au niveau des B.R.F., i1 8 agirait de rétablir lfassociation des
C.C.I. talle que prévue dans le décret n® 65-655 du 28/7/65 trés- inégelement .
appliquée. E£lles pourraient ainsi faire connaitre aux B.R.F. les observations’
évantuellas des usagers. : . : :

Quant au contrale délégué par 1°Administration su C.N.R., en matiére
d'applicetion dés tarifs, le guestion de son maintien dang les formes actuellss
repose la dualité Jugse st partie. Un contr8le par les pouveirs publics pourrait -
sans douts misux écarter la pratique de concurrence terifaire dé ayela agus . - -
réserve qu'il soit exercé avec a?ficacité. : : co T

2 ~ TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Réaffirmant & nouveau son attachemsnt & la liberté de choix de 1'usager,
et en insistant pour qu'elle ne soit pas remise en cause par des décisions publi-
ques, 1°Union des Offices des Vransports et des P.T.T. comme les Compagnias -
Consulairas adhérentes estiment nécessaire un effurt de recherche d'une melllsurs
axploitation de la complémantarité des moyeﬂs dans le respect ﬁa la nécessalre
concurrence. 4 . : A :

¥



Concurrence
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Elle passe nécessairement par la vérité des prix. Ceci implique la
prise on compte des colts dirscts et indirects des divers modes.

11 s'agit not&mmant g® inclure dans les colts d*explcitation ceux
1i6s & 1'entretien et & l'usage des infrastructures, & 1’ensemble des codts
sociaux étant entendue leur harmonisation entre les divers modes, ainsi que
ceux supportés par les usegers et les tiers, accidents, nuisances, pollugion,..

Il est évident que certeins de ces nouveaux critéres restent difficilas
3 quantifier, 1'essentiel nous paratt d'appliquer & chaque mode des normes ana-
logues an vue de ne pas défavoriser, par dea conditions relativament sub*act‘"
vas, un modg par rapport a un sutre.

Hien entendu, la priseran compte de cas nouveaux critéres de choix
et de gestion devralt égalemsnt assurer la juste rémunération du transporteur. .
Cette notion retenue dans les propusitions du Ministre nes souleéve aucuns obser-
vation au niveau des principes. Il conviendra cependant de veiller 3 ce gue son
application n'entraine pas des collts démssurés, risguant de déséquilibrar les
- marchés 1ntériaur5 et surtout extérieurs. . :

Il v a lieu également de s’assurer que la ccncurranca n aboutiase pas
& des surinvestissaments publics, des gaapillages g’ éﬁevgie at en définitive )
das aurcoats pour le colleativitéc : :

A ce propos, uneg meillsura uaxploitation da la »cmplémentarité des
modes est a racharcher,- . :
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-A cet effet, l’existence da zones de convergence en des lieux judi-
cieussment choisis, en liaison avec les usagers économdques et équipés de
moyens de transbordement limitant les inconvénients des ruptures de chargs, est
de nature & faciliter les échanges intermodaux. A condition d'8tre programmée
- et englobée dés le départ dans la chalne de trsnsport, la rupture de chargs
n'‘est plus nécessairemant un élément perturbateur entrafnant des frais et délais
supplémentaires, mais permettant une exploitstion optimisés des qualités de ser-
vice ot de colt propres a chaque mode.. Elle peut m8me, dans bien des ces, &8
révélar bénéfique su niveau de la régulation des scheminements, de la distribu-
tion et de la redistribution, sous réserve que ces zonaesd solent éguipées, non
seulement de moysns de transhordement, mais aussi de stockage et éventuellement
de reconditionnement des marchandises, de- véhicules, de contenaurs,

: Beaucoup de ces zones de convergence sont déja ﬂanfiéee aux -L.C. 1.
(ports fluviaux, centres routiers, aéroports,...) et llextension dune tslle
rasponaablilité dans. les textes rdglementaires serait ds nature 5 constituar, _
. tant pour las. transporteurs des divers meodeg que pour les chargeurs, une garan-
tie d'usage afflicient des divers mcdas de transport en dahors de toute contrainta

extérieure & 1%antrepriss.

Bans le méme'esprit. un gffert da prcmotidn du trﬁnﬂpsrt combing’
rail-routa, ainsi que vois dleau-route et vois d'sau-vole ferrde devrait 8tre
ratem, lalissant aux toxtes dfspplication la définition des moysns pour y par-
vanir. ' T

18
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Une observation particuliére mérite d'étre feita ay sujet du "trac-
tionnariat® ,

-I1 convient d'assainir un phénoméne qui fausse le jeu de la concur-
rence et entraine des pratiques qui s’affranchissent trop souvent de la légis-
lation socials que d’autres modes na sauraient transgresssr. A ce propos la
distinction doit &tre faite entre la sous-traftance nécessaeire & la satisfac-
tion des pointes de fret et le tracticnnariat qui prend un caractére quasi-
permanent, tout en définissant les responeabilités raspec*ives du traitant
et du sous-traitant vis & vis du.. chargeur.

o i e 0 B e > e e W e o Yo

. - Si le systéme actuel de contingentement a donné naissance & de
véritables rentes de situation, 1‘'attribution envisagée d’auturisationa &
durée déterminée n'est pas aexempte d’ inconvénients.

, Il s agit d'abrod d'éviter la spoliation des entreprises. Il stagit
.ensuite pour les pouvoirs publics de contr8ler les entreprises. Une solution
pourrait 8tre le rencuvellement conditionnsl de l'autorisation, sous résserve
que 1'entreprise bénéficiaire ait. démontré sa fiabilité, tant dens le domaina
opérationnel que dans celuil de 1°'application de la réglementation.

Il s’agit enfin d offrir aux chargeurs une certaine continuité du
prestataire de transport. .

I1 conviandrait donc, si la proposition de délivrance d'autorisation
& durée déterminées est maintenue, qu'ad. un échelon judicisusement choisi, par
 exemple régional, le Comité des licences formule dans un délai suffisant, un -
ou. deux ans avant, des obsaervations évantuslles sur le rencuvellement des 1li-
cances, dont 1°’inobservation par l'antreprise en csuse antrainerait la supprea- '
‘eion des dites licences. :

De méme, les corditions d‘accés é la profassion sont liées & ce pro- -
- blame du contingentsment. I1 econvient de rechercher ls moyen d’exclure les
déficients, maie non .les plus modestes. :

e AL R e e Rt ) S

! . Le recours au cumgte propre répond 3 une nécessité de 1° entreprise.
II ne saurait 8tre question de ls restreindre par dss méthodes &trangdres &
1'intérdt éconumique. Toutefois, 11 convient de placer l'axécution du compte
propre dans les m8mes conditions rdglementaires et socielgs que le tranaport
public corrsspondant, notemment en.zone longue. La liberté de choix passe
également par 1°'égalisation des conditions d’exécution. En outre des mesures -
sont & prendre pour éviter 1’exécution du transport public. sous couvert du
ccmpte propre, en particulier é l’occasion du trafic ratour. ) ..

La locatian quent & ella répnnd & un besoin. son axpansion le confitme.

II 8 agit de distinguaz is lacataira*transpartsur de l‘entreprise~
‘ /}ocataire pour un besoin propre. i°'sssentiel est de romédier & la possibiliteé
d'exécution de transport public hors réglementation sous couvert de 18 location.

o
@, 4 .
A [
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Une raéglementation particuliére dans ce sens est a envisagaf dans les textes
d'applicetion.

B e N e L L R e A — s

- Parallélement aux efforts de restructuration des modss d'exploitation
demandés aux transporteurs, il convient de sansibiliser les chargeurs aux
conditions d'exécution du transport routier. Leur responsabilité pesse par une
meilleure prise en compte des délais d'achaminemsnt et des conditinns da. char-“
gemant et de dechargament. )

e recours au transport routier exceptionnellsment autorisé le diman- .
che, notamment pour les denrées perissables doit-il continuer 3 &tre étendu &
bon nombre d'expéditions de matériel et produits divers, alors qu'una meilleurs
planification, tant de 1°approviaionnement gue de la distribution, permattrait
dféviter une exécution en cours da fin de semaine. - -

Il semble a cet égard qua le transport internaticnal devrait étre plus
efficacement contr6lé su cours des mémes périodes.r .

~Tarificaticn

-

. U; Il a déja &été dit que le concurrenca loyale pésSSit'par"la vét;té:dagf
prix en v incluant las divers colts directs et indirects. De méme cette tarifi-
cation dait affrir au - transporteur une juste rémunéretion.(

Le probléme du champ d* epplication de la T.R.0. mérite capendant quel-
ques réflaxions.

Son maintien, ou au minimum calui dtune tarification ds référence. nous
paralt offrir une garantie, non seulement podr les petits transporteurs mal’ or- -
ganisés dans leur gestion, mais aussi pour les petits chargeurs offrant udn fret -
limité: et implentés dans des zones isolées ou de montagne et ne pouvant bénéficier
du Jeu de la concurrence.

- Cs maintien et son extension sslon les marchandises, comme c'ast la cas
dans des-pays-voisins, permettrait d’éviter la desartification de certaines ré-v'
-glons défavorisées et participerait ) l‘aménagemené équilibré du territoirs.

Parler de pression abusivs dgs chargeurs sur les transporteurs est
assurémant excessif au nivesu des P.R.E. qui globalement représentent néammoins
un volume da fret significatif. Encors faudrait-il que cette tarification soit’

réellement appliquée, ca qul repose le ptobléma du contrﬂle tarifaire déja évoqué._

Dans 19 méme asprit,. 11 s agit d’ éviter lea concurrnﬂces tarifaires
intarmodalas entralnant le sous- emplol d’un mode de transport par 1a pratique ds -
sous-tarification, parfois compensée par das subventicns dont 1a. charge, . incom- L
bant & la collectivité, devrait 8tre prise en compte., . . .. D

L’assainisaement de la cnncurrence comme la libarté de choix des usa-
g6rs passe par la tranaparence des prix, Encore reste-t-il souhaitsble gue la
tixation des tarifs fasse 1’cbjet d’une concaertation entre lgs corganismes quali-
¥1{és des transports et les différentes organiaations de chargsurs. sans exclure .
CIX qui n”nffrant qu un frat 11mité.

Ty
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Conditions de Travail
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Sens méconnaitre la spécificité du transport routier qui- Justifis des
adaptations particulidres ponctuelles pour préserver ses qualitée de souplessa,
i1 convient globalament d’harmoniser las durées de trevail des divsrs modas.

Une tella harmonisation ne psut se faire que progressivement. Son
impact sur le transport routier en transformers las modalités d’exscution et
singulidremsnt lss colts de revient. Une asugmentation trop brutale est suscep-
tible d‘sntrainar des défaillancss d'entreprises génératriees de pertes d emplois.

Parallélement le chargeur sara cnnduit a rechercher a limiter, en amont
comme en aval, le colt du facteur transport grécs a une meilleure programmation’
logistique entrainant des gains de productivité (réduction des temsp d'attente,
de chargement st de déchargemant. aptimiaetion de 1 emploi des- capacités offsr»
tas,u'o). . .

3 - TRANSPORTS DE VOYAGEURS

Las Offices des Transports comma les C.C.I. et les L.A. sont favorables
au développement des transports collectifs urbains, en raison notamment de lsur
impsct positif sur 1'ectivité économique das centre villes et sur la maftrise de
1° énergia.

.- - Considérant que 1es antraprisas gu'elles représantent participent au
financement des transports urbains par le versemesnt transport, les C.C.I. comme
les foices daa Transports souhaitent dtre aesociés a l'organisation de ces trans-
portg. - -- .

Ils sstimant d*sutre part que toute augmentation de ce verssment. au-
deld du maximum actusllement retenu, pourrait avoir des conséquences tréa
dummageables pour la compétitivité das antraprises, :

.t P

Les Offices et las C c. I. souhaitent une généralisation de leur asso-
ciaticn aux travaux de préperation et de mise en oeuvre des achémas départemen-‘
taux et régionaux. de transport, en raison de leur connaissance des réalités
~ 6économiques. L*exploitation rationnells des divers modes, compte tenu des centrez
d'activité ‘st des pdles démographiques est de nature & veloriser les’ moyens de
transports collectifs, et & éviter des concurrances 1ntermodelaa coateuses pour
1la collectivité. . : :

Bien entendu, 11 serait indispansable d’y aasocier les Chambras d Agri~ :
culture, notamment dens les départements ol les écarts sont mal desservis.

St



4 - INFRASTRUCTURE

La bonne exdcution de cas trenaports, tant marchandises que voyageurs,

repose également sur 1 existence puur chaque mode d uns infrastructure adaptée. ' -
La programmation d‘una partie da ces 1nfrastructures sera du reasort
des régions et. des départamenta. ) .

, En raison de Iaur cannaissance des basoins des entreprises, les
foices, ‘les C c.I. et les C.A. souhaitent 8tre associés aux travaux d°étude
de cette programmation retenue par las consails régionaux et lss conseils géné-
raux, tant pour les infrastructures routiéres que paur la vaie ferrée et la
voia navigable. o
. Cefte concertation ous samble devcir cnntribuer 3 una meilleure prise
en compte des impératifs économiquaa de 1'sménagement du territoire.

tUna mention particuliére doit Btre faite pour les transports excep- ,
tionnels. L*6étude des flux types permettrait de dresser yne carte des 1tinérai-
‘res a aménager gn priorits.

S~f‘SnNQCuF~

 Le statut de la S.N.C.F. qui doit étre ranouvelé a la fin de catte
année mérite quelques cbservations. .

Le nouveau démarrage de la Société Nationsle sur des bases financidres
sainaa, singulidrement e’ nivaau de 18 capitalisation. est a rechercharn_

~ © S*appuyant sur son caraotére de service public, 11 s’agit de misux
répondre aux besoins des usagers, notamment en direction des trafics diffus
engendrés par les petites et moyannes entreprises. A cet effet la concertation
aves las rsprésentaticns d’usagers, foices, C.C.I. at C.A., a@st & envisager.

Son dynamiame cammercial,'lié & la vérité des prix et & une harmoni-
sation des conditions soclales au niveau intermodal, devrait entrainer unse amé-
lioration de la gestion intsrna de l'entreprisa gt favoriser son renouveau. -

En tout étaet de caume, les uaagars souhaitent bien entendu le maintien
de la 1iberté tarifeirs de ls Société Nationale sn-matigre de transport de mar-
chandises,. tout an respectant le colt résl économique st social comme pour les
autres modes ds transport. Ils souhaitent &galemsnt le maintien et le développe-
ment de la concertation avec lse usagers,- notamment dans le domains des embran-
chaments particuliers. {conditiana d*établissement et de. tarificstion) rappelant
que las béné&ficiaires de. ces installations offrent & la voié ferrée prés de 80 %
de ses transports de marchandises. Il en est de méme pour ‘le maintien des pos-

- 8ibilités de discussion entra chergeurs at la S.N.C. F. des tarifs préférentiels
sur certaines relations.

: Cetté cohcertation aéfuéilement pratiquement limitéeAaux fédératians
syndicales professionnelles devrait étre Stendus aux Offices, -aux C.C.I. et aux
C.A., notasmnent dans le cadre de la décentralisatiun répianale prévue.
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PROPOSITIONS DE L'UTP POUR UNE NOUVELLE POLITIQUE DES TRANSPORTS

Le marché du transport de voyageurs est d'une maniére
générale couvert par deux types d'activités.

X Les act1v1tes prlvees qui ne subissent aucune sujétion
de service public.-

X Les activités de service public qui sont soumises i des
obllgatlons de droit public.

Mais ces derniéres années, on a pu constater que les Pou-
voirs Publics n'étaient pas indifférents a 1l'exécution des services
rendus au public par 1l'industrie des Transports et que de plus en
plus ils entendaient intervenir dans l'organisation des transports
(schémas régionaux et départementaux notamment). '

Les entreprises de transport doivent &tre en effet orga-
nisées pour satisfaire au mieux les besoins Collectifs de déplacement
des personnes.

X Elles doivent assurer le service de transport de fagon
réguliére et suffisante et pour tous.

¥ Cette obligation peut étre modifiée par 1l'autorité con-
cedante afin de tenir compte de l'intérét public, mais sous certaines
conditions.

Cette possibilité de modlflcatlon ne peut &tre inspirée
que par l1'intérét général du service.

- Elle ne peut en aucun cas avoir des répercussions sur
l'équilibre financier de l'entreprise ou doit dans ce cas s'accompa-
gner d'une adaptation du contrat entre l'entreprise de transport et
1'autorité concédante.

Les entreprises doivent offrir leurs services dans des
conditions identiques & l'égard de tous les usagers.
*
Si la notion de Service Public s'applique sans aucune am-
biguité possible aux entreprises de transport, cela ne 51gn1f1e nul-
lement que les entreprises echappent a la loi commerciale.

En effet, si la profession du transport est une profes-
sion reglementée, il n'en demeure pas moins que l'organisation de ‘
1'entreprise de transport reste soumise au droit privé. Il semble donc
nécessaire~d'affirmer le caractére industriel et commercial du ser-
vice public de transport.

Ce service public doit &tre organisé dans un souci de
complémentarité des différents modes de transport et surtout de fa-
¢on a répondre pleinement aux besoins économiques et sociaux de cha-
cun. Aussi, son niveau d'organisation doit-il étre le plus proche
dés usagers. 83




LES DIFFERENTS NIVEAUX D' INTERVENTION

- . G - - - g Gt - ———— e = W — A - —— - — g

I - SUR_LES COMPETENCES

¥ L'Etat doit, dans le cadre du développement économigue
intervenir dans l'organisation des dessertes nationales et jouer un
role d'harmonisation et de coordination dans le cadre des liaisons
interrégionales. ‘ :

X La région .

.Ces derniéres années, on a pu constater une évolution cer-
taine des activités économiques des régions qui s'est traduit dans la
réalité du transport : l'importance des liaisons de Ville & Ville est
de plus en plus grande. Aussi, la région doit pour pouvoir pleinement
assurer la mission de développement &conomique et social avoir la mai-
trise de l'organisation des transports & l'échelon régional et notam-
ment les liaisons interdépartementales.

X Le département semble &tre le niveau le plus adapté car
le plus proche des besoins des usagers pour organiser l'ensemble des
-déplacements 4 1'intérieur du département. Cette _maitrise_ peut porter
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sur_l'ensemble des transports organisés 3 horaire fixe, ainsi : les transports
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scolaires, les transports réguliers, les transports de personnels et les services
aff rétés SNCF. ' ' o

Une trop grande spécialisation du transport doit étre avi~-

" tée. En effet, on a pu constater ces derniéres années les effets né-

gatifs de cette spécialisation qui dans certains cas a abouti a un
déséquilibre financier de certaines lignes réguliéres.

X
Dans les zones 3 faible densité, on peut envisager la mise
en- place de  nouveaux systémes de transport avec la participation -
des taxis. L'exploitation de ces dessertes devrait déboucher sur
l'établissement de contrats.

¥ La commune ou les groupements de communes doit étre
1l'autorité organisatrice en matiére de transport urbain. Mais il
semble nécessaire de revoir 1les pouvoirs de l'autorité unique.

Le partage de pouvoir entre l'autorité organisatrice et
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blémes de déplacement. Cette autorité devrait étre consultée sur tous
les problémes d'urbanisme. ‘

- L -

*

Chagque autorité organisatrice (Etat, région, département,

commune) est habilitée 3 passer toute convention avec les entreprises
chargées de l'exécution du service public.

Toute entreprise a droit au maintien de son activité.

: : IT - SUR LES PROCEDURES

A chaque niveau d'intervention doit &tre instituée une
structure de concertation entre les différentes parties prenantes au
transport : les représentants des entreprises de transport, les élus,

~les représentants de l'administration, les salariés et les autres
" parties intéressées. ' 8L, ‘
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La composition de cette struetnre doit &tre Equiltbrée.

~Au niveau national g

- [rp———

Un_comité nat;ogal tous modes de_transports confondus s

d’intérét natiaﬁgl-ét de copciliation en cas de litiges soulevés par

la complémentarité des divers modes de transports cu 1° organisation
" des’ 1iaisons 1nterrégions, 1nterdépartements.-

comité natiopal par_spécialité ; ainsi un sous-comité des trans-
ports de voyageurs, un sous~-comit& des transports de marchandises.
‘Ces sous-comités auraient l'avantage compte. tenu de leur spécialité

d*aborder plus concrétement les différents problémes posés.-

- Ces sous-comités doivent se retrouver - i chague niveau
d'intervention. ‘

A l'échelon régional H

. Un comité régional chargé d'élaborer un plan de. déplace—
-_ments régionaux aprés consultation des différents "onseils généraux.

l'échelon départemental :
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Un comité départemental chargé d'élaborer un plan de dé—
placements départementaux. ) , _

. : Ce plan doit étre soumis a l'organe Gélibérant du dépar-
tement. ,

Le comité devra également veiller 3 l'interface des trans-
ports urbains et des transports interurbains. D'une manidre générale
les questions de frontid&re entre les services urbains et interurbains
peuvent &tre résolues par voie de conventions entre le département et
_les agglomérations ou communes. : :

A_llgggelgn~communal ou. intercommuggl
_ -+ Il serait souhaitable de créer un organisme de concerta— .
tion chargé d'étudier le recensement de tous les besoins et surtout
ayant.vocation de recevoir les demandes des Associations.de personnes
a mobilité réduite. En effet, sur ce point particulier on peut regret-
ter l7absence d'une instan¢e de concertation, voire méme d'informa~
tion puisque bon nombre de personnes handicapées ignorent 1'existence
de l'organisation de services spéciaux dans leurs villes.

A la suite du recensement de ces besoins, un plan des dé-
placements urbains doit &tre &laboré et doit &tre approuvé par l'or-
~gane dé&libérant de la commune ou de l'établissement _public compétent
pour les transports. ‘ S ,

%

Tous les plans de déplacements dﬁlvent @tre &laborés en
t@nant compte du financemeﬂtn . 8s



III - SUR LE FINANCEMENT

Pour atteindre les différents objectifs : l'exercice '
effectif du droit au transport pour tous les usagers et une meilleu-
- re qualité de service, il est nécessaire que chaque autorité organi-
satrice ait les moyens de ré&aliser sa politique. Ces. moyens doivent

‘]'passer par un accroissement. des recettes directes et par l'instaura-

tion @€ ressources’ spéciriques et affectées aux transports interur-
"bains et aux transports urbains. :

'LeS'recettes directes :

Une polirique de just@ prix doit étre pratiquée. ""_ -

, Chaque autorité organisatrice devrait définir une norme T
de participatxon des usagers pour la couverture des dépenses d'exploi- )
“tation. . :

= o “De plus, les compenaatlons des réduﬂtions tar faires con-
h-senties aux usagers et qui résultent de la politique sociale des ccl-
-lectivités locales doivent &tre prises sur le budget social des auto-

3 _rités organisatrices.

. De plus, il est souhaitable de tendre d une éqgalité de
traitement entre usagers des différents modes de. transports. I1 faut donc
s'orienter vers une harmonisation des réductions tarifaires consenties
aux usagers dans le domaine du transport urbain, comme dans 1e ~domai-
'ne du tran3port interurbaln.

Les recettes indirectes : ‘ : !
e WY (o S (T G U T U, B W SR Cw €0 S0 G T2 o a0 o e a2 -

- L'Etat -

Sur le plan nat;onal, le transport public est une’ réponse
5 1'affirmation du principe du droit au transport de chaque individu
et apparait par 1l'intermédialre des &concmies 4° énergie un moyen de
particrper a la polltique d'rndépendance de l'Etat.

L'Etat do;t donc aller au-deld de son intervention actuel- i
le pour financer les transports collectifs etjouer un r8le 4' incitation"

© X1 doit accentuer son alde par la réalisation d'investissementsen

infrastructures et matériel du typ@ métro, tramway et trolleybus., -

. L wat,




' - mettre én place des moyens suffisants pour répondre immédiatement a

. . .o S
. .o .
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- La région ~ | o '7.ff;A. e

. La région doit recevoir des ressources spécifiques en
réponse 3 l1'élaboration d'une politique régionale de . transport.‘A

- Le pépartement '~ . - - oot o oE

Le département doit avoir les moyens financiers de mettre -
‘en oeuvre la politique définie & l'é&chelon départemental A

Cette source de financement pourrait &tre assurée par une
affectation au département d*une partie de la taxe intérieure sur les -
- produits pétroliers qui s*ajouterailt dans le cadre de la décentrali-~
sation au transfert des. ressocurces de l'Etat vers le département et
relatif aux transports scolaires. : .

- La commune ou 1'établissement public intercommunal g

SPETU R TT S E
SEE

' LIl semble souhaitable d'envisager une contribution diree-‘ >
te ou 1ndirecte des agents écononmiques bénéficiaires du transport. 1

Outre le versement de transport, on peut envisager la par- f

- ticipation des agents économiques dans le cadre de 1a réforme de la
v,fiscalité locale. :

‘”IV - LA POLITIQUE’SOCIALE'DANS.ﬁES TRANSPORTS g

. Les entreprises ae transport :en raison de la mission de
service public qui leur incombe & la différence des entreprises rele~
- vant d'autres secteurs industriels et commerciaux ont 1'obligation de .

la satisfaction de la demande des usagers.

: - Cette demande s'é&tend sur une amplitude horaire supérieure
a celle que 1l'on rencontre dans les autres secteurs classiques d'ac~
tivité économique. L'importance de cette amplitude s'impose en raison
méme de la nature de service public du transport et. ce d'une maniére
constante., , S _ : , : R

T T
P . PR

: Cette demande varie pour la plupart du temps avec despoin- -

. tes du mat:l.n, du midi et du. soir l1ifes aux déplacements domicile-travail

© ayant lieu dans une méme plage noraire et. nécessitantla mise en - place ;
" de- -moyens appropriés. R _

..,..w.‘-_

- Aussi, ces besoins spécifiques débouchent sur des contrain--m
tes- particuliéres d'exploitation qui Justifient nne réglementation e
‘spéciale dérogatoire au-droit commun. , .

- , Un droit social amenagé doit donc vubsister dans les trans-e
ports. - ; _ : = e T qu~[-1=”f:“




Chaque entreprise, compt

les régles de saine concurrence. S

v - LE 'rmspoa'r mx sscwm P

,.doit-il étre pris en considératlon.‘“

‘L'affirmation du. ptincipe'de la
collectifs doit se concrétiser LR

_au ‘niveau des 1nvestissements,

communaux .

; EX affirmation du principe de la priorité des transports
collectifs doxt 8 accompagner d'une action ‘sur l'opinion publique.ff
. L'Etat doit assurer cette. promotion avec le concours des-i}{
organxsmes professionnels représentant les entreprises de transport B
‘et’ les autorités organisatrices, ,E , S L VT r"a
| - Un_investissement intellactuel nécessaire.

L

. Contrairement 3 une idée»généralement”édmise, les trans-
ports collectifé exigent d'importants investissements intellectuels,

' S " L'état de développement des transports urbains est df en
’-partie 3 -unie volonté affirmée des collectivités locales, aux possi-
"bilités de financement, mais aussi aux- differentes études gui ont &té
faites et qui ont démontré la nécessxté du transport collectif

L'axe essentiel 3 développer est donc la concertation entre=’
les différents intervenants dans ie domaine des transports et dont les
‘umoyens sont complementaires._, ' . o e

R Une procédure de concertation doit donc 8tre recherchée avec la |
participation de 1'Etat, des organismes professionnels représentant les.
‘entreprises de transport, des autorltés organisatrices et des organis-

- mes d'&tudes.
' ‘Cette concertation ‘aurait notamment pour objet' d' ventorier les

.études nécessaires au développement.et a 1a promotion des Transports : %
Collectifs. o ‘ : _ RSN

e
B s

U o S |
Ainsi 11 nous semble que la déFinitionfd*une nouve11e~#_;
politique des tran3ports doit seé baser : - . 4,Hﬂ,~ mﬂ; . C

- sur une politique glabale de aéplacementb;i

= Sur un mode de financement approprié
: ‘= sur une politique sociale aménagée

~ sur‘'l'affirmation du principe de Ja priorité des
transports collectifa,vv o 35'

- sur un investissement intellectuel tenanr compte de
1'apport des professionnels. .
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Bans 1a parﬁe de nstf"e ccm:r’ibutwn @mitamt au sewice pubﬁc, nous présen«
terons un tableau compiet de ¢2 que nous avangons pour le transport des
personnels. Hous nous attacherons dans-un premier temps 3 exdminer le systéme
des transports marchandises. Celui-ci est au centre de 3 logiques Economiques
différentas et ceﬁ“eradi ctoires

"~‘§$’:e ‘ﬁe&“‘uﬁﬂ%s@wrg,—“ %aargem o ° dest nataires le tmnsport est pergu
selon ‘ies produits, $01% cemme une. pmcessus -annexe de plus en plus intégré
8u processus €2 @mdam‘c'ﬁ@a Aul-mére soit’ cm:ﬁzze U é?é'nent médiateur et régu-
lateur du pr@wssus @E«:f dﬁstwébwﬁow.

Dans tous ies cas san c@at mst eng?nbé dans ies frais de réalisation du
capital qu'il s’agit de minfmiser soit en pésant directement sur & colit de
transport, soit en organisant le transport de fagon & réduire au maximum
V'ensemble des colits 1485 & 1a circulation du capital. C'est cette dernilre
pratique qui fait 1'cbjet d'une science ou d'un art nouveau dans le domaine
&conomique : la logistique industrie?ie Nous r@vféndrons sur cet aspect
important par 1& su%te. . .

I m@%&euﬁ%"ﬂ 3 agift men sbr d@ teur outil de travail. Iis
. éoiven’t-f,‘ie’%ﬁ?eném dans. ua- cadm cmwreﬂﬁie‘é §-1a fois au niveau de la
- it B d’&uﬁmi et au nweaa de la

urr1es s SEurE Al 's agit é'm mafrché ts*és importantg tant %ntérieur
qu‘extéﬁeur eﬂ ?es commandes publiques -directes. ou indirectes pésent d'un

poids considérable. 11 s’agit d'mmn des ‘ii@ux importan’ts du fonctionnement du
cap'itaﬁsme mmp@ﬁs@a d“ﬁtat : ‘ ‘ ;

- Cetie présentation retéve bien évademnn% d‘m@ s%mpﬁfication abusive de 1a -
réalité. Les grandes -catégories dinommdes utilisateurs, transporteurs et
fournisseurs ne sont pas homoglnes ni du point dé vue de leur statut juridigue
fentreprises dationalisées ou privées) ai- du point de vue de leur poids- &co-
nemique. Par ailléurs nouz laissons momentan&ment de cbté des professions
‘déterminantes  COMm3 eelles des auxiliaires et nous ne feisons apparaitre le
rble d2 V'Etat Q'3 "eravers Yes commindes publiguas. Toutefois, les vrapports
Bconomiques qui s'@teblissent.entre ces trois catégories permettent d“exp!iquer '
fondamentalement un certain nombre ¢° as:)ects s%wcmreis de 1a réalité du
systéme de transpert : - o _

sDans-=-le 18ppovE; qu%*ataéwfgwﬁa?
teurs, Tes ,uﬁ‘aﬁs%@u ‘constituent Yo pi ‘%
dumoins celuf- qui’a ind -existence auten 4 transport pour compte
4'autrui est un capital-én majoritsd dhvaleriss, -s6it sous Ta forme de capital
public, SNCF par anemple; soit sous ia Foree de peﬁt capital privé {petites
eatmpﬁses gu-dreisanat voutier et bate¥iary. L efst ce rapport de domination
qui est & la seéurce de '%a seus-tarification., AN

b o Ut i$ataurs et transpor-
:mggtf Le cap’itai transport

- @e ‘rappore de- ﬁ@ﬁimt&@ﬁ Polt. s giprinem é@«?&g@n &%mm entre Plutilisatéor

- et le -transportel y.gsw% 2uss g vaxprimgi de Tagon indirecte par 1*inter-
vention d'aun{¥iaires. tcommissionnatres de *tmm;:«om qai’ smt _souvent d‘aﬂ?@m
eux-mémas des zraﬁsporteurv ‘ , b _

C'est & éwe que ee r&ppaw’a g8 dtmmﬁm aatre mﬁ’li&&t&m et transportaurs
.. ge reprodult en Coscade dn Ynduisant une- hidrdrchie oy sein méme du groune
- des transporteurs : c'esi la sous-traitance, 1'affrétement et sa carieature
extrime le i:ma%imnaﬂaﬁ et leur corvilaire 32 rente du commissionnaire qui
eonstitue une ponetion de la ?mhﬁmt‘ adouilie netiement supbrfeure ou colit de
ga pmsm%ﬁsnm ‘ , ] T : 83




- Ce rapport de domination fondamental et la cascade qu'il détermine sont
constitutifs de 1a structure professionnelle du transport routier pubiic.et :
des conditions sociales dans lesquelles 11 s'effactue. En effet, les conditions
économiques difficiles, parfois, trés, défavorabiesﬁée« agquisition: dus fkét:

' -.induisent Ui “mode " fondamental “de” rechevche deMe roajoutse parime longue
~ duréea: du travai!. , ‘ o .

Par afl?eurs, 1a pesition éominante des’ uti!isateurs se traduit par une tension
-des temps affectés aux différents travaux et 3 un report d'une partie des
 durées de conduite & des moments normalement consacrés au repos : ce sont ceux

précisément od. les op&rations de chargement et de Hvrafson:ne peuvent s'effec-
tuer du fait du rytmeé temporel norma% des uti?isateurs. : _ _

Ajnsi’y en -bout de ‘chatne ¢ ‘est Te: chauffeur routier qui paie 1 essentiel ‘de” Ta
,;facture i1 est en quelqué sorte écartelé entre 1a 3ogique du patron client

" et celle du patron transporteur.

On est ainsi amené a constater deex données. importantes':

' 1 accés a des canditﬂonsvsociales normales dans. le transport routeir, en
‘ particulier pour !es,conducteurs grands routiers, est largement’116:3 une
modification: des rapports: éconnmiques tant vis a vis des uti?isateurs qu'au
seinﬂde la - profession elle-méme _

A cette modificaticn fitest” pas facile a entrepﬁendrev.;le?systéme actuel a
‘une forte cohérence car les relations de dépendance qu'il recdle, si elles
sont: des facteurs d'opposition sont simuttanément des hases de solidarité :
toute 1’expérience historique des Tuttes patreénales le montre. L'utilisatfon
. tactique .des divergences d'intérét entre les uns et les autres peut &tre
efficace pour gagner du temps ou pour conteniyr des réaction mais elle a des
“1imites évidentas. Elle ne peut en aucun cas étre 1'axe prﬁvilégié d‘une

transfbrmation du secteur

| Pour la CGT des’ avancées signfficative dans .ce’ domaine ne sont possible que

L sur;. 14 base dé mesures, réglementaires et surtnut éconcmique et par la lutte.

",des't:avaiiieurs.

o Clest pourquoi nous’ avons avancé ou soutenu. Iors de 1 auditiou é 1a commis- i
~sion Kahn et dans le cadre de fa concertation en cours, les aropositions -

. suivantes :

e e @St ‘proposé- de- !a -eréer- g&r la-loi. d'erzeatatfeﬁ.___;T_mu__ _ - ___““’~

', extension»de Ta tarifﬁcatian‘routiére obligatefre a toutes ies catégories

- organisatron pregressiwe de da transparenee du marché - des transports par
. 'tn accrofssément du rdle-et dés moyens des Buredux régionaux de frét. I1
" g'agit pour nous de mettre en place un véritable service public de proposi-
© . tions du frét traitant un volume beaucoup plus.important qu‘actuellement
~ dans des conditions &conomiques contrdlées et disposant, au.moins & posté-
riori, d'une cofinaissance éxhaustive du marché local des transports. Une
telle organisation nécessite des moyens adaptés notamment de traitement
informatique local et un réseau té1ématique maillé sur tout le territoire. La
gestion de ce service public devrait &tre assurée de facon tripartite :
transporteurs privés, commissionnaires et groupe SNCF,’ sous 1'2gide. d‘une
" “autorité émanant du comité végional des transports marchandises tel qu*11

"“”_;‘Iimftation du volume de Ya sous-traitance qui devid. agpara?tre de faﬁen
, claire et expt%cite éans 1a. ccmptahil?té des @ﬂtrepriﬂ s, ,

A0
ondd :




. rég%ementation ;tricte du compte propre et de !a location.

. corespansabi!ité des uti1isateurz et des donneurs d! ordre vis a vis des
conditions sociales d'exécution d'un transpcrﬁ

. mesures 1ncitagive ay -groupement d° entreprises sous fcnne coopérative par
exempte, permettant une maitrise suffisante des conditions d'accds au marché
et la possibiiité d'une organisation de. i‘éxécution du transport favorisant
des canditions sociales normales.. U

: Aucune de ces mesures en e?le-méme n'est décisive. Ce qu il canvaent d obtsnir
c'est que dans leur ensemble elles facilitent, en le rendant possible et
efficace sur le plan &conomique 1a conquéte par les travailleurs, d'un nouveau
mode de développement de 1a branche routidre qui. ait pour base le. progrés
social. Nous y reviendrons au sujet de 1a productivits. -

. Aprés nous &tre arrétés sur le rapport entre utilisateurs et transporteurs,

nous voudrions revenir sur les fournisseurs, tous ceux pour lesquels le :
systéme de transport constitue un débouché. Il s'agit de quelque chose d'énorme,

- relativement mal connu par la statistjque mais qui doit tourner autour de 8%

. él?mvner

. de la formation brute de capital fixe et de 35% de 1'utilisation des produits
. prétroliers. Sur cette question, la CGT reprend tout & fait & son compte le
paragraphe des propositions pour le projet de ioi. Pour reprendre un terme &
1a mode en ce moment et qui dsnne Yeu & des spéculations qu'il nous faut
impérativement dénoncer 13 s agit dans Ca domaine de faire pveuve ‘d'une grande
rigueur pour : . _

"ﬁsurcapacwtésiet Ies surinves?issements et 1mputer les charges
d‘infrastructures aux bénéf1ciaires rée!s du. systeme de transport

"f. mettre I économie de- matlére, d'énergie et d'espace et Ia recherche de la
- s@curité comme critdres déterminants. !

mettne en place ung pianificattan démocraﬁique rigoureuse S appuyant sur une
targe décentralisation. ‘ _ .

. reéhercherﬁev*faveriser*dés débsuchés créateurs d* emplo{s pour l'fndustrde

- frangaise. -

Dans ce domaine {1 fauﬁ aussi, sinan mettre un terme, du moins relacher la
dépendance des entreprises de transport vis. & vis d'une partie de leurs four-
nisseurs. I1 se pratique & ce niveau des prix de monopole et on y décale des
-tendances inflationnistes dangereuses pour 1'&concmie en général, pour les
_entreprises de transport en particulier : 1‘évolution récente du prix des
fournitures 3 1a SHCF en est un exemple. La naticnalisation d'une partie des
?ntrzg;ises productives concernées devrait étre mdse & profit pour clarifier
es ses

- La. fourniture de matér*el, wotamment da matériel roalant créefégalement des

' 'wdépeadances &troites pour les entreprises routiéres vis i vis: des constructeurs

‘par e biais d'organicmes de crédit qui leur sont 1iés. La nationalisation du
.crédit devrait afder & faire en sorte que ce lien de subordination fasse place
& une contractualisation bas@e sur les perspectives d'emploi.durable dans des
condi tions économiques et sociales saines offertes par certaines entrepr%sss
de transport et, non sur 1a rentabilité financizre 3 court terme das organismes
- préteurs qui constitue une cause importante d'incitation au non respect des
‘régiementations, wne sourte d*inflation et de gadpil%age de capﬁtal
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Le but que nous poursuivons, nous 1'avons dit c'est une transformation du

..Systéme de transport permettant une amélioration.simultanéé-des-conditions~
soctales et de 1'efficacitéd économique. Nous affirmons que cela est nécessaire
et possible. Cela est nécessaine économiquement : la productivité et la compé~
titivité du systéme sont 3 1'heure actuelle insuffisantes en raison des gas-
p%]iages qui se produisent 3 tous les niveaux.

ﬁf'» déc?in du chemin de fer,. sous-développement des transports combinés et
de la téiematiqye industrielle. -

~ surcapacités permanentes, pré?évements financiers 1njustifiés et stér1e1es
sur la valeur ajoutée, financement public des infrastructures sans contre-
part?e suffisante.

- conséquences désastreuses du. redép!oiement d& capita! sur le secteur des
transports. .

.~ gaspillages 1iés au cout socwa! élevé des cond1tions d* exploitation et de
I‘instabi!ité des " entreprﬂses

Toutes ces causes internes ou externes de g&chis pésent sur la qualité du

systéme de transport, donc sur sa contribution & la reconquéte du marché
- {ntérieur, au développement diversifié des rﬁgions ala compétitivité de
.'%‘éconamie nationaie a l‘intér1eur comme & % ‘extérieur.

~'g$;Le transport routier peut accomplir desi @jns"ée“pr dur fvité trds 1mportants
" 1i8s essentiellenent & ‘Ta dimi nution:massive du temps de- travail & une organi-
sation plus rationneiia de son- exp1oitation.

La SNCF et son groupe dnivent gagner en campétit1vité par une amé1ioration C
. .substantielle de l1a qualité de leur offre. Les uns et les autres doivent =~ "
-, am&liorer et développer leurs prestations en raisonnant en terme de chaine -

de transport en recherchant activement des formes de coopération mutuelliement’

avantageuses. : _

Les coliectivités pub?iQUPs deivent passer d'un statut de baiileur de fonds
et de prescriptéur de réglement & celui d'incitateur de formes nouveiies de
=ncentractualieatien des rapports &conomiques reposant sur : . .-

. le développement de 1'emploi utiie et qualifia générateur d'une plus grande
va!euw agoutée. :

}'écnnﬁmte re?ative de capital matériel qui dans te dama4ne des transports
exige que 1a consistance des flux de transport et la déterminaticn de la
Togistique industrielle ne relévent pas de fagon exclusive de la rentabilité
intﬁraeides entreprises ut1izsatrzces du systéme da transpdrts ou de leurs
mandataires. :

IT1 stagit d'une questien difficile qui revient & définir Tes régles du Jeu
- dialectique entre service public de marchandises et 1ibre choix de 1 usager
entre- intéréts particu!iers et iﬁtéret pour ia cc!}ectsvité.-l »

Dans tous les cas ltamdlioration de la preductivité dy systéme de traﬂspert,
-de son efficacité économique appelient : .

m___m;glé;¥v—f—une amé!ior&ﬁ%oa -des conditions sociales—i-teﬂp5 ~de- travaxl dim%ﬁué——rémuné--——~*i
ration reievées et praiﬁg@@sw fOrmat?on prafa%siana&!?e et cantinua déveto-
pée. - ‘ .
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Les mutations technclogiques, notamment celles 1iées aux utilisateurs de
1'1nformat1que, les demandes de qualité de souplesse et d'organisation
adressées 3 juste titre au systéme de transport ne peuvent plus étre dominées
- ou satisfaites par des travailleurs dégualifiés, parcellisés techniquement et
. polwt;quement c est a4 la fois une nécessité éconoquue et une exigence
sociale .

. Une démocratisation de la gestion reposant sur des’ prérogatives plus larges
d la fois des échelons décentralisés des pouvoirs publics et des travailleurs
dans les entreprises. .

SERVICE PUBLIC - DROIT AU TRANSPORT

Que ce soit lors de la conférence constitutive le 27 Mars 80, au cours de

. 1'audience du 15 Juillet au ministére, de notre audition & la commission Kahn,
~ cela fait des années que la CGT revend1que 1'émergence d'un véritable droit au
- transport. Ceci.en fonction du rdle structurant des transports, cette revendi-
~cation nous la formulions dé&s 1978 en réponse au rapport Guillaumat que nous .
qualifions & 1'&poque .de “rapport visant & remodeler le secteir des transports
terrestres en fonction de 1‘aggravation de la crise du capital  me et de la
politique de redéploiement mis en oeuvre par le grand capital financier .

Cela se. traduisant dans l& domaine voyageurs par. le. freinage de l'expansion
des déplacements de personnes, notamment par 1°accroisseément de 1'austérité
et du chdmage. Les seules croissances auraient lieu dans le domaine de
1'usage de la voiture et donc deux idées compiémentaires se développement.

. 11 &tait ni souhaitable, ni utile de chercher & renverser cette tendance, la
_seconde &tant par conséquent.: il n'y a pas 1ieu.de développer un effort de
'promotion des transports co?]ectifs et en particulier des transports ferro-
viaires ; avec pour effet la volonté de dépéréquation au niveau tarifaire;
faire payer plus les usagers et les collectivités locales, faire de la SNOF
une entreprise comme les autwes sans référence 3 la notion de sérvice public :
orientation concrétisée avec le contrat d'entreprise en. 1979 qui en fait, ’
»aggut1tfa de nombreuses fermetures de lignes omnibus, & la réduction des
effectifs.

Cette po]1tique se- retrouvant d' ailieurs i Air»lnter et aussi au niveau de
nombreux servwces d'autobus ‘interurbains.. , ,

Aujourd hui 1! affirmatwon répétée plus1eurs fois par le. Ministre des Transports
du droit au transport, reprise dans ies propositions en vue de 1'&laboration
du projet de loi sur les transports pose un principe correspondant & notre
revendication. C'est une donnée nouvelle, en rupture totale avec. 1a période
précédante.

Pour nous ce droit qui doit permettre & toﬁte'persdnnel dé'pbuvofr bénéficier
- de moyens de- transports publics dans de bonnes conditions & des prix accep-
tables et au meilleur colit pour la collectivité, ce droit au transport pour

" qu'il puissé &tre véritablement respects passe par une’revalorisation et un

développement du service public, et non plus par la conception croupion du
service public de transports telle qu'elle avait été déveiopée précédemment.

Poser 1e principe du droit au transport 5411 recouvre une extension du service
public au niveau de 1‘'accessibilité de tout le territoire, {1 met en avant
- le probléme des colts financiers, du paiement par 1' usager. ‘

. 'pans ce domaine la satisfacticn partﬁelle & notre r@vendicatign du paiement

de la carte arange par }'employeur (40% au ler Octobre) répond & une grande
revendication de la CGT.
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6.

- Faut-i1 rappeler que les colits de transports-sont particuliérement gonflés -par---—-
les phénoménes de pointe journaliére, hebdomadaire et méme saisonniére, les- :
quels sont conditionnés directement par les "imperatxfs" de 1'organisation de

1a producticn. Enfin, ces ménes entreprises n'hésitent pas, lorsque cela permet
d'accroitre ‘léur domination sur les travailleurs, & organiser elles-mémes le
ramassage de leurs salariés dans des bassins d'emp]o1s &tendus, au détriment
souvent de 1'crganisation de transports collectifs de qualité pour 1'ensembie

de la pcpulatton.

Nous trouvons donc de plus en plus justifié que leur effort porte sur les
transports publics. _

D'autant qu'd cela nous devons ajouter que 1a politique précédente du pouvoir
et des spéculateurs fonciers et immobilier a 8té de rejeter les travailleurs
des centres des villes, avec une urbanisation déséquilibrant de plus en plus
les zones de résidence et les zones d'emplois, créant un retard permanent des
infrastructures de transports sur les besoins, le meilleur exemple étant la

. situation. catastrophique des transports de banlieue dans 1a-décennie 60, situ-

; ation qui est loin-d'étre encore assainie 20 ans aprés, notamment avec 1'urba-

nisation de la grande couronne qui pose le développement des transports inter-
banlieue qui doit véritablement passer & un autre niveau.

" _Enfin, 1‘lisager continue de payer indirectement une partie importante des frais
- dewtransports par le biais des impdts locaux (les dépenses de voierie repré-
$eﬂtant une part déterminante du budget des collectivités locales).

A ce quet, 1'opposition qui est faite couramment entre les usagers des trans-
ports collectifs et les contribuables est un non sens puisque les usagers sont
.évidemment des contribuables et que les contribuables non usagers doivent Ia

“simple ??ssibilité de circulnr 1ndividue1?emeat a 1'existence de " transports
collect S. _

~ Or, 1'extension du versement transport aux villes de 50.000 habitants est une’

" réponse positive qui doit permettre de répondre en partie & cette revendication.
Le versement tramsport doit &tre modifié dans son calcul qui doit étre basé sur
la masse salariale pour les entreprises industrielles. Cependant, nous pensons
qu'il faudrait réfléchir sur un systéme qui incorpore les entreprise & haute
technolcgie, donc & peu de main d'oeuvre et qui tienne compte des chiffres
d‘affaire commne pour les entreprises commerciales, ainsi que le prélévement sur
les p?u54valnes_fdnciéres réa?isées par l'équipement en transports.collectifs.

Ce sont 13 encore ~des &léments importants incitateurs du dévelcppement de la
politique des transports collectifs.

SERVICE PUBLIC MARCHANDISES

Pparier de service public au niveau marchandises, c'est véritablement. 138 encore..
~ changer rad{calement. Les. réactions d'Btonnement voire d'agressivité montrent

. si besoin &tait, 1'importance du développement de cette notion. L'activité
" transports de marchandises est une grosse consommatrice de capital public en
‘{nfrastructures et en matériel. Elle est 4 1a fois tributaire et consommatrice
de deux productions majeurs ol le capital public intervient de fagon décisive.
L'énergie et la contstructxon des moyens de production. -

S Ensuite, comme 1'avons exp]iqués précédemment Te transport marchandises éyolue
- == - ——-———--8u- sein -d'un -complexe -plus-large-que 1on. dénomme sous . le _terme de logistique
' industriellle, qui est un paramdtre important du niveau de développement &ceno-

- mique régional t&n%,au niveau de la productian que de 1& distribution.
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C'est donc bien 13 une notion largement Just1f1ée que celle de service public
marchandises. Elle indique clairement que 1°utilisation du capital.public ne
doit plus se faire dorénavant sans contrepartxe d'un engagement contractuel

sur la nature, la qualité et Ies conditions econom1ques et sociales des services

'-offerts sur le marché.

Ctest donc bien & partir de ces deux notiors : droits au transport, dévelop-

. pement du snrvtce public UE NOUS POUVONS oxaminer la sfructure du secteur et

son role

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE, DECENTRALISATION, DEMOCRATISATION

Pour réaliser une bonne politique d'aménagemenﬁ du terkiéoire, en matigre de
transport, 1'échelon national joue un grand rle, c'est & ce niveau en fonction
de- la cohérence définie par le plan que s'@laborent les choix et les orienta-

-tions, notamment avec. 1'adoption des investissements lourds qui correspondent

au maintien de la continuité territoriale. L‘état doit ainsi aider & surmecnter

.- les .inégalités. de develcppement regvonal en assurant le ma1llage de tout le
“territoire. S . , :

'

.'Pour assurer cette mission importante de service pub]xc, il doit 5! appuyer sur

T'important secteur nationalisé, 1'état & la charge de grands réseaux (routes

“nationales, autoroutes, canaux, grands aéroports, SNCF) dans ce cadre, i1 doit

rechercher une bonne coordination en accordant la priorité aux modes les plus
efficaces en regard de Ta rentabilité sociale (une nouvelle polit1que d'utili-
sation- des voies fluviales, du chemin de fer). - .. . .

Enf1n, le niveau. national est e niveau p&rt1nent pour Ia pr1se en compte des
échanges internationaux en matiére d'infrastructures et une politique de coopé-
ration internationale !ibérée de la: tute?ie des groupes multinationaux.

Ceci doit se traduire par une déf1n1t10n claire des missions du secteur trans-
ports dans la planification nationale. Toutefots, une telle planification ne -
peut étre un outil efficace que si elle s appule sur une décentra11sation
réelle et démocratique des pouvoirs. : - :

En effet, répondre i la masse des besoxns de la popu!ation dans leur diversité
nécessite que ces besoins puissent s expr1mer concrétement. Chaque niveau de
décentralisation doit avoir les: moyens d'intervenir dans 1'expression et 1a
sclution des besoins, avec le souci d'obtenir une cohérence d'ensemble des

‘1nvest1ssements et des plans de transport.

'Cec1 nécess1te qu'd chaque niveau de décis1on on. mette en place des organismes

faisant.une large place aux organisations syndicales, & la fois par la pre-
sence de leurs représentants territoriaux (régional, départemental, local) e
les représentants des travai]1eurs concernés.

Clest pourquoi nous sommes partisans d'une refonte du conse11 supér1eur des
transports ol les organisations.syndicales sont faiblement représentées, en
assurant un fonctionnement périodique nécessitant des moyens nouveaux, avec 3
comités au lieu de 8 actuels (qui pour la plupart se réunissent 1 ou 2 fois

 par an) ; nous proposons un comftg voyageurs. une comité marchandtses, un

comité social.

Les organisations syndicales étanf représentées. dans. le cadre de leurs orga-

- “pismes territoriaux .en tant qu'usagers, les organisations syndica1es des

travailleurs des transports, dés. représgntants duy comitd d'entreprise du groupe
SKCF, des comités d'entreprises des entreprises de transports, 2éme point dans .
le cadre de la représentantion des usagers, une proportion importante des &lus
et pour les marchandises la représentation du secteur natlonalisé qui renré-~

sente une part non négligeable du marché. as
oua/ .



_Ces structures pouvant servir de base 4 1a mise en place de comités régionaux
et dépar?ementaux en coordination avec les CESR (com1tés économ1que social,
- r§g10na1 '

Pour revenir a 1' express1on des besoins en plus. du niveau nat1ona1 -3 niveau,
permettre 1* expression de Ces besecins : communal départemantal, reg1ona1

Niveau communal : ces questions de cadre de vie sont les p?us proches des

habitants, des travailleurs, 3 travers 1'implantation des entreprises indus-
trielles ou zone industr1e1?e C'est sans doute 3 ce niveau qu'il est le plus
possible de développer des revendications concrétes, 1‘1ntervention de la

_.population, des trava1lieurs

- Dans ‘1e domaine des transports cela devant permettre de mieux or1enter

1'objet de leurs revendications, notamment celle qui consiste & obtenir des
entreprises des moyens de transport collectif d'entreprise ou-d'ouvriers, ce
qui a pour conséquence de rendre captifs les travailleurs eux-mémes, cela

ayant des -répercussions tant dans 1'entreprise que dans le choix,ob]igé de
1'habitat, ou d'obtenir des indemnisations financiéres qui développent 1'utfli-
sation d'un véhicule particulier. Par ailleurs cette situation permet souvent

- au patronat, le plus gros, d'échapper au paiement du versement transport.

Cela ﬂétessite i notre avis le développement de structures démocratiques
renforgant 1‘autogestion communale dans lesquelles participent les représentants

- des travailleurs des entreprises (les comités d'entreprises’ importants) des

travaiileurs des transports, ceci afin de.mieux saisir les besoins et de ren-
forcer le contrdle de 1a gestion. Dans ce cadre nous pensons qu 11 faut

- associer 1es taxis au service pub?ic.

ulPour les transports routiers, une avancée sxgnificative doit etre faite avec
_}a m1se en place de délégués 1nterentreprtse

LE NIVEAU DEPARTEHENTAL

Pour nous ¢ est ur niveau important pour l'élaborat1on d une politique de
transports voyageurs, incluant Tles relations 1nterurbaines en particulier

'des zones rura?es

' Il nécissite 1' 1ntégrat1on des transpsrts scolaires, voire des transports
- d'entreprises. C'est par exemple le cas de Peugeot dans la région de SOCHAUX

ol ces transports &chappent complétement & 1'utilisation publique et & la

- collectivite. I1 devient impérieux que 1'offre transport coilectif au niveau

départemental passe 3 un autre niveau en renforgant le caractére public des

transports - accreoissant le rdle du conseil général, en &largissant la démo-

cratie dans 1'&laboration des schémas départementaux, avec des droits nouveaux
pour les travailleurs. Pour la sécurité nous demandons la mise en place de
delégués sécurlté é!us au nhiveau départementail.

- Entre- 1a conmune et ‘1a région, le département dost &tre un soutien actif & la

coopération intercommunale .particuliérement. importante dans le domaine des |
transports collectifs ; i1 a pleine compétence pour Tes &quipements de son '

- piveau tant pour 1'élaboration de la politique des transports en commun que
-pour 1a voierie de niveau départemental. _

. tela suppose que les collectivités locales disposent de ressources financiéres
=Aﬂcorrespondant &-leurs- campétences Cela_passe par un_transfert de ressources
et du-pouvoir fiscal de 1'état vers les collectivités locales

Ry,
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‘Enfin, 11 faut déjouer les tentiztives ¢*opposer ia“régiaf 2u département et
veiller & ne pas développer 1'un au détriment de 1'autre, ‘cela 1mp11que une
.définition stricte des compétences par la loi nat onale.

-~ LYECHELON REGIONAL:W - =i = oo -, ,.‘-,.‘__.,.\-,-,',,.SAc,.,‘-.,,_ ee e ke e e

-1511 retient toute notre attenticn en matidre de transport, "1'échelon régional

"représente un lieu de cohérence entre les initiatives des collectifs de base
’ (cmmnune et entreprises) et le niveau naticnal. Loin de's opposer a.1a nation,

. 1 1 'autonomie régionale .participe a une conception neuve de 1 unité nat1ona1e.

Le territoire régional (hormis quelques découpages adm1n1stratifs art1f1c1e]s)
reposant souvent sur une entité économique et sociale réelle, apparait bien
comne une dimension géographique et humaine ol ies questions d'aménagement du
territoire, du développement économiqua, apparaissent les plus préhensibles.

I1 en est de m&me pour 1'organisation des transports collectifs, soit comme
réponse aux besoins nés de la situation actuelle, soit comme élément incitateur
et structurant de 12 vie &conomique et du cadre de vie régional.

Il semhle aussi que c'est & ce niveau qu'il est le plus possibie de faire
Jjouer un r6le complémentaire entre les divers modes de transport (colit social,
prise en compte des particularités géographiques, correspondance,hcraire entre
les services urbains, sururbains, interurbains.et aériens sur 1a base d'une
concertation entre communes, départements et régicns.

C'est aussi au niveau régional qui semble le plus adapté aux structures des
transports marchandises. d'autant qu'd partir du moment ol ces transports
évoluent dans le cadre de 1a mission de service public qui lui~est impartie,

il parait nécessaire d'établir des liens institutionnels entre 1les organismes
démocratiques relevant de la responsabilité des assemblées élues et les orga-
nismes professionneis qui ont pour la plupart, i1 faut bien le remarquer un
caractére régional. € ‘est pourquoi comme nous ]'avons dit précédemment nous

proposons que l¢ président du conseil d'administration du bureau régional de

frét soit désigrd par le conseil régional, que le conzeil d'administration soit
tripartite, que le groupe SNCF.y sait représaznté en tant que tel.

A ce niveau, it faut mettre 3 profit le Fait que le nouveau statut de la SNCF
soit discutd en wméme tenps que la lei «'orisntation générale. Notre ambition

est que ce nouveau sitatut orés des conditions favorables pour valoriser simul-
tanément la nouvelle logiguo éconcmiqua fondéz sur la satisvaction des besoins
et le rdle moteur du service public pour 1a wattre en ceuvre.

La premiére condition c'est 1'apurement du passé. Il serait tout & fait in-
concevable que 1a nouveile SNCF ne dispose pas a son démarrage d'une situation
financiére assainie. I1 convient donc maintenant que les pouvoirs publics
notamment les ministéres de 1'Econoiiie et des Finawces et du Budget se pro-
noncent rapidement en ce sens.

Mais i1 importe éga]eﬂent gue 1lentreprise fasse preuvp d¢'un dynamisme beaucoup
plus important et qu'elle prenn~ toutes ses rvesponsabilités :

- pour concevoir et offrir des prestations de bonne qualité sur tous les
créneaux de transport voyaceurs et marchandises.

- = pour s'ouvrir sur 1'extérieur au niveau national, régional et local.

o 33
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.~ pour faire la preuve pour elle-méme et toutes les entreprises du groupe
. de ‘1'efficacité supérieure sur la plan de 1a qualité et de la productivité
d'une politique qui allie en permanence, progrés technique et progriés social.

_ Service public et dynamisme commercial doivent devenir les maitres mots de la
stratégie SNCF, de la stratégie du groupe SNCF. I1 y a des montagnes d'inertie
d soulever pour y parvenir. La politique précédente, les thémes idéologiques
-qulelle a véhiculés ont été coulés dans les tétes notamment du personnel
dir1geant et s'y sont solidifiés. La démocratisation de 1a gestion, 1'inter-
vention des travailleurs sont 1la condition:siné qua non du changement et méme
tout simplement de 1'avenir de 1'entreprise.




ANNEXE 16

U N. O 8S. T. R. A.

UNlON NATIONALE D€S ORCANISATIONS SYNDICALES DE TRANSPORTEURS ROUTIERS AUTOMOBWES
(Live Ul . Titre 1°* du Code du Traveil) :

FEDERATION NATIONALE DES PETITS ET MOYENS TRANSPORTEURS

PREAMBULE

L'UNOSTRA considere que les entreprises de transport
a taille humaine qu'elle représente souffrent depuis des années
de 1'inadaptation des textes législatifs et réglementaires qui
régissent la profession.

C'est pourquoi elle s'intéresse a toute recherche visant
a réformer le cadre juridique dans lequel évolue la profession.

Dans ce contexte, c'est avec un esprit critique mais
constructif qu'elle a examiné les mesures proposées par le
MINISTRE des TRANSPORTS.

Si le projet de loi d'ORIENTATION contient un certain
nombre de points allant dans le sens de ce que 1'UNOSTRA
demande depuis de nombreuses années, il n'en demeure pas moins que l'union
n'a pu se prononcer en toute objectivité sur les aspects positifs
et negatifs de ce projet eu égard au falble délai de réflexion qui
lui était imparti.

" Ltavenir du transport ne peut se décider en un mois "

Aussi, souhaitest-elle que les textes d'application de la
future loi, ne soient pas pris dans la précipitation, mais selon un
calendrier raisonnable et en pleine concertation avec l'ensemble des
ORGANISATIONS PROFESSIONNELLES.

Pour cette raison, le présent document se limite volontai-
rement 3 définir les grandes orientations que 1'UNOSTRA souhaite voir
mettre en oeuvre notamment en ce qui concerne les propositions relatives
aux sujets suivants

la tarification routiére obligatoire,
- l'affrétement,
- l'accés a la profession,

- 1la régulatibn des capacités de transport,

la location.

L'UNOSTRA tient a confirmer qu'eu égard a l'importance et a
la. complexité des questions précitées, des études approfondies associant
“1'ensemble des instances de direction de notre mouvement sont nécessaires,
‘de méme qu une large concertation entre les partenaires directement
concernes. Ce travail est deJa engagé.

Dans le méme état d'esprit l'UNOSTRA propose que cefﬁéines
mesures fassent l'ob;]et. de simulations étalées dans le temps de maniére
a pouvoir mesurer leur impact réel sur le: marche des transporta.

Ue telle procedure pourrait d'ailleurs s'inscrire dans - 99
un contrat de plan.
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L = 0ORITIENTATIONS GENERALES.

1) La loi d'orientation

Par définition elle ne contient que les grands principes
d'une réforme. Elle donne pratiquement tout pouvoir au MINISTRE concerneg,
en l'occurrence, celui des transports pour '"légiférer" a partir de textes
dtapplication (décrets, arrétés, circulaires).

Ve

Si nous connaissons les grandes orientations de la réforme qui
sont fort louables (relance de l'économie, progrés social, économie
d'énergie ect...), il reste que nous ne pouvons auiourd'hui mesurer avec
exactitude les contraintes qui seront contenues dans les textes destinés
a atteindre les objectifs fixés.

) L'UNOSTRA considére que l'application de toute réglementation
o qui n'aurait pas regu l'assentiment de la profession serait vouée a l'échec.

Elle attire une nouvelle fois l'attention des POUVOIRS PUBLICS
sur la nécessité de tenir compte de la structure des petites et moyennes
entreprises de transport et du facteur humain irremplagable qu'elles
représentent .Ellene laissera jamais remettre en cause la pérennité de

oL ces entreprises, ce qui implique que celles-ci conservent la souplesse
nécessaire a4 l'accomplissement de leur mission économique.

2) La notion de service public :

A été percue par la grande majorité des transporteurs comme
une menace de main mise de la puissance publique sur le transport routier.

Il est vrai que dans certains cas, service public peut étre synonyme
d'étatisation, or, nous sommes fonciérement opposés a toute étatisation
de notre secteur d'activité ; mais il est vrai aussi que la notion de
service public recouvre des situations extrémement variées n'impliquant
pas toujours une intervention envahissante de 1'ETAT.

A ce sujet, le MINISTRE des TRANSPORTS a apporté i la profession
des apaisements dont nous lui donnons acte :

Tz - dans la communication qu'il a faitele 23 AVRIL dernier devant
le CONSEIL SUPERIEUR des TRANSPORTS, il a déclaré... "en aucun cas, il(le
service public) ne doit étre synonyme d'étatisation ou de bureaucratisme ;
il doit combiner l'existence et l'activité des secteurs publics et privés
et les mécanismes d'une concurrence maitrisée". . -

- au CONGRES de 1'UNOSTRA il a apporté la précision suivante :

" a mes yeux, dire qu'il y a service public, ce n'est pas
imposer un handicap - établir une tutelle... c'est. apporter clarté
et garantie'.
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Cela veut-il dire, que les transporteurs routiers privés
se verront contester la liberté d'agir et de pérer leur entreprise
comme ils l'entendent ! et aussi longtemps qu'ils le veulent dans le .
cadre de la réglementation ? :

.Cela veut-il dire, que cette réglementation sera alourdie ?

Cela veut-il dire, que la liberté de choix de l'usager sera
mise en cause ?

A toutes ces questions, je reponds encore une fois, non,
clairement et définitivement, non !

- il serait souhaitable que ces assurances figurent_déns le
PREAMBULE de 1la loi voire dans la loi elle-méme, afin qu'elles ;
engagent a l'avenir tous les MINISTRES des TRANSPORTS.

3) La planification : ?

Elle peut revétir, soit un aspect indicatif, soit un aspect
impératif. ' '

Dans le cas présent il semble que le MINISTRE des TRANSPORTS
se place dans le cadre d'une planification indicative, décentralisée et
démocratique. : e '

L'UNOSTRA admet la nécessité d'une certaine planification
mais elle estime que si celle-ci devait devenir impérative, ellé serait

.inapplicable ; en d'autre terme, 1'UNOSTRA est opposée a toute planifi- ;
cation rigide. ' , .. ; 1
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-II -0OBSERVATIONS PARTICULIERES

1) L'activité routiére de la S.N.C.F.

L'UNOSTRA constate qu'a différentes reprises, le développement .
irrationnel de la route a été mis en relief dans les textes qui lui ont
été soumis.

Elle souligne que la part de la route a progressé avant tout
pour des raisons d'ordres techniques {(adaptation des véhicules, souplesse
de service, répartition géographique des entreprises etc...) Elle en veut
pour preuve l'intéréet que la S.N.C.F. porte a la technique routiére.

Ceci l'améne a craindre une étatisation indirecte du transport,
par extension démesurée de 1l'activité routiére de la S.N.C.F.

L'UNOSTRA souhaite que les assurances données récemment par
M. FITERMAN a son CONGRES :

"lorsqu'il a rappelé que la S.N.C.F. a une vocation ferroviaire
et que le transport routier n'est pour elle qu'une activite
annexe qu'il n'est pas du tout dans son esprit d'inciter a
développer pour etouffer le transport routier.

soient concrétisées dans un texte qui limite l'extension routiere du fer.

2) Le développement des techniques RAIL - ROUTE -

L'un des objectifs que 1'UNOSTRA poursuit depuis des années,
consiste a

"étudier avec les Pouvoirs Publics, la définition, l'élabo-
ration et la mise en application, d'une politique moderne 3
de transport, débouchant sur une coopération optimale des :

~divers modes en présence en fonction de leurs qualités
techniques propres et de leurs aspects complémentaires."

AT

Cela signifie que 1'UNOSTRA n'est pas opposée au développement
des techniques RAIL ~ ROUTE sur des axes ou celles-ci peuvent étre
réellement rentables pour la collectivité nationale, mais a la condition
expresse qu'elles soient accessibles aux petites et moyennes entreprises
de transport routier.

3) Les conditions de concurrence loyales et maitrisées

L'UNOSTRA admet que les colits de la route n'intégrent pas
la totalité des charges qui pourraient lui incomber (notamment en ce qui
concerne le progrés social).

Mais elle souligne que la vérité des prix S.N.C.F. n'est pas 4
meilleure que celle des transports routiers. i
Il y a donc queique chose a faire en ce domaine, pour établir
la vérité des couts dans chaque mode de transport.

TOUTE CONCURRENCE SAINE ET -MAITRISEE PASSE PAR CETTE

: - ., VERLTE DES COUTS

o




4) Le libre choix de 1'Usager

I1 n'y a de libre choix dé 1l'usager qu'd partir de la vérité
des prix.

Ce qui implique qu'il n'y ait pas de politique incitative vers
un mode de transport déterminé.

Sur ce point, 1'UNOSTRA considére qu'une double assurance doit

figurer dans la loi d'orientation.

. d'une part, le principe de non intervention dirigiste
directe ou indirecte de 1'Etat sur le marché des
transports, doit étre réaffirmé,

. d'autre part, la garantie qu'aucune pression ne sera
exercée sur les sociétés nationalisées ou dépendant
partiellement de 1'Etat, afin"d'utiliser un mode de
transport plutdt qu'un autre, doit &tre donnée.

5) La Tarification Routiére Obligatoire

- 1'UNOSTRA se prononce pour le maintien et méme pour son
extension mais a condition -

". que cette extension se fasse en plein accord avec les
catégories professionnelles concernées, ’

. que la Tarification Routiére Obligatoire refléte la
vérité des prix indispensables a une concurrence
maitrisée,

. que 1'Etat ne fixe pas arbitrairement le niveau des
prix mais qu'au contraire, les propositions élaborées
par le C.N.R., soient prises en compte dans leur
intégralité et sans délai excessif.

- Contrdle de la tarification

L'UNOSTRA trouve malsain qu'en ce domaine, la profession soit
juge et partie.

_ L'UNOSTRA considére que des recherches doivent €tre entreprises
par }a professiog en liaison avec les Pouvoirs Publics afin de modifier le
systeme de controle actuel pour le rendre plus neutre et plus efficace.

6) l'affrétement -

L'UNOSTRA souhaite que la commission de 1'affréteur intégre
deux comgosantes, lt'une étant la contrepartie de la fonction commerciale,
l'aupre etaqt la contrépartie de la fonction de prestation de services,
aupres du bénéficiaire de 1'opération. '
" L'UNOSTRA tientégalement 3 souligner que dans tous les cas,
les prix de transport public doivent prendre -en compte le cofit de 1la

fonction commerciale.
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- Pour terminer,une réflexion pourrait s'engager sur la
distinction de statut juridique entre commissionnaire et affréteur
routier. La définition du code de commerce étant mal adaptée au monde
économique moderne.

7) La Régulation

A - Au niveau de l'accés a la profession

En ce domaine le manque d'information 1limite notre réflexion
sauf a préciser les quelques points auxquels les petits et moyens
= transporteurs restent attachés.

- maintien de l'attestation d'aptitude et du régime des
dispenses qui 1‘'accompagnent, :

- réforme du programme d'enseignement avec pour objectif
. non pas le relévement des connaissances qui nous apparait,
= comme tel, suffisant, mais 1l'introduction d'un véritable
‘ profil de chef d'entreprise de transport en "liant" aux
matiéres actuelles, avec une approche plus précise des
environnements sociaux et économiques, et.de la finalité
réelle de toute création d'entreprise,

~ rejet catégorique de toute autorisation d'exploiter
délivrée par les autorités administratives, alors que la
justification préalable des capacités fournie par un titre
quelconque (attestation d'aptitude ou autre) aura été
produite par le requérant. :

L'UNOSTRA né saurait admettre que la vie des entreprises soit
suspendue a une quelconque autorisation administrative.

Lo

B - Au niveau des capacités de transport

Elle ne peut intervenir qu'apreés remise en ordre du marché.
Nous proposons donc en ce qui concerne la régulation des capacités de
transport, la conclusion d'un contrat de plan avec l'Etat, qui nous
ménagerait ainsi la période transitoire suffisante

- pour rechercher la vérité des prix, ~

- pour réintégrer la fausse location dans le transport
routier,

- pour supppimep la location de licences par l'attribution

' d'autorisations incessibles aux locataires,
- pour procéder & des experiences sur les techniques et les
couts de l'amenagement des temps de travail,

- en resume, aboutir a 1'harmonisation des composantes d'une
concurrence maltrisée, |

S : Il,est evident que durant cette transition, 1a capacite de
transport doit pouvoir ] adapter ala demande. ‘
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8) La location

La location est un substitut du transport pour compte propre.
Elle doit donc cesser d'étre dans certains cas une fagon de réaliser

illégalement du transport public, ce que l'on pourrait assimiler a une
concurrence déloyale.

En ce domaine, l'analyse juridique comparative des prestatidns
doit amener-a supprimer toute confusion.

Considérant

QUE le transporteur public a la maitrise du transport, pas le
loueur,

QUE le locataire du véhicule est responsable ou co-responsable
de l'exécution de la prestation ainsi que, s'il y a lieu, des
temps et des conditions de travail du chauffeur pendant la
durée de mise a disposition de ce dernier,

QUE le mode defacturation distingue parfaitement les deux
fonnctions de loueur ou de transporteur,

I1 y a donc lieu de préconiser la création d'un contrat .type i
de location accompagné de conditions générales définissant sans possibilité’
de dérogation ou d'exonération la responsabilité ainsi que les droits et R
obligations de chacune des parties au contrat. '

9) le tractionnariat

L'UNOSTRA souscrit totalement a l'analyse de cette question-
reprise dans le rapport élaboré par le C.S.T. et se félicite de voir le
consensus qui semble se dégager pour mettre fin a cette pratique nuisible.™

10) Les coopératives

L'UNOSTRA qui est a l'origine de l'existence des coopératives
dans le transport routier et qui a toujours préconisé les regroupements,
souhaiterait que le projet de loi d'orientation contienne des dispositions
plus précises visant le regroupement d'entreprises.

11) Le progreés social

-

A une époque ou les projets visant a l'amélioration générale
des conditions de travail se trouvent confrontés aux impératifs économiqueg{

L'UNOSTRA réaffirme son attachement 3 1l'amélioration des
conditions de travail de tous les agents économiques du transport routier
et-~au lien indispensable entre le progrés social et le progrés économique.

L'UNOSTRA rappelle que la réduction du temps de travail ne

‘peub en aucun cas €tre imposée sans une programmation concertée dans le .
temps et sans une adaptation tenant compte de la spécificité des petites f
et moyennes entreprises—:de transports routiers. 3




Dans- le cadre de cette évolution, 1'UNOSTRA attire l'attention
"des Pouvoirs Publics sur l'importante qu'il y a a ne pas altérer la
competitivité des entrepbises de transport tant au plan national qu'inter-
national. '
~ considérant qu'il importe d'avoir une appréciation aussi
précise que possible du colit économique d'une avance
sociale,

- - considérant également que les transports routiers ne sont
pas les seuls éléments constitutifs de la chaine de

transport,

L'UNOSTRA propose de mener une étude concreéte tenant compte
de la diversité des activités et des entreprises de transports aupres
d'un échantillon représentatif de ses adhérents pour déterminer les
conditions réelles du progreés social dans le cadre de juste rémunération
du transporteur.

o) 0 o

Création de nouvelles instances régionales

L'UNOSTRA considére que le.fait d'associer les salariés au
contrdle du respect des diverses réglementations, viserait d'une part a se
substituer dans certains cas a des instances de concertation déja existantes
sur le plan professionnel et contribuerait d'autre part a déteriorer les
relations entre transporteurs et salariés au détriment de la compétitivité
des entreprises. ' '
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