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" INTRODUCTION -

“dises ", Des directives adressédes 3 la Commission

précisaient Que " les Questions relatives Seulement
auX transports de détail (expéditidnS»de molns de

i B'Tg).n?étaient,pas de sa compétencenet'qu'elles

étalent étudides Par une autre Commission ",

Ce rapport a été élaborg en deux phases, ILa Commis-
sion a d'aborg établiAun proJet de rapport, aprés

et les représentants de 1a Soeilété Nationzle des
Chemins de Fep Frangais. Ce projet a été communigué

bar éerit en aolt 1969 aux organisations Profession-

nelles du transport routier, aux représentants des
usagers et & la S.N.C.F. qui .ont fait parvenirn des
observations écrites, Le brojet et ces observations
ont été discutés le 20 Janvier 1970 en table ronde.
La Commission a ensuite arrété le présent rapport

Sous sa seule responsabilité,

o/
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PLAN GENERAL DU RAPPORT -

L, Le rappert comprend troils parties et ll annexes.
‘Dans la lére partie la Commission traite des raisons
qul peuvent Justifier une intervention des Pouvoirs
Publics dens le secteur des transports routiers de
marchandises. Dans la 2éme partie elle étudie les
moyens qul peuvent €tre employés & cette fin et elle
présente des propositions pour modifle la réglemen~
tation en vigueur en tenant compte a la fois des
conclusions de la lére partie et des contraintes
résultant de l'existence de cette reglementat .0l
Dans une 3éme partie, elle envisage, . a titre de
complément ou plutst 4! alternat;ve, d'autres mesures
qui, de l1l'avis de la majorité.de sés membres, satis-
feralent mieux aux objectifs de la coordination des
transports. Dans une remarque finale elle étudie
la liaison qui peut exister entre 1l'évolution de la
réglementation des transports en France et les .
"décilsions qui seront prises en matiére de politique
des transports au sein de la Communauté Economique
Européenne, - L . .

5. L'annexe 1 donne la liste des membres d° la Commis-
- sion,. D' autres annexcs, auxquelles renvoie le rapport,
développent certaines remarques. ou. contiennent des
propositions de textes réglementaires. :

PRENMIERE_PARTIE -

: L@S«RAISONS D'UNE INTERVENTIONfDEs*?éUVOIRs'PUBLIcs -

"6 Tel qu'il est définl par 1l'article 7 de¢ la lol du

" .5 juillet ‘1949, 1l'objectif de la reglementa ion des
transports de marchandises est de." coordonner et
a’ harmoniser les- transpowts par fer, par route...
deé ‘maniére & assurer,.. 1'utilisation du mode de
transport qui, compte ‘tenu'de la .valeur des services
rendus aux usagers et des servitudes.imposées par

la condition -de:service ‘public, entralne pour la
nation le coﬁt de production reel mznimum ".

7. Mais la complexi*é de la reglemen*ation actuelle
conduit a se demander si l'objectif de coordination

/e
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rail-route ainsi défrini n'a pas été perdu de vue
et - si la réglementation des transports routiers

n' equ ‘pas en quelque sorte devenue sa propre fin
et n'aboutit pas a une protection économiquement
injustifiée des entreprises existantes. Aussi,
pour orienter. son étude, la Comm$saion a-t-eile
jugé utile de s'interroger d'abord sur les raisons

-qui motivent une intervention des Pouvoirs Publics
‘sur le marché des transports de marchandises.

En économie de marché la minimisation des cofits
ct la réalisation de 1'optimum économigue sont

~attendues du libre Jeu de la concurrence et du

. libre choix des acheteurs. Dans le secteur des

| paiement) n'est pas le seul critére du choix de

10.

transports comme dans lcs autres secleurs économi-

ques il faut donc autant dc concurrence et de

liberte 4! initiat"v0 que possible et pas plus de
Ieglemantatlon gu il n est nécessaire,

Il en resulte que les Pouvaelrs Publics n'ont pas
2 se substituer aux expediteurs pour décider que
tel ou tel transport doit &tre effectué par tel
ou tel mode de transport. Le prix du transport
proprement dit (y compris 1'influence du délai de
'usager ; 11 n 'est gu'un des éléments du " cofiit
generalise " du transport dans lejuel comptent, de
plus en plus, le colit des prestations annexes
(emballage, manutentions, etc...) et la qualité du
transport. (délai, regularité, risques de détériora-
tion, voire caractere des relations  avee le trans-
porteur). Or, seul 1' usager est a méme d'apprécier
dans chague cas la différence de.qualité des divers
modes de transport possibles, la liberté de choix de

.lhsaggr doit donc rester antidre,

Quant 2 une intérvention des Pouvoirs Publics pour

. réglementer le marché des transports de marchandises

et, plus particuliérement, les transports routiers,

elle ne‘devrait étre motivée que :

'a) par 1e fait que, les routes “étant construites

et intretenues par les budgets publics, 1'Etat
&st obligé dé fixer " une régle de jeu " qui
évite autant que possible des distorsions dans
les condltions de la concurrence entre rail et
.route, L'annexe 2 expose la solution adoptée
actuellement et les raisons pour lesquelles cette
. solution.ne peut' 8tre. considérée comme entidrement
" satisfaisante .; les taxes specifiques sur les .
oarburants ne correspondent que trés imparfaitemerit

/-




aux coflits causés & la collectivité par les diver-
ses catégories de véhicules ; pour les gros por-
teurs elles leur sont inférieures, pour les
vehicules legers elles leur sont superteures s la
‘taxe & l'essieu a pour but de compenser l'irmsuf-
fisance de paiement des gros porteurs, mails, en
raison de son caractére forfaitaire, ceux des
véhicules burds qui sont spécialisés dans les
transports & trés grande distance restent inévita-
klement avantagés, tandis que les venicules de
faible: et moyen tonnage continuent a payer un
supplément par rapport aux coﬁts qu'ils occasion-
nent, - upplément qu accroit d'ailleurs la taxe
“différentielle’ (vignette) laguelle ils sont
assujettis ; ,

.par le souci de mieux faire respecter des regle-~
mentations d'ordre public : législation sociale et
code de la route notamment ; & cette fin, les
Pouvoirs Publics peuvent se servir d'une régle-
mertation, Jugee par ailleurs nédessaire, pour
pousser a une séleciion et A une concentration des
entreprises de transport routier de nature 2 '
favoriser le respect de ces reglemen tations d'ordre
public, mals il serait paradozal d'édicter une
réglementation supplementaire dans. le seul but de
mieux faire respecter la réglementation de base,
alors que cette réglcmentation supplémentaire sera
elle aussi difficlle a faire observer ;

par ‘1 'intérét de la clientdle : "

. - nécessité de faire satisfaire des besoins que
1'initiative privée ne suffirait pas & satis-
faire ;.en falit dans le domaine des -transports

‘proutiers de marchandises & la demande, tous les
besoins de§&-usagers peuvent Etre aisément
satisfaits sans intervention de 1! Etat,

- nécessité d'éviter sur le marché des transports
- des abus de position dominante ou des ententes
- abusives. Le cas ne se présente pas sur la par-
“tie du marché des traamsports de marchandlses ol
la route est compétitive ; le chemin de fer y a
“ perdu sa position dominante et la dispersion de
la profession de transporteur routier suffit
a emgecher tout abus résultant de concentrations
'ou d'ententes chez 1es transporteurs,_

- nécessité d'une réglementation des tarifs de
transport afin d'éviter leur 1nstabilité; a' in-
terdire les discriminations et d'assurer une.
meilleure information des usagers pour éclairer

--leurs ch01x. Ces-questlons sont discutées a

"1l'annexe-3 3 une " mercuriale " des prix de
transport est utile, mais ni le risque d'insta~
t11lité des prix, ni le souci de leur " transpa- -
gence " ne justifient d'autres mesures ; /
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d) par le ‘souci a' attenuer pendant une perlode de

: trans;tlon les consequences sociales des muta-
tions de 1'économie ; & cet égard, la récession
du chemin de fer peut faire Jjuger souhaitables
des interventions temporaires de 1l'Etat vis-a-vis
des transports routiers (1)'

e) enfin, par la necessite d' "organiser " 1e marché

des transports ou.d'en corriger les conditions

dans la mesure ol les " aspects spéeiaux " de ce

marché peuvent y -entrafner en quasi-permanence une

concurrence ruineuse et des actes de concurrence

déloyale ou en fausser le Ponctionnement, de telle

sorte que l optimum economique n est plus attelint.

11, Les"aSpects-spéciauX " invoqués pour justifier une
certaine organisation du marché des transports sont :

- le caractére périssable de l’offre de transport
(" le transport ne se stocke pas "),

- 1es var iatlons saisonnieres de 1a demande,

- 1! inegalité au detriment des transporteurs des rap-
gports entre chargeurs et transporteurs, .

-~ le fait que la ruine d'une entreprise de transport

" .routier ne falt pas disparaftre sa capacité de pro-
duction, 1le materiel étant aussitot repris par une
autre entreprise,

. = la facilite d'aceds et 1'attrait de la profes=-
’ sion de transporteur routier,

. 1e probleme du fret de retour, -p

-‘1es caracteres particuliers du chemin de fer, compte
tenu de ses difficultés f*nancie es.

12, Lescyatre premieres de ces raisons ne .sont nullement
- convaincantess. Le caractere périssable de l'offre est
la marque de toutes les activités de service et il en
est de méme des variations saisonniéres de la demande ;
celle—ci sont méme beaucoup plus marquées dans de

(1) Le souci 4! atténuer les consequences sociares des mutations de
1!'économie n'est pas _propre. au secteur des transports, mals dans
les autres secteurs économiques l'atténuation souhaitable résulte
souvent automatiqaement des marges bénéficiaires que prélévent les
explortants de procédés nouveaux. Dans le .secteur des transnorts,
ce souci n'est pas non plus limité aux problémes rail-route (cf, :
accords de partage de trafic entre bateliers et eyoloitants
d'oléoducs et mesures diverses visant & faire. partlciper les

======$bate11ers—artisans—~—certa‘:tn’3‘trafics1.
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. - nombreux sacteurs économiques (hotellerle par

"‘excmpre) gu 'elles ne le sont pour les transports
de marchandises dans les pays industrialisés.

'L'vnega?mue des rapports entre partenaires commer-
ciaux n'est pas- plLS grande entre transporteurs
et chargeurs qu 'elle ne l'est en général entre les

:commergants et leur clientéle_; la régle du com-
merce n' est~elle pas que " le client est roi " ?

- En fait, c'est seulement entre commissionnaires de .
transport et ‘transporteurs sans clientéle directe
qu'il existe une incontestable inégalité, La non-

~ disparition de la capacité de _production en cas
de rulne de 1l'entreprise est un phénoméne de
plus en plus général. On fait souvent valoir, 1l

- est vrai, que ce qui fausse le fonctionnement du
marché des transports, ce n'est pas tel ou tel
" aspect spécial ", c'est 1l'accumulation de ces

. aspects spéciaux, mais cette accumulation n'est

'pas particuliere aux transports ; au surplus,

1'expansion rapide des transports routiers atte-

- nue ses conséquences., On falt valoir aussi qu'une
- ‘erise économique aurait dans le secteur des trans-~
_ports routiers des conséquences particulieérement

sérieuses en- raison de la dispersion de la

"profe551on. ‘L'expérience - montre, toutefois, qu'en

..cas de stagnation economique, 1! expansion du .
transport routier ne 5 ‘arréte pas ;s elle ne fait

- que-se ralentir. Ce n'est donc qu'en vue d'une
-récession économique grave qu'une ‘intervention des
Pouvolrs Publics paraftrait Justifiee.

13. L'attrait eﬁ 1a'fao‘lite d'acces du métier de
. transporteur routier de marchandises sont incon-
testables et constituent le seul aspect vraiment
- spécial du marché des transports routiers, Le
. métier de tranAporteur routier de marchandises est
_~att1rant ‘ear 11 est indépendant et correspond & un
penchant naturel pour la meeanique et la conduite
_automobile; Il est facile g° acres car on rpeut,
‘en’ achetant le matériel a oredru, s’y -engager avec
peu- de capitaux et, du moins pour les transports
& grance distance," sans avoir & se constituer une
'fclientele 5 11 suffit de recarir aux courtiers et
-commissionnaires dé transport. Aussi, peut-on
craindre, au moins pour les transports & grande
dJstance, 1'afflux dans la profession de trop
g artisans ignorants deés éonditions du transport
© 7 ‘aus§i bien que des’ éléments de gestion d'uns L
entreprise €t, . sous la pression de cet afflux, un
".avilissement quasi-permanent des .prix, les entre-
.prlses ‘ne survivant qu'en abalssant leurs prix .
‘Ge’ revient par ‘la pratique generalisee de suricharges
~ et d'horajres de travail excessifs et les arti=
- sans se contentant par necessite, pour eux et
- pour ‘les membres de leur famille qui travaillent
avec eux, de rémunérations anormalement basses
pour le travail founi. : o/
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On fait valoir Sbuvent qu'un tel avilissement des
prix résulterait aussi de la recherche du fret de
retour, Le fret de retour pose un p“ob1°me de pro pro-

. ductions liées, probleme fréquent dans 1'industrie,

mals plus rare dans les services. Plutft que de
rentrer a vide{ les transporteurs peuvent €tre tentés
de consentir n importe quel prix pour le fret de
retour et, ce qui est fret aller pour l'un étant fret
de retour pour l'autre, on peut craindre un avilis=-
sement excessif et permanent des prix. De llavis Qe

" la Commission ce probléme du fret de retour Justifie

une distinection réglementaire entre transport public
et transport pour compte propre et 1! interdiction aux
entreprises commerciales et 1*1dastrie1lee d'effectuer
des transports pour compte d'autrui. Cette distinc-
tion et cette interdiction sont, d’aill s, le
corollaire. indlspensable de tout contrdle de 1l'acces.
a la profees;on de tranoporteur public, Mais, pour ce

- qui. concerne le fret de retour transporté par les

15.

transporteurs profe551onnels, la Commission note que :

- au~ dessous de 200 kms., le transporteur routier a,
: en général, interet A rentrer a vide plutdt que
a! allonger d'un. Jour sa rotation par la recherche et
. le chargement de fret en retour et, aux distances
- supéricures, 1l'intérét. de charger en retour cerolt
aveﬂ la distance, en sorte que ce n'est guere
qu aurdela de 300 a 400 kms. que le probléme se
pose a plein,

- 11 n'y a pas de raisons pour que, dans un marché
entierement libre, les prix de transport ne s téta-
blissent pas dans chaque sens & un niveau suffisant
pour couvrir 1 ensemble du trajet aller et retour,
quitte . a 8tre fortement desequilibres selon le
sens du trafic si celul-ci est lui-méme déséquili-
bré ; au surplus, les prix ne sont pas débattus '
pour chaque expédition ; chargeurs ‘et transporteurs
conviennent souvent de contrats d'une certaine
durée ; enfin l'expérience des transports interna-
tionaux; ou les mesures de reg*ementation ne sont
gudre contraigrantes, montre que méme aux grandes
dLstances en cause un équilibre se crée de lui-

meme .-

Au total, si1 le chemin de fer n existait pas, et

. réserve faite de la distinction nécessaire entre

transport public et transport. pour compte propre,
ainsi que des reglements sur la sécurité routidre, les
seuls motifs & reglementation permanente des trans-

" ports publics routiers de marchandises seraient l'ate

trait et la facilité d'acceés .de la profession, le
désir de limiter les. consequences dans le secteur
des transports routiers d'une récession économigue

grave— et=%;ut111téﬁpour=1es—ekpéditeurs de disposer

/.



d'une mercuriale des prix de transport. De l'avis

: de la Commission: ces motifs ne devraient conduire

les. Pouvolrs Publ ¢s qu 'd exiger une qualification

. pour llaccés i la - profession de transporteur rou-

tier 2 grande ou moyenne di tanne et & pousser les

. . :assoclations professionnelles a: publier, tant a
- 1l'usage des: trangporteurs routiers que pour 1'infor-

imauion de la cllientele, des tarifs recommandés, ou,

.. ' & tout le moins une.msrcuriale-des prix de transport.
. .0n trouvera dans: la IIeme partie’un exposé plus
© détaillé. des‘ralsoris pour - lesquelles la Commission
‘*reo gusse d autres mesures.=

e

;Toutefois

.{a) la Commission n exclut pas é priori des mesures

... spéclales en cas de récéssion’ économigue grave,
- .mails une telle éventualité ne. lui paralt pas
“Jus tif*er des mesures. permanentes '3

' b) en raison de l encadrement imposé depuis 35 ans

17,

~aux activités de'- ransport par-route, le réta-
_::blissement brutal.d'un.régime de-liberté engen-
-.-:dreralt vraisemblablement des .compcrtements

";anormaux provoquant alnsi la création de trop

., d’entreprises nouvélles et: l inflation des parcs

. des :entreprises existantes § pour ces raj°0ds,
.le pzssage de la réglementation actuelle a un

‘ régime de liberté, ou de demi-liberté,'ne saurait
tre que progressif

L' exisfenoe'du ehemin:dé férlné-ﬁeut modifier ces con-
-¢lusions que pour- les Lransports ou rail et route

. .sont .en concurrence; c'est-a-dire pour les transports

-& grande ‘distance, Pour ces transports, la diffé-

; arence de stducture des. colits de la , S.N.C.F. et du

tran_por roauler peut faire que, ¥ cause des dif-

Ticultés. financieéres de la S,N.C.F, ‘et du manque -

-+d'élasticité de la demande- globale de transport de
~o.marchandlises. par rail et. par route,--le libre Jeu de

la. concurrence ne .condulse pas au colit minimal des

; utr ;sporus pour -la - collectivite, contrairement a

1'intérét général et & 1l'objectif de la coordination
defini par la loi de 1949, En effet, dés lors que
1! usager est libre de cholsir son mode de transport

- conformément: & la. recommandation du paragraphe 8

: ci-dessus, cet obJectif de la coordination n'est

atteint que-si ladifférence: des prix offerts par. les

ﬂ"modﬂs de transport en concurrence est égale i la

:difference des cofits pour. la. .collectivité, en sorte

7'-nque 1! usager ne ehoisisse le mode de transport appa-

e - remment“plus cher: que s 'i1 attache & son utilisation
cun supplément- de valeur au moins egal 4 la différence

des colits pour ls collect*vité Or, méme en faisant
abstraction des colits d'infrastructure, 1' exploitatior
ferroviaire a un rendement fortement croissant avec

7



- le trafic, alors que le rendemodt du transport rou-
“tier, considere dans son ensemble, est sensiblement
constant’ ;3 en d'autres termes; si le trafic marchan-
dises de la S.N.C.F. augmentait ou diminuait de 10 %
son coﬁt pour la collectlvite varierait de moins ds=
10 % alors qu'un accroissemznt ou une diminution de
10 % deb transports de marchandises par route fait
.varier & peu prés 10 % le coflit des ces transports
pour la coll:cetivité, Il en resulte que, pour pou-
voir équilibrer son compte a! exp*01tatlon marchan-
’dlses~ la questiocn des colts d'infrastructure étant

~ mise & part) la S.N.C.F. doit demander pour certains
transports des tarifs superleurs aux dépenses dont
elle pourrait faire 1'économie én l'absence de ces

- transports ou qu 'elle devrait engager pour les
exéecuter, Pour autant que la S.N.C.F. n'est pas
“concurrencée pour les transports en. cause‘ il n'en
résulte aucune distorsion par rapport a l'optimum
'economique, du moins dans la repartition du fret (1),
mais dans la mesure ou elle est amenée i étendre
cette pratique 2 des transports concurrencés, l'objec-
tif défini par la loi de 1949 n'est plus atteint.
Certes; si la S.N.C.F. pouvalt équilibrer ses
.comptes sans appliquer a des trafics concurrencés
des tarifs superleurs aux dépenses dont elle pourrait
faire 1'dczonomie en 1'absence de ces transports,

~- aueun probléme ne se poserait et 1! optimum économi-
gue devrait pouvoir 8tre atteint par le seul jeu de
la concurrence. Malheureusement, depuis 40 ans les

. chemins de fer frangais font appel aux budgets pu-
blies et le probléme ne peut etre élude.

‘16, On peut obJécter é'ce raisonnement fondé sur la

diffe;ence de structure des cofits du rail et de la
-route qu il suppose une économie statique et que la
notion de frais fixes n'a de valeur que dans une
"limite assez étroite de variation du trafie. On peut

. objecter aussi que les structures actuelles de la
S.N.C.F. ne sont treés probablement pas. les mieux .
adaptées au trafiec actuel et que 1! entreprise nationa-
le devrait mieux modeler son organisation en fonc-
tion de la demande. Mais, .outre les conclusions que
1'on peut tirer d'une analyse de la structure des

" colits et des rendements de la S.N.C. F., la comparai-
son internationale des tarifs .et des résultats
financiers des divers réseaux montre a

e

(1) On doit noter que cela condult ‘la S.N.C.F. a appliquer une tari-
- fication " anti advalorem:", c'est-a-dire & faire payer des
" péages " élevés aux marchandises pondéreuses qui sont les
seules pour lesquelles, vis-a-vis de la route, elle pulsse
. ‘disposer d'un monopole de fait ‘ .




1'évidence: que le cofit moyen des tranaports ferso-
vizaires dépend beaucoup de la densité du trafic
et quez les charges d'infrastructure ne sont pas

. scules en cause dans cettc dépendance ; plus la
_densité du trafic est umpertan e, plus réduits

.~ sont les cofits unitaires - de. 1'exploitation fer-

. roviaire (1). Il est mlme trés probable que le
cofit unit aire de. développement de l'exploitatio

... ferroviaire diminue Adud aussi quand le trafilc
T ,:augmente (2). ‘ S . ,

';19r.0n peut encore obJecter que la différenﬂe de crois-~
..sance des rendements entre le. rail et la route
se retrouve dans tous les secteurs . économiques entre
. ..les entreprises de production: en gronde série et
" les entreprises ‘34 caractére plus.artisanal. sans que
- -cela empeche les . grandes entreprises de conquérir
- par le simple Jeu de ‘la concurrence une part
-eroissante du marché, voire 4! €liminer les petites
g -entreprises. Mais .le succes de ces grandes entre-
. prises tient & 1'élasticité de la demande, ala
foils en. ’onction des revenus et .des prix ; les
- ventes d'automobiles, de machines & laver, etCaeese
- -a}croissent plus vite que les revenus et lsur élasti-
, .- elté par rapport aux prix est .forte: 1 multiplication
.. -.-des ventes et abalssement des prix.s'épaulent
. mutuellement 3 la grande 1n ustrie est ainsi A mCme
- de tirer avanuage de son efiek de taille. Tout autre
.est la situation du marché“ges transports ; la
- demande globale de transports de marchandises par fer
- et par route augmente aujourd’hui- moins vite que
-1le produit national et, comme elle n'est qu'une
demande dérivée, son élasticité par rapport aux prix
de tranaport est faible ;3 alnsi la S.N.C.F. n'est
pas 4 méme de. tirer parti, par un abaisscment de
.- tarifs compensés par un accrolssement plus rapide
... :des ventes, de la structure particuliere de ses prix .
,de revient

o/

(3)

1a nlupart des réseaux americalns et le réseau soviéthue, ou le
trafic. voyageurs n'est qulaccessoire mals ou la densité moyenne

*5A_dv trafic’ marchandises est respectivement 2, 5 et 9 fois plus

(2)

“forte que sur- la S.N.C. F., sont en équilibre financier ou, pour

les chemins de fer de 1'U,R.S.S., en bénéfices considérables
ec deés tarifs" trés inférieurs aux’ tarifs S.N.C.F. Par contre,
sur les réseaux ol la densité du trafic est plus falble que

- sur la S.N.C.F., les tarifs .sont en général plus élevés que les

tarifs frangais et 1e déficit proportionnellement plus 1mpor~

-tant.

L accroissement du trafic permet de’ multiplier des trains directs;
d'accroftre la charge des trains, d'améliorer la rotation des
wagons et de rentabiliser des investissements de productivité
(qui, d'ailleurs, augmentent automatiquement la capacité), En
méme temps, les délals et les irrégularités d'acheminement se
réduisent, ce quil améliore la guali*é du service. Au total,

1! aug; =~ tlon du trafic entraine un mellleur servige pour un
rrix ‘“*t“*re plus faibla. T~ :
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20, Il est vrai, que, comme le souligne le paragraphe 9
ci-dessus, la qualité du transport compte pour
‘1l'usager au moins autant que le prix et qu'ainsi
la distorsion éventuelle de 1'échelle des tarifs . ,
fer et route par rapport a4 1l'objectif de ecofit minimal
pour la collectivité n'entrafne dans de nombreux cas

- aucune distorsion dans le choix de laclientéle. Il
_n'en reste pas moins que, dans la mesure ou le choix
de la clientéle se trouve mcdifié, 1'objectif méme
de la coordination n'est pas atteint et qu'on doit
Se demander ‘si cela ne Justifie pas des mesures
" d'organisation " de la concurrence rail-route ou
d' "égalisation des conditions " de cette concurrence.

21, D'autres agpects particuliers des exploitations

ferroviaires sont souvent invoqués pour Justifier
de telles mesures. L'annexe 4 expose les ralsons 4

. pour lesquelles la Commission estime que ni 1'infé-
riorité commerciale de la S.N.C.F. vis-a-vis des
-transporteurs'routiers,nmwrﬁiégalité_des rémunéra- ‘
tions, charge sociales et conditions de travail entre
les deux modes de transport, ni le fait qQue le chemin
de fer serve de régulateur de fret et, parfois, de
dépanneur .. .. . rail :  route::. Ll W, ne Justi-
fient une " organisation " de la concurrence rail-
route ou des mesures particulidres " d'égalisation

" des conditions. " de cette concurrence, réserve faite
du probléme des infrastructures évoqué plus haut:
au paragraphe 10 ~ a). Certains membres de la Commis-
sion sont, toutefois, d'un avis contraire et estiment
‘que 1'inégulité des condltions de travail est telle
gu'elle nécessite une intervention particuliére des
Pouvoirs Publics pour corriger 1'indgaiité des
conditions de concurrence qui en résulte.

22. Avant de passer & la 2&me partie du rapport ol seront
: étudiées les mesures actwe lles de réglementation des
transports routiers et 1!'évolution & leur faire subir,
- -la Commlssion tient & souligner qu'a la fois pour
des raisons théoriques et pour des nécessités pra-
tiques toute réforme de la réglementation des trans-
ports routiers doit aller dans le sens d'un - :
allegement des t&ches de 1l'administration. Raisons
théoriques d'abord : comme 1'écrit le rapport Nora
" Mieux vaut un Etat qui exerce clairement ses
pouvoirs généraux d'orientation qufune administration
que sa prolifération méme paralyse ". L'administra-.
. tion n'est pas faite pour apporter des contraintes
internes dans la gestion des entreprises ; mieux
vaut pour elle se limiter & définir l'environnement,
clest-a~-dire les contraintes externes. Raisons pra-
.tiques aussi. L'application de la réglementation des
. transports routiers repose.essentiellement sur les
services régionaux et départementaux de 1'Equipement. . -
Or les tlches de ces services se sont considérablement

développés_depuis_quelques_années—sans—que—leurs

- moyens se solent acecrus de fagon correspondante et
dans la hiérarchie de leurs préoccupations 1l'applica-

p 1 o . - . E Loy, e 2. PN T
tion de la wdglementation des twansuoris ronbiors oo




dzs. chances d'8tre prioritaire. Les effectifs budgé-

- taires.prévus pour les sections " transports "

'“.sont preSQue partout insuf f-SGnta et, parfois, des.
’ aqents de ces sections .doivent 8tre payés sur fonds

de twavaux. Les contraintps qui pesent sur les

,gresrutements dans. la fonetion publique ne permet-

ftsn. pas at espercr que la situacion S ameljorera
fsenslblement Le .service central.n Test d'ajilleurs

. pas. mieux partagé-que dles services locaux, Une
- : évolution de 1la. reglementation qui acecroftrait ou

‘compliqueralt ja tdche des services se heurterait

"_‘a une ;mpossib1¢ife d'application.

= - . DEUXIEME. PARTIF =

1

LES MOYENS ET LES MODALTTES D INTERVENTION DES POUVO*RS

PUBLICS -

.

, T23. On etudiera d'abord dans cette Eéme partie du
. rapport. : -

- da qualification pour 1! accés a la profession de

'trunspor*eur rout tler,

L le contingentnment,-=

% 1a reglementation des prix de transport,
—«la Jocation,»

en presentant dans chaque cas des propositions pour

.*”uhl évolution dé.1la réglementation actuelle.

On passera ensuite €n revue 1es probTémes que po-—-

<. sent les mentions de- specialites, llarfrétement, les
-.contrdoles et les sanetions, 1l'organisation profes~
_sionnelxe, les organismes consultatifs, les trar
' 'ports inter rationaux, -les~franspofts’par des gLoun'
”.yements a'entreprises.los transgorts rail-route et

-, :2}:1.

1? affretement de .véhicules rou*iers par la S.N,.C.F,

-1 - 1Ia gualificatidn'pour l'aceds & 1a profes-
sion de trensporteur. routlier -

le fonctionnemént'de 1'économie ‘de marché sup ose
la libre entreprise et la mobilité, Limiter 1l'acceés
de professions 1ndustrielles et commerciales, méme

e
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dans le seul but d'une meilleure formation profes-
sionnelle, ce serait revenir aux corporations qu'a

-abolies la Révolution. Au surplus, de nombreuses

entreprises prospéres et bien gérées, en particulier
dans le secteur des transports routiers, ont été
creées par des gens. gui se sont faits eux-mémes et
qu'un examen. ou une exigence de capacité financiére

auraient risqué d'écarter de la proféession. Les

motifs que la Comm-351on de la Communauté Europeenne_
1nvoque dans son projet de réglemcrnt sur l'accés

a la profession de transporteur routier pour justi-
fler une ex1gence de qualiflcation pourraient aussi bien

‘€tre 1nvoqués pour n 'importe quelle profession. Il

est vral que le mangue de qualification de certains
Girigeants d entreprises est parfoils ressenti comme

~ une perte pour la collectivité et que le développe-

ment de la formation professionnelle est essentiel

- pour 1l'économie frangaise, mais ce n'est pas une

railson sufflsante pour substituer des décisions de

- Jurys d'examen au libre choix par ‘les intéressés

26.

de leur activité.

'Seul " l aspect special " du marché des transports

routiers que constituent 1° attrait et la facilité
d'zacceés de la ‘profession Justifie , pour les raisons
*ndiquees ci-dessus ‘dans la lére partie du rapport,
d'exiger une qualification professionnelle pour
1! exercice du métier de trensporteur routier. Mais
cette exigence ne doit pas aboutir a un contingente-

- ment par sélection ; il ne saurait s' 'agin d'instituer
un concours pour 1' entree dans la profession ; le
seul objectif est d'obtenir que les candidats-

transporteurs se rendent. compte de ce qu'ils vont
faire et ne créent pas une entreprise sans connaftre
les rudiments de leur métier., De plus, il résulte

des consideratlons developpees plus haut que l'attrait
et la facilité d'accés de 1la profession ne oonstituent

‘un risque sérieux pour le fonctionnement correct du
~marché des transports que dans le secteur de ce :
-marché ol les affréteurs jouent un role. Logiquement,

aucune qualification ne devrailt donc €tre exigée pour:
l'exercice de la profession de transporteur en zone
de camionnage ; toutefols, en raison de la participa-
tion importante des transporteurs de cette . zone dans
les transports internationaux,. la Commission ne

propose pas de modifier sur ce poin ‘1a réglementatlon.--

Les exigences de qualification imposées ne. doivent
pas 8tre détourndes de leur but. En particulier, -
elles ne doivent pas. €tre utilisées pour pousser .
artificiellement a la corcentration des entreprises.
L' annexe 5 expose les avantages et les inconvénients
qu'aurait une telle concentration. Son principal
avantage serait de Taciliter le reéspzsct des
réglementations ‘d'ordre public, notamment de la 1é-
gislation sociale (Voir paragraphe ‘10 < b) ciudeosus)

wa

L



~Le Jeu naturel du marché ‘Ne pousse guére é la
- eancentratlon, 1! -essentiel des ‘colts étant consti-
- tué par les frais des véhicules ‘et du personnel
. . .-roulant-et I'effét de taill: né’jouant pas de la
... méme fagon qu: -dans’ les” entreprises trés caritalisti-
. quesales Pouvoirs Publies ont & encourager les
_zgroupements commerciaux a' entreprlses, mais de
1'avis de la- majorité de la Commission (1) ils
;-.dolvent en mati&re de ¢oncentration rester aussi
neutres que possible, Le -métier de transnorteur
.-~ routier est une des proféssions offrant le plus de
. possibilités de promotion soclale., Pour sauvegar- -
: . der: ces possibilites, la Comm;ssmon insiste pour
-+ que l'aceés a la profession par 1! examen de capa-
cité professionnelle soit maintenu. & c6té de
- 1'acecés . par le brevet de technipiens des transports
- - ow par ie brevet professionnel des transports et
- des astivités auxiliaires. Elle recommande donc de
"madifier sur ce poxnt les déorets: du 9 Janvier 1970.
Elle recommande méme que 1es -Jurys- d'examen tien- )
nent grand compte de 1l'expérience professionnel]e
antérieure du candidat et elle estime que 1'arrétcé
ministériel relatif & la délivrance du certificat
o . de capaelté devralt conteriir une mentlon explicite
woooco o0 . A ce sujet, :De plus, la eréation de nouvelles
P ... :entreprises.par des personnes” ‘qui dirigent dé*a une
-~ entreprise-de transport et-la continuation d'une
- entreprise familiale par un membre de la famille
' artic?p nt déja & la direction ne devralent pas
. . €tre indlment -entravées par- des- exigences de
~qualification, ILa Commission espe e qu*ainsi on
- pourra éviter le recours a des pretg-noms en cas
- . de décés et'de sueceSsicn.

L 27. - La Comm1551on a rejeté 1'1dée, avancée par certaines
s ' organisations, de prévoir pour les transporteurs deux
- .catégories cde qualification : 1l'une purement techni-
. ‘que :qul ne leur donneraLt pas “le "droit de tralter -
ravec la’clientdle et 1l'autre permettant. 1'exercice
Tcomplet de la prefession° Elle estime, en effet,
‘qu'une ‘telle mesure créerait une complication
S . ~aéministrative inutiTe, nécecciteralt des hontrolps
e .o 2odifflcdiles & exercer et, surtout, réserverait un prii-
- ! vi1ége ‘anormal A des intermed&aires du transport,
voire & des prete—noms. ‘ i
/e

(l) Certains membres de la Commission estiment que, dans 1'intérdt
du respec t de la réglémentation d'une part, dans 1l'intérét
. général d autre part, et compte tenu des perspectives économi-
“‘ques et sociales & long terme, la concentration des entreprises
de transport routier de marchandises est & encourager.



20.

29.

15."

La Commission avait eqvisage de suggerer que l’exau
‘men normal pour 1! attestation de caracité ne COompor -

te pius de question sur le. transport international,

‘activité dans la?uelle certains candidats seulement
‘sont appeles a s

engager, et qu'une mentlon spéciale
transport 11ternational " puisse etre obtenue

- par un examen spéeial ou une epretve supplementaire

Toutefois, en raison ' de l'intérst qu'il ¥ a a pousser
le plus %rand nombre possible de transporteurs fran-
gals a.s'intéresser aux transports 1nte“nationaux,

en ralson aussi de la simplicité actuelle de

1! épreuve portant sur les questions internaticnales
et du danger de voir cette épreuve devenir inutile-
ment complexe sl elle était détachée du reste

‘de l'examen, la Commissicn recommande.de ne pas

modifier 1le regime actuel

On pourrait utilement ex1ger aussi'des candidats-~

Lransporteurs un minimum de possibilités financiéres

- ou de capacité de crédit, mais on ne voit pas

30 .

comment, dans l'organisation professionnelle et
bancaire frangaise, cette capacité pourrait €tre
attestée, & molns de recourir i une véritable cau-

-t£ion qul- risquera*t de peser lnutitement sur les

prix de revient Toutefo*s, 11 serait indiqué de

‘limiter, méme en periode de  crédit facile, le

pourcnntage du prix a' achat des vehicules payable

a crédl

t'uti 11té de sélectionner les trans orteurs, évo-
quée ci-dessus au paragraphe 10 - b rendrait
souhaj.table de se montrer exigeant pour 1'entrée

- ‘dans la profession en ce qul. concerne l'honorabilité

et le sens des responsablilités sociales. Mais on ne

'*peut ésperer pouvolr ‘valablement se documenter & cet

31.

.egard sur les candidats-transpovteurs et 11 ne peut

€tre question a' ériger- le métier de transporteur en

- ecorporation se recrutant par cooptation et dont les
‘membres seralent solidaires des infractions commises

par chacun, Pour ces raisons la Commiss;on a 4ad

”conclure qu'on ne peut formuler d'autres exigences
-af hono"abilités que celles requises pour l'exercice

de toute prqfession commerciale, .

2 - Lg;contingéntement -

Le contingentement peut porter seulement sur 1e nom=
bre des entreprisés, mais, sauf dans le cas ol il
s'applique &4 des transports spécifiques ‘dont le .
volume total est peu important, il n'a alors de
sens .que s1 les licences de transport sont, comme

e




aux Etats~Unls; valables seulement sur des rela-
~tlons détsermindes. -En Europe, ol les licences actuel-
ies sont " toutss directions " -dans une zone
. géographique déterminée et ou l'activité de la_
3 fcp1upa“t des ent*eprises de trangpcru routier n'est
..pas spéeialisée exclusivement sur certaines rela-
o bdons, le contingentcmer ts si contingentement il y
a, porte nécessairement A la fols sur lz nombre
7 des entreprises eb sur. la capacité de leur parc,

. ‘jjjgg'Tout'éb*uingentement préscnte des 1nnonvénients. Son

) adnznistxatlcn necess;te une. lourde burecaucratie.
~..En.outre-: . y
< 21 r¢sque-de fre*ner 'évolution naturelle -.
- en restreigncnt dla concurren”e, il majore le cofit
. 'des transports, créant. ainsi une (e rente " au
profit des titulairss de licences par rcpccrt
4 ce que serait leur situation dans un reg&me
- de libre. .eoncurrence: compléte ;

4 7.;f11 incite’ & profiter de. toutes les fissures qul
- peuvent exider dans la réglementation ou dans
le contréle de son application

,f-fil riqque de poussar a Ln developpement anti-
g:économ que des trangnorts pour compte propre,

o bes inconven;ents sont’ d'autant plus pro~‘i
““noneés’ que le contingentement est: plus restrictif.

.33, Le. eont;ngepvemalt ne peut servir que trés indi- \
o ;rectement et partieilement 2 orienter les chargeurs

~ "vers le mode de transport le plus économique pour

; la collectivité Ses” seuls- avantages scnt :

- de 1imicer l apreté de 1a concurrence, entre
M,transporteurs routlers .et entre la route &%
le rail 3 1t 1nteret pt*ﬁcipal de cette limita-
- on est de faclliter la loyauté-de la concurrenc
- et d'atténuer les problémes que peut poser le. fret
. de retour -3 mais la limltation de la concurrence
.routeurail qui. resulte d un contingentenent,
m8me t"es restrletif, n 'est que relative ; dés
lors que les:licences sont " toutes directlons ",
3.1 est tentant pour leurs titulaires de. se porter
. de préférence sur les grands axes de transport ou
- ils sounb agsurés de trouver du fret de retour, .
_quitte A délalsser plus ou moins les relat ions
secondalres, alors que pour la collectivité 1l'in-
. verse serailt préferable, les grands axes de
_transport etant ceux ou les lignes ferroviaires
sont le mieux équipées ;

of
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- dans la mesure ou la duree des licences est limi-
tée et ou leur penouvellement, ainsi que la déli-
. vrance de nouvelles liczgnces, sont subordunnés
- la bonne gestion de 1'entrepr*se, de pousser
4 i'amélioration de]a gestion des entreprises ;
toutefois, confier a des autorités administrati-
ves le soin d'apprécier la qualité de la gestion
‘équivaut & remplacer le Jeu du marché par une
décision adm‘nistrat4ve et ce transfert de
responsabilites paralt condamnable dans une
_ économie fondée sur le libre jeu des agents écono-
miques ; par contre, il est indiqué de subordonner
la délivrance et le renouvellement des licences a
1! absence d'actes répétés de ccmeurrence déloyale ;

"= de perme*tre, en cas®@arrét du developpement -

- éeonomique ou de récession, 4! empecher 1ltaccrois-~
sement du pare de véhicules, mals, outre les reser-
ves déja formulées & ce sujet & la fin du

paragraphe 12 ci-dessus, l'intervention des Pouvoirs
Publies risque d'étre: trop tardive ; en fait, aux
Pays~Bas la délivrance de nouvelles licences n'a
été suspendue qu'une fois en 20 ans, au moment ou
la récession économique se terminait., )

34 Les Pays-Bas sont é peu prés lée seul pays ol les
"Pouvoirs Publics se félicitent. du contingentement
‘mis en oeuvre, Il est donc bon d'anal;ser leur -

. systéme deé contingentement Pour se prononcer sur
les demandes d' augmentation de capacité on tient
compte aux Pays-Bas,;

'_- ‘du degré a' utilisation par l'entreprise de la
: capacité déja autorisee 3.

- de la gestion de 1'entr°prise,appréciee en
" - ecomparant des comptes théor*ques, etablis sur
- Ja base de prix de: revieut standards, ala compta-
bilité réelle de 1! entreprise ;

: -ndes-besoins nouveaux dont fait état 1'entreprise
" et, éventuellement, de la situation générale du
marché des transports routiers, mais en aucun cas
_des problemes de coordinat*on rail—routa (1).

Pour 1' autorisation de nouvexles entreprisés
.- on tient compte a lJafois.de la qualité du demandeur
et des contrats ourpromesses de contrats présentés ; /

(1) Par exemple, si un transporteur Justifie sa demande d'augmenta-
tation de. tonnage par des contrats portsnt sur du fret transporté
actue11emen‘ par fer, sa demande est traltee de la méme facon

.que s 11 s'agissait de fret provenant d une nouvelle entreprise.~~




”I”au bmsoin,,on SHQU‘ue nhez les futurs clients.
S 'L'annexe 6 indlque:plus. en détails comment fonc-
:tionge le régime nee"landais de licences.

T35, L'applicat$dn en Francé .dece regime néerlandais
. . est; de ltavis de la Commissiong impossible et
*  4ndésirable..Les modalitds de 1 administration du
‘ecntingentement neerlandals supposent, en effet,
uhe immixtion de 1' administration dans la gestion
;dcs entrepﬂises qui ne paraft pouvolr en France ni
Etre aecepu 2e. par les. tra“upov éurs ni, faute de
 moyens, €tre-exercéé par 1! adminisvration. Dz plus,
. les conclusions das parvegraphes 8 & l? ci-dessus _
.”y-conduisent a repousser toute mesure.d’'organisation
. particuliére du marché des transports pour la plupart
' des transports auxquels, du falt de la dimension
odur pays et de lacunmentaﬁmmugeoglaphig e das activi-
" tés économiqiues,  le contingentement s agp lique aux
. Pays-~Bas. Pour les courtes distances, ailleurs,
© auéun cont ingentemenc n'existe act tusllement en France
et tout le monde en est sacisfait

36. Aprés avoir pesé les avantages et les inconvénients
. . 4du contingentement sous ses diverses formes possi-
.~ bles.~ plus ou moins restrictif ou plus ou moins
" 1ibéral -, ‘la Commis s5lon estime que, n'était le
. probliue de la concurrence rail-route, aucun
" contingenteément ne seveit nécessaire dds iors ohlune
qualification est exigée pour exercer la profession
de transporteur routL re A son avls, parml les
. " aspects spéelaux " du marché des t“ansport§ étudiés
" dans la lére partie du présent rapport, et réserve
. falte de la nécessité de prévoir des transitions
- dans le décontingentement, ssule 1l'existence du
.chemin de fer peut justifier un contingentement des
'__,tranopnrtq routiers et seulement pour les tranoports
grandn distance. .

37, La Commission reccmmande le maintien d'un contingénp
e ‘temunt ‘raestrlctif pour cés transports aussi longtemps
‘qutil sera gdseseaive desne pas géner la réorganisa-
tion de la S.N.C.F, par un acecroissement de la vigueu:r
de la concurrence routidre, Si la Commission pouvait’
faire abstraction des licences actuelles, elle
recommandnrait de libérer. immédiatement tous les

" transports a moins de 200 Kms. de distance, estimant
&qu’en moyenne ¢'est aux-environs de ce chiffre ,

‘d une part que ccmmenee la econcurrence rail.-route,
-d'autre pairt qus 1'intéré%t rour le transporteur de .
cha“ger en retour marque une progre°si01 brutale, le

' retour & vide dans la mlme Journée deverant @igricils,
pour les -distanced-de :plusugé 200 kmsy Selon les résui=
tats de.lbexpérience cette’limitesde.2Q0,kms pourrait

- ensuite &tre augmentée, S 4 e
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38, Mais; le principe et la définition: des zones courtes

actuelles n'ayant rien de commun avec cette limite

de 200 kms., la libération des transports & moins de
200 kms. ne couvrirait pas tous les transports de
zone courte et obligarait soit & faire coexister
zones courtes actuelles et zones libérées, soit a
transformer en licences de zone longue les licences
de zone courte dont les titulaires®pourraient prouver
qu ' ils effectuaient des transports que ne libére

pas la nouvelle réglementation. Dans ces conditions
la Commission estime que la seule possibllité rrati-
que est de supprimer le contrdle de la capacité dans
les limites des zones courtes actuelles, Cette sup-
‘pression devrailt intervenir dés 197C pour toutes les

" zones a 1l'intérieur desquelles les courants de trans-.
ports & plus de 200 kms. sont peu importants ; la
libération des autres’ zone interviendrait ultérieu-
rement compte tenu de 1 evolution générale des :
transnorts et des besoins de 1! ecoqomle (l).

393 Pour que le maintien, au'moins broVisoire, du
contingentement pour les autres transports apporte
les avantages qu'on peut en attendre ( voir ci-dessus
paragraphe 33) 11. est nécessaire que les licences

' “deviennent tcutes de -durée limitee. La Commission
recommande donc que : - :

a) -la dur'ée de- validite de toutes les licences soit
limitée A sept ans, le chiffre de sept ans parals-.
sant constituer un compromis accedtable, compte
tenu de la durée de vie technique des véhicules,
entre le souci de ne pas ‘multiplier les formalités
et 1'intérét qu'il y a a pouvolr réviser périodi-
quement la situaticn des entreprises ;

- b) les licences suprlémentaires de zone longue, s'il
en est délivré, solent personnelles et incessibles
toutefols, en cas de cession par un transporteur

. - de la totalité de son entreprise, l'acquéreur
N ) pourrait, éventuellement, ohtenir de nouvelles
"~ licences mails sans que cette de livrance scit de
plein droit ; .

e

c) la validité des licences supplémentaires soit
d'abord limitée & une perioae probatoire de dlx
hult moils ;

-d) afin de ne pas léser lés_IntéreSSés, les licences

. succeédant aux licences actuelles restent transfé-
rables en cas de cession partielle ou totale du
fonds de commerce ; pour éviter les abus résultant
de la vente des licences au Gdétail 11 serait, :
toutefols, précisé qu'il n'y a pas cession rartiel--
le de fonds de commerce s'il n'y.a pas cession - /
de clientele. . o/ .

(1) Un membre de la Commission s'est, toutefols, déclaré hostile a
toute libération des zones courtes. tant gue la reorgunisation de

Ia S.N.C.F. ne sera pas achevee,
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o .ndéceret modifiant ceeluil du 14 novembre 1949 ; on

sauf “actes de concurrénce déloyale tels que
surcharges, durées excessives de condulte et
: :financement abusif par des retards de paiement
cal impots ou de cotioa1ions de securite sociale.

La-Commission a prébaré dans ce sens un projet de

trouvera ce texte en annexe 1ll. Le remplacement

" .de liceénces dont la durée est actuellement indé-

‘terminée par des’ licences de durde limitée souléve

"Tun ‘point de ‘droit, méme si en fait la validité

-de -la tré&s grandé’ majorite des licences du nouveau

. type Sera renouvelée a 1' expiration de chaque

péricde de sept ans. 'Pour les raisons exposées

' ¢i-Joint en annexe T, la Commission pense que le
- <~ remplacement des chences actuelles par des licen-
- ..cesde durée- lim tée peut €tre décidée par décret.

En?'absence d'une limitation de 1la duree des

'licences le contingentement perdrait d'ailleurs

- ‘'une de ses utilitGSprlrc*pales, savoir la possi-~
. bilité de mettre: fin & l'activité des entreprises

‘pratiquant une concurrence ‘déloyale. Les suspen-
-sions -et.les annulations de liceénces & titre de

.». sanction pour inobservation des reglements ne

sauraient, en effet, rempiacer 1'examen periodique
de 1la situatLon de chaque entreprise ; elles ont

-+ eu Jusqu'a présent un caractére si exceptionnel que
. leur force de dissuation est des plus limitée.

xPendant toufe la période de reorganiqat on de la

ﬂyen zone longue: devra 8tre subordonné i 1'évidence de

1'insuffisance du parc de transport, routier ou

- ferroviaire,.’ ‘pour repondre aux besoins de 1'économie,
~ ‘compte tenu du caractére speuifi?ue de ces Pkesolns,

-notamment du fait que certains 4

entre eux ne sont
susceptibles d'étre satisfaits convenablement que
par-un seul des modés de transport en cause, Pour
apprécier 1l'acuité de ces besoins, la Commission a

- étudié quels indicateurs pourraient €tre retenus,

Apreés avoir constaté que le taux d'utilisation des

.- 1icehces ne pouvait servir d'indicateur, faute de
. pouvoir® 8tre calculé d'aprds les feullles de route,

beaucoup de cés dernidres ne portant pas le numéro
de 1la licence, elle a reueﬁu les deux indicateurs

'suivants :

"~ a) la dif*ibulte pour: la S. N C.F. de satisfaire les

demandes de wagons pour du fret concurrence entre
- le rail ‘et la route.: Il devrai+ etre demandé a 1la

/-

e OO g m—
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S.N.C.F. qui parait pouvoir le faire dans un
délai de quelques moils, de mettre au point des
indices semestriels donnant le pourcentage des
wagons non fournis par rapport a la moyenne
quotidienne des fou“nltures, d'une part pour les

- wagons couverts, d'autre part pour 1les wagons
plats ; les périodes exceptionnelles (gel, suite
de greves, etc.,.) seraient exclues. La montée
des indices déclencherait une analyse attentive
des insuffisances de fourniture pour véritier
s'il s'agit d'expeditions pouvant &tre assurées
par route, apprécier l'effet de la rétention
éventuelle de wagons par la clientéle, 100allser
les difficultés et étudier si, pour remédier a
1'insuffisance de la capacité de transports, il
faut renforcer le parc routier ou accroitre les
moyens ferroviaires ;

b) L'évolution respective de- la moyerme des prix des -
transports routiers a la tonne-kilométre., tels
qu'ils résultent des feuilles de route pour
les transports soumis & tarification obligatoire,
et des prix de revient de la tonne-kilométre par
route tels qu'ils résultent des calculs de la

" direction des transports terrestres, calculs qui
tiennent compte & la fois de la variation du
niveau des- prix des divers éléments du prix de

" revient et de 1'évolution de la structure de ce
prix de revient ; comme une variation de 1! écart
‘entre ces courbes pourrait résulter seulement
d'une variation de la distance moyenne de trans-
port, les variations de cette distance devront

- simultanément &tre appréciédes, mals, sous cette
réserve, le relévement de la courbe des prix de

- transport par rapport a celle des prix de revient
semble devolr donner une indication convenable de
.la tensicn pouvant exister sur le marché des '
transports routiers. .

42, La Commission recommande aussi de retenir comme indi-

cateur les difficultés des bureaux régionaux de fret

" & satisfaire les demandes. Elle’ n'a pu, toutefois,
établir de proposition a ce sujet, le Centre Natio--
nal des Bureaux de Fret, consulté il y a un an, ne
lui ayant adressé un- avis que le 16 fevrier 1970
apres qu elle elit tenu sa derniére séance. Selon cet
avis il n'est pas possible, contrairement 4 ce que
pensait la Commission, de-retenir les difficultés

. d'un bureau de fret & satisfaire les demandes comme
indicateur de localisation des régions ou la capa-
cité est insuffisante, En effet " tout accroissement
de la capacité en un point se tradulrait ipso facto
par une augmentation de la sous-utllisatlon a 1llautre
extrémité de la relation ". Par contre, " s'il appa-
ralt dans les principaux B.R.F. un accroissement
simultané d'une certaine durée des offres de fret non
satisfaltes, on pourrait admettre un déségquilibre entre -
la capacité du parc des véhicules et les of fres de fret'.

/.



- 43, 21 la situation des transports en zone lcngue de-
o .vient trop tendue, la capacjué 8u pare routier cde
- zons longue devra 8tre augmentée. Pour réaliser cet
iaccr01ssement diverses moda]ites peuvent €tre
“ﬁenv;sagées

ﬁa) ovverture dé nouveaux . contingents de licences
de zone . longue domant, comme les autres licen-
ces, le’ droit d'eflectuer n'importe quel
transport

- B) delivrance de licences de : zonc,hgngue ne donnant le

- @greit d'effectuer le transport ae certaines mar-
chand*ses ou ne couvrant que des véhicules munis
af equipements spécialisés ou ne permettant que le
transport que de marchandises détermindes dans
des véhicules spécialementaménagés pour -leur

~transport (Voir ci-aprds paragraphes 61 & 65

1.a propos des " spéclalités ") ;

e .’jC)idécontingentement de certaines des categories

" de licences visees ci-dessus en b)-;

' 'd)vsunpression du contingen ;ement pour les véhicules
T de 6 &711 T° de poids total en charge, de tels
‘_vehicules n effeccuant en zone longue que des ]
. transports spéeciaux d' expedlt*ons dz petit ton-
“nage gui sont en genéra1 du domaine b ropre des
transports routiers et le maintien d un contvin- :
" gwatement pour ces petits véhicules n apparaissant'
T gulre nécbsoaire, sauf & titre de mesure préven-
.‘tive contre dos durees excessives de conduite
_ . gui risquent d'8tre particuliérement fréquentes
‘ avb,'uu tels vehicules

e) éventuellement, accroissement de la supﬂrficie
des zones courtes liberees, ce qui serait l1l'occa-
sion d'assurer plus d'homogénéité et plus de
reciprocite entre les diverses gsones courtes et
de. corriger certainns aromall°b.,

o . . Le choix entre lns mesures i prendre devra
'etre fonction essentiellement de la nature des
 besoins non satisfaits ou mal satisfaits.

44, Te renouvellement des licences de zone longue et
‘la délivrance éventuelle des licences supplémen-
talres pourraicent €tre en partie décentralisés,
Dans chuque réglon une Commission consultative se-
ralt créée qui presenterait des propositions ; pour

A.les licences nouvell es, ¢ ‘est 3 ces commissilons
qu’il appartiendrait d'une part, 4’ apprecier les
pourcéntages du tonnage supplémentaire a réserver
respectlvement aux entreprises de zone longue en

4

o/ o
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‘redevance pergue -comme en matiére domaniale ",

‘expansion, aux entveprises ‘de zone courte pour

satlsfaire les besoins de leur cljentéxe en zone

.longue et aux entreprises noivelles, d! autre part
'de classer les demandes dans chaque catégorie., Le

Ministre arbitrerait entre les besoins des diverses
régions et ses directives pourraient devenir plus
libérales avec le temps. Les commissions regionales
pourraient également &€tre consustees sur l'extension

~des zones courtes libérees qu elles dugeraient

désirable.

Tant qu'il existe un controle de la capacité, les
titulaires de licences bénefici,r+ d'une certaine
protection et, par sulte, d'une rente de situation;
méme aux Pays-Bas, les licences ont une valeur véna-
le. IL est normal que les t“ansporteurs bénéficiant
d'une telle rente soient astreints 4 en reverser une
partie & la collectiv1te. C'est expressément prévu
en France par l'article L-78 du Code du Domaine
(ordonnance 58- 1374 du 30 décembre 1958) selon
lequel :

K La délivrance par 1l'Etat de toute autorisation de

commerce, susceptible d'8tre une source de profits
pour son bénéficiaire ou de lui apporter une ?lus-

value patrimoniale, donne lieu au versement g une

.. D&s lors que la délivrance des licences n'est
pas libre ou Sounise seulement & des exigences de

- qualification, ce texte impose la perception de

-redevances appropriées -au montant prévisible des

' profits procurés.A.

460

. période et comportant une marge 1importante pour

De. 1'avis de la Commission, les redevances devraient
€tre annuelles 3 rien dans le texte de l'article L-78
ne 1l'empéche et la baisse de valeur des licences 2 '
attendre des mesures de liberalisation du contingen-
tement, ainsi que 1la possibilité d'annuler les 1i-=
cences a titre de sanction ou de ne pas les renouve1er,4
risqueraient de rendre 1néquitab1e la perception d'une
redevance forfaitaire, méme payable par annuités.

Les . taux des redevances annuelles devront évoluer

avec la valeur wénale des licences.. Pour tenir
compte des redevances forfaitaires pergues précédem-

‘ment lors de l'attrlbution de licences (Voir annexe?)

et pour ne pas risquer de léser les acquéreurs .
récents de fonds de commerce, il seralt opportun de

.différer de quelques anndes la perception de rede-

vances sur les licences ‘actuelles. On trouvera,
ci-joint, en annexe 3 un pchet de déceret rédigé
dans ce sens. Les taux prévus sont €levés, mais 1l
ne s'agit que de maxima valables pour une longue

./
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n'avolr pas & modifisr le texte en cas d'érosion

‘monétaire; La perception de redevances sur les

" “llcences & délivrer en échange des licences
sctuelles pose, toutefols, un point de droit qui

AT,

ie rattache A4 celui évoqué cl-dessus au paragraphe
Q. ' L -

pDans la mesure ou les progrés et les résultats
de la réorganisation de la SON?C.F. rendront

moins nécessaire le maintien d'un contingente-
ment restrictif, les mesures de l1ibérallsation

envisagées ci-dessus’ au paragraphe 4% pourront

'prendre_plqud{extension. Mals la Commission est

d'avis qu'a la limite, plutdt que d'en venir & un

" contingentement fondé& .uniquement sur les cdemandes

de transport routier -sans considératicn des possi-

. bilités du chemin de fer, mieux vaudralt supprimer

le contingentement, celul-cl ne lul parailssant

~ Justifié que par le falt de la coexistence du rail

et de.la route (Voir el-dessus paragraphe 36).

Bien entendu, la suppression du contingentement
devrait entrafner la suppression des redevances
pergues au titre-de l'article L-78 du Code du

- Domalne, - - R -

.f48;

Dans ‘tcut ce qui précdde 1l n'a été question que du
contingentement des transports publics. Faut-11l
soumettre aussi & un régime de licences les
transports pour cempte propre, comme cela se it

. en France de 1933 & 1949 pour les vénicules de

" plus de 12 T. de poids total en charge ou comme

cela se pratique pour tous les véhicules dans
certains pays (Voir annexe 6 pour les Pays-Bas) ?
Les transports pour compte propre ne présentent
pas 1' " aspect spéeial " du transport routler que

" constltuent la facilité d'accds et llattrait de la

profession 3 de plus, le probiéme du fret de retour

.ne se pose pas et le désir de diminuer 1'4preté de

“la concurrence entre transporteurs routliers ne

peut &tre invoqué. Ne reste done que 1taspect rail-

“.route.du prcbléme, mals, & cet égard, la faible

part des transports pour compte. propre dans les

transports & grande distance ne Justifie pas de

1'avis de la Commission la complexité que présente-

Pait un contrble de la capacité des véhlcules de

transport- pcur compte propre. En particuller, sur

quels critdres pourralt-on se fonder pour refuser

3 certaines entreprises et accorder aux autres le

.. droit de dlsposer de .vénicules pour effectuer diles-
mémes leurs transports ? Ia Commlssion est donc

a'avis que la liberté des transports pour compte

propre, corollaire de la liberté du cholx des

"hgusagers, @oit:resper'entiére;-Bien'entendu, pour

/o
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. 550"’

les raisons indiquées au paragraphe 14, il doit
€tre interdit aux véhicules de transport pour

. compte propre de faire, méme exceptionnellement,des
transports publics, réserve faite des transports

- locaux .qul ont surtout un caractere d'entrtaide.

. 3 - 1a réglementatlion des prix de transport -

La question est: étudiée dans l'annexe 9. Les princi-
pzles conclusions de cette annexe sont les
suivantes :° : ‘ ‘ A

la structure, les différenciations et le niveau
de tout tarif de transport routier de marchandises
sont, et seront toujours, fonction de ceux des
tarifs ferroviaires et les prix pratiqués par

 les transporteurs routiers dans lessecteursolu rail
et .route ‘sont concurrentiels dépendent, et dépen-

dﬁcntitoujoursf des. prix pratiqués par la S.N.C.F.
la recherche d

" ports entre rail et route par la voie des tarifs

‘obligatoires propres a chague mode de transport

et différenciés seulement selon la-différenciation
des prix de revient du mode de transport en cause
sans tenir compte des tarifs du concurrent est
donc un leurre ; : - :

la structure des tarifs routiers actuels est beau-

. coup .trop complexe et devrait €tre simplifiée,

mémeéa?rés une telle simplification, il serailt
vain dl'espérer faire respecter complétement des’
tarifs routiers ; l'administration n'est pas armée
pour jouer le rSle de gendarme contre les baisses
de prix et, -méme si elle 1'était, les obligations
tarifaires peuvent &tre tournées par trop de

- moyens ‘1égaux ou indécelables ;

des tarifs " conseillés " établis par la profes-
sion, restent utiles pour ' 1l'avenir en vue d'éviter
les exceés; : -

ces tarifs- " conseillés " peuvent éventuellement

Stre des tdrifs de " référence " au sens ou on

1'entend & Bruxelles, c'est-a-dire comportant

pour les transporteurs l'obligation de communiquer

aux G.P.R. les prix inférieurs.au tarif glancher
d

qu'ils pratiquent, mais il serait vain d espérer

- que cette obligation de communication pulsse €tre

‘respectée sans une coopération poussée de la

profession ; : o

'si mal observés qu'iisfsoient souvent, les tarifs

“obligatoires actuels ont eu le mérite de faire

prendre consclende aux transporteurs routlers de

.l1a relation qui doit exister entre prix de o/

une répartition optimale des trans-.

“we




'_?.,tranopoﬂt et prix de revient ;.1l'existence de
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-tarifs obligetoires:a.entralné en France une
;évolution:saine,dansgle comportement et la menta-
11ité de la majorité des transporteurs.

La Commission'se monongce :done. pour 1'évolution, par
étapes, vers un systéme molns contraignant, Le prin-
cipe de l'obligation serait maintenu pendant quelques
années, mais..les tarifa devraient trés rapidement
8tre slmplifiés. et 1ladministration devrait dés a

“pvésent cesser d'intervenir pour leur respect, A

1'expiration de cette péricde transitoire les tarifs
obligatoires. actuels. seraient remplacés par des

‘tarifs. oonseilles -ou, si llaccord actif de la profes-

sion-peut €tre obtenu, par des tarifsde "référence ",

- avee. commanicatoon au Conseil National de coordina-

tion tarifaire par le Comlté National Routier de

.1'essentiel des informations ainsi recueillies et
publication organisée de ces informations. Les seules

sanctions en cas de. non-appuicat on des tarifs

.conselllés ou de réfiérence, ainsi qulen cas de non

';exécution des obligations .dé communications éventuel-
- lement :prévues, seraient & - - o "

,ﬁ!-‘éventuellement, la possibflité pour les G.P.R.

51, E

' a! exolure les intéresses, .

--1a non-prilse en compte des transports faits

au-dessous du tanif planoher dans 1l'évaluatio
‘que 1'on fera de l’activité des entreprises pour
_ appreoier leuts besolns de 1icences supplemeqtaires.

'Enfin, pour les mémes raisons qui 1'ont conduilte &
irecommandor la suppres°1on du - cont;ngentement pcur
‘les transports de zone courte, la Commlssion recom-

"mande que le minimum de ‘distance au-deld duquel

‘s'appliquent des obligations tarifaires soit relevé
~parallélement au relévement des distances au-dela
.desquelles.un contingentement est. maintenu. Dans une

premidre phase, le min;mum de - 150 kms, pourrait €tre
relevé a4 200 kms, ;3 la comparaison des recensements
par sondage et du depouillement des feullles de
route semble monfrer d?aillicurs qu'une frantion nota-

', ble des. trangports entre 150 et 200 kms, s'effectue

5.

en_ fait ;sans feuille de route.

..4f- Lé;ioootIOn ;1j;'f’

Ia Cormission recommande, tout d'abord, d'exempter

de toute réglementatlon, sauf des mesures de contrble
1ndispensablos, les opera‘ions de crédit-bail ; 11

s agit, en effet, Ad'opérations financidres qui n'ont
rien & voir avec la. réglementation des transports
routiers. - o of.
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Sous ses autres formes la location remplace pour le
le locataire, soit: 1fachat d'un véhicule, soit le

.7 recours -aux transports publics. Dans le premier cas
S e’le ‘évite au locataire d'immobiliser un ecapital et
-+~ d%avoir la charge de gérer du-matériel et.eventuel-
. lement . du personnel ;3 & ce titre, elle s'est done

» beauecoup developpee pour les memes raisons qul

entrafnent 1l'aceroissement rapide des activités de

- .Xocatlon dans tous les secteurs écoromiques. Ce
: develoypement est conforme & Y'intérét de la collec-

tivité et, s'il était possible de définir des critéres
simples permettant de distinguer les cas ou la
location remplace pour le locataire 1! achat d'un -

. véhicule des cas .ol :elle remplace le reccurs aux
- transports publics, la Commisslon proposerait de

metire hors .coordination les lOCations de la lére

:-catégorie.. Malheureusement aucun critdre ne permet une
~distinction. ri goureuse.ADe plus, 1l arrive que la
flocation ne soit qu un transport public camouflé,

fA"caﬁse”de'cette 1nterfaréncé’en+ré location et trans-

port publie, la Commission est amenée & recommander
le maintien d'une réglementation de 1la location, tout

;en reconnalissant que les " aspects :spéetaux " du mar-

ché des transpcrts - qu elle a retenus comme Justifica=-

lfﬂ tion: de-l1la nécessité d'une reglementation des
.. transports publics.routiers ne:se retrouvent qu'en
- partie dans les activités de: location. En ce qui

-eoncerne, 1la quaiification- ?our 1taceés a la profession,

la Commiusion recommande. &’ imposer les mémes exigences

f7~que pour l'accds-au transport public. En ce qui
.. eoncerne-les’ obligations tarifaires la Commission
. recommande ‘de n'en prévolr aucune, réserve faite de

la réglementation générale des prix, la profession

restant bien entendu libre de publier sous sa seule

-..responsabilité des barémes recommandés ; par sa nature
- méme la location ne présente pas, en effet, les
caractéristiques. (probldme.du fret de retour,
- intervention des affréteurs, multlitude des opérations
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traitées par chaque transporteur) qui sont suscepti-
bles de-Justifier une certaine reglementation des

: tarifs de transport. '

’Tenant compte du fait qu une locat*on a d'autant plus

de chances de remplacer 1'achat d'un.véhicule que sa o
durée est plus longue, la Commission recommande -de-

“maintenir la suppression du- contrdle de la capacité

"pour ‘les locations de 1ongue durée, mais d' exiger a

'fcet effet une  durée d'au moins un- an et de prevoir

certaines mesures de oontrole pour 8 efforcer d éviter

R
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,la con fuglon entre transport public et locatlon (1)

(volr leo propositlons & l'annexe 11, article 38,
3°. 3 1l'arvdcé du Ministre des Transports prévu
devralt notamment spec*fier Ggue .le contrat de loca-

. f£lon doit comporter 1'indication du prix de location

56.

sous forme d'une redevance de location a 1la Journee
et/ou d'une indemnlté kilométrique, le montant du

adait prévu et la mention que le locataire a la

maltrise des.transports.et la responsabilité des
marchandises en cours de tre nsport).

Quént'aux‘éﬁtrés lccations'(licénces modéle 11) 1la
Ccumissilon constate que souvent -elles se font au
voyage et aque la plupart des titulaires de licerces

. sont en méme temps transporteurs publics. L'activité
couverte. par ces 1ﬂcences est done fréquemment voisine
du traﬁsoort pub‘ic, a ceci prés que, sauf 1nfraction,

le retour s'opdre & vide ou pour le compte du méme
client qQue 1'ailer et que, du moins en principey’ la

~tarification se fait au voyage. Pour ces raisons

la Commission est;me

' a) que la. reglementation des ;1c°nces modé‘e 11 doit

rester sensiblement paralléle a celle des:tirans-
ports  publics ; en partioulier, -la Commission
recommande que. le. cont1ngentement de la location

_en zohe courte solt supprimé au m€me rythme, ou un

' peu plus raepidemcnt; que le contingentement du

- transport public.et que, si 1larticle L-78 du

. Code-'du Domaine est appliqué aux licences de trans
.port - public restant contingentées, il le soit :

aussil aux licences de location contingentées 3

."b)iqu‘*l se ait souhaitable de ne plus maintenir dans

1l'avenir une séparation- aussi rigide entre trans-

.port public et location de courte durée ; la soluf

tion a adopter pourrait cons*ster a -

- Prev01L que: les lioences de- tra port public
~donnent le droit d effectuer des 1ocations,,

- autoriser les L¢bu1aires de 1¢cences modéle 11

a opter en favaur de licences de transport public

: et, le cas echeant, les y *nciter 3

/

., :

(l) Parmni . lee crlteres pour la délivrance de licences de locatdion .
de ‘longue durée la Commission avalt envisagé de retenir la
bonne gestion de l'entreprise, mais elle ¥ a renoncé pour les .
ralsons de: prinoipe dénoncés’ ?*us haut (inopportunité et impos-—

.sibilité d'une immixtion de 1

qdministration dans la gestion

des entreprises). De méme la Commission n'a pas retenu 1'idée
d}imposen unes ‘incompatibilité entre le métier de loueur de 1ongua
durée et celui de transporteur ; une telle incompatibilité n'! aura¢,
"pas de- Justification économique et, au surplus, seralt facile 3

tourner.

-
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c) qu il n' y a pas 1ieu de delivrer de nouvelles
liéences.de location modéle 11 '; toutefois, aprés
mise en oceuvre des mesures prévues ci-dessus en
,b) quelques licences moddlie 11 devront pouvoir
etre délivrées pour des cas particul;ers (1icences
a utiliser par un loueur pour les pointes de
trafic des clients & qul 11 loue des véhicules

~ pour plus d'un an ou pour consentir des locations

.4 titre d'essai 4 des clients qui’ envisagent des
‘locations de plus ¢'un an). '

57. L'opt*on envlsagee pour les titulaires de licences

modele 11l n est pas sans inconvenients. Elle risque
at apporter un enrichissemént sans causz aux intéres-
sés et d'accroftre la capacité de concurrence route-
rail en zone longue. Sur le premfer point, une solu-
tion pourrait €tre 4 assortir 1'option d'une

“eertaine réduction du tonnage autorisé ou de Jouer

sur les taux des redevances a percevoir en vertu de
1larticle L-78 du Code du Domaine. Sur 1le second
point il semble opportun de n Youvrir 1'option qu une
fois suffisamment avaricée la reconversion de la

"‘S N C.F. Toutefois, une partie des. licences mocddle 11

" nlest utilisée en fait que pour Ia location de
. véhicules -citernes et -1l pourrait &tre envisagé de
-permettre dés & présent aux titulaires de licences

de location moddle 11 toutes zones .d'opter, nombre

“pour nombre et classe pour classe, pour .des licences

-de transport public valables exclusivement pour le

"transporb des liquides en véhicules—clternes. Pour
. éviter un af?lux excessif de demandes et une infla-
“‘tion du par¢ de vehicules citernes, l'option pourrait,
© au-moins actuellement, etre limitde aux loueurs
“Justifiant de ‘la possession de véhicules-clternes

5?-

59.

'depuis un certain temps., Le cas echéant, dans

1'avenir, 1' option. pcurrait &tre prévue non

seulement. en faveur de licences de transport public

spéciales pour véhicules-citernes, mais aussi en
faveur d'autres licencesspeciales de transport public"
(Voir paragraphss 64 et 65 ci-aprés ).

La Commission n'a incorporé dans ses yropositions

de l'annexe 11 ni‘cette possibilité d'option, ni 1le
droit pour les transporteurs publics de pratiguer 1la
location. Ces réformes sont,’en effet, dissociables
de celles prévues par- cette'annexe.

5.1 - Les .sgge:téiités'g-j}'

la réglementation actuelle distingue les spe01alites
suivantes :

=—transvorts—de massés indivisibles, ‘ /e



- déménagements,
- transports sous température dirigée,

- transports d'une” scule nature de marchandises
:au moyen de véhicules munis a' equipements
Speciaux,; T

R N

/:;—.seryﬁccs‘reguliers,:jt“”“"‘ -

6o, 1

.- masses indivisibles

.Les transports ds masses 1nd1visib1es sont ceux
quil ne peuvent e€tre exécutés sans utiliser des
véhicules dépassant les normes du Gode de la Route
et les licences portant la mention " transports de

""ne permettsnt d'exécuter

.. -aucun autre fransport. Dt apres. le Code de la Route,
- --chaque tr anspor+ de masses indivisibles doit etre
"+ - -autorisé par le Préfet du’ lieu de départ, De l'avis

.- de .la Commission les danger's particulie:s présentés
- par ces transports Justifient une sélection des '

1l'cntrq>rises autorisées & les exdecuter mais 1l
Aaan.existe aucun motif de pousser plus loin la
Aw'reglemencation. La Commission-propose donc de pré-

voir un agrément spécial, mais pas de contrble

.. de la czpacité, pour ces transports et a rédigé
'dans ce sens les propositions de-1' annexa 1,

A A agrément pourrait 8tre anhulé si 1'entreprise
e .respecte pas les corditions de séecurité imposde

- -pour les transports speciaux en cause., En raison

L du. coflt du matériel, la duréde de validité de

:;“1 agrément -seralt de’ "1 ans 3 | ‘les nowelles entre-

p,prises ne pourraient en. premiére étape, et avant

.d'avoir fait leurs preuves, Btre agréées que pour

.- le. transport. d'objets ne pesant pas plus de

' 45 tonnes, La délivrance des agréments resterait
-centralasee en raison du pcuit nombre d'entreprises

“en .cause, Les autorisations prefectocales de

ztransports exceptionnels ne devraient &€tre delivrees
. qu'aux-entreprises agréédes, mais sur route 1l'autori-
-satlon préfectorale serzit le seul document

extgé, B*en entendu, les licences actwe lles portant

. .la'mention " masses indivisibles " seraient

annulées, mais leurs titulahes seraient agréés de

plein droit

61,

La reglementat jion actuelle (decret du. 23 mars 1967)

- réserve’ les tvansgoras de demenagc ment aux titu-

laires d'une inscription portant: une mention & cet
effet,. prévoiﬁ qué la délivrance de cette mention
sera soumise & des exigences particuliéres de
qualification et impose pour les transports de
demenagement une lettre de wvolture particuliere se

"référant & des " conditions générales " homologuées,

mais les titulaires de la mentlon gardent le drolt

2
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d'effectuer d'autres transports. En fait, les exi-
gences de qualif;cation prevues n'ont pas été défi-
nies et la mention a été délivrée, sur leur demande,
a de treés nombreux transporteurs, dont quelques uns
sont excluslvement des: deménageurs, mais dont
beaucoup ne se consacrent gu en partie aux déména-
gements et dont certalns n'ont mfme ni personnel,
ni véhicules spécialisés., Il en résulte que 1es
mentions accordées n’ apportent aux usagers qu'une
garantie fallacieuse., Il faut ou bien revaloriser
la mention ou bien la supprimer. Or, il serait
" & la fois difficile et anti-économique d'interdire
les transports de deménagement -aux nombreux trans-
porteurs, de- provinée en général, qui effectuent
occadionnellement de tels transports., Ia Commission
recommande donc la suopress“on des mentlions actuel-
les, mis elle estime qu'il serait logique de
’décontingenter les vehlcules.qui seraient affectés
exclusivement & des transports de déménagement (y
compris les transports de meubles meublants neufs)..
" La chosepourralt se faire en prévoyant pour de tels
transports des licences speciales déménagements
ex"Wusifs ". _ o

62. Toutefols, en permettant. de disposer pour d'autres
transports des licénces actuellement utilisées par
‘les démenageurs, un tel décontingentement risque-
rait dVaceroftre la capacité du parc de transport
public et de procurer. aux intéressés un enrichis-

- sement sans cause, Au moins pendant une période
transitoire 1l est done. nécessaire de prévoir que.
les licences " déménagements. exclusifs " ne pourront.
€tre délivrées, ?our les zones ol un contingent
est maintenu, qu'en échange des licences actuelles
et que le décontingentement concermnera seulement
les entreprises qui auront . aird échangé la totalité

- ou une part importante de leurs licences actuelles
(1). L'option ouverte devzait, d'ailleurs, rester

- permanente pour permettre & des entreprises de
transport de développer ultérieurement des activités
spéciallisées de déménagement. Enfin, pour ne pas
fermer la profession .de deménageur, 1'octroi de’
nouvelles lic ences devrait &étre prévu, par cas
4! espéce pendant la période provisoire, au profit

/e

(1) Bien entendu il faut auss* poser comme condition que 1es entre-
" prises n aient sas vendu e licence recemment .




de sa3ariés ayant acquis l'expérience du métier
.cu de déménageurs exergant déja leur activité
dans des zones -non. contingentees (l)

3:63.‘Ia mention " traneports sous temperature dirigée "

-~ pose un probleme different Ltarrété du 10 décembre
1952, pris en. vertu d'une- législation autre que la
coordination des- transports, inpose d'effectuer
certains transports de denrées périssables dans

- des véhlcules équipés de dispositifs permettant diy
assurer une -température déterminéde et définit les
caractéristiques auxque’les les véhiecuies en cause
(Prigorif1ques, réfrigérants ou isothermes) doivent
répondre, Toute entreprise ayant au moins un tel
‘vénicule peut obtenlr la mention sur son insecrip-

. tion, mais elle peut trarnsporter ‘dans les véhicules
en cause n' inporte ‘quelle marchandise. En fait, la
seule utilité de la mention est de permettre de dis-
tribuer des.contingents spéeilaux plus libéralement
que les contingents'ordinaires,

64, la Commission avait envﬂsagé, -ecomme pour les ddmé-
: .nagements{ d'offrir aux titulaires actuels de la
mentiocn 4 opter en faveur de licences valiables
"‘seulement: pour les” trqneports sous temperature
- ..dirdgde et a! eahapper alors en echange au contin-
'~:gentem3nt, mals elle a constaté

- que 1ss proouits dont la température doit &tre

. contrCide en: oours -de route ne se 11mitent pas
;eux .denrées périssables (2) et qu'il serait en
pratique tros difficile d e donner la liste ./

(1) La Commission a, en outre, estime :

S quﬁl n'était  pas, possible de prévoir, dans le cadre de ia
. reglementation des transports,  des ‘mesures contre la fraude
sur’ 1a T.V.A, parfois pratiguée dans les déménagements ;

- que 1' option en faveur ‘de la mention " déménagement-exc’usif®,
L. tyog o onognin rcn_rtle‘decontlngentenent devait &tre 1rrevocakle°

N

‘= que, méne au cas ou un C AP, de demenageur serait créé, 11 \
' serait malthusien de réserver la mention-" ~déménagements
‘_exclusifs " aux titulaires de ce C,A.P. ; .

- qu'il n'! tait pas utile de spécialiser par véhicule les licen-
ces " ‘déménagements exclusifs " car, moyvennant un petit maté-
riel approprié, & peu prés n'importe quel fourgon peut servir
aux transports de déménagement.

i
1
!

- N

(2) On trans porte sous temperature djrigee de nombreux produits chi-
mlques de synthsse, des ordinateurs ou leurs elements, voire
certaines marchandises: inatcerdues telles qu a certdines salsons
les ressorts de matelas. - :
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‘et de verlfier que les véhicules ne transportent
rien d'autre ;

- qutaux grandes d stances les vehicures en cause
sont; de fagon: courante, rechargés en retour
_avec des marchandises générales.

Pour -ces raisOns, :la ‘Commission ne peut
recommander de suppzlmer le contingentement de ces .
véhicules tant qu'un continoentemont général est

- maintenu. Elle 'se borne & reécommander que les men-

~ tions concernent les licences et non plus 1! inserip-
-tion, que ‘les liicences -portant la mention ne puilssent
€tre retransformées en licences ordinztes ct que,
au ‘moins pour les véhiocules frigorifiques et

: rérrigerants (’), des licences supplémentaires puis-
sént ebre délivrées, ‘de fagon moins restrictive que
les licences ordinaires, aux entreprises déja
titulaires de la mention ou qui ‘en demanderont
1! opposition sur des- licences qu elles détiennent,

65. Aucun arrete n est intervenu'pour définir 1les
" tranepgrts exdcut &s ‘au_moyen de véhicuies muris
a’ équipements spéciaux permet tant le transppvt ‘dune
Seule nature de marchandisas . LA Commission ne
suggeire pas de prencdre de tels arretes, mals elle
recommande de prévoir dans le déeret de novembre 1949
que des licences spéciales pourront €tre délivrées
valabres emiusivement LR _ X

:-.soit pour 1! utilisaticn de certains véhicules
munis d'équipements speoiaux,

- solt pour -le transport de certaines marchandises
dans de tels véhioules,

- soit pour le. transport de certaines marchandises,

BRI, solt pour certains transports sur certaines rela-
‘ tidéns, - -

La délivrance de telles licences (parememple
transports de pulvérulents en vrac dans des véhicules
"équipés des pompes nécessaires, transports de prodults
visqueux dans des citernes calorifugées, transports
de grands containeérs au départ ou a destination

- -des grands ports maritimes), pourrait se faire, selon

/e

(1) Les 1ioences supplémentaires pourraient porter la mentiog
" transparts en véhicules frigorifiques .ou. refrigcrants 4 la men-
‘tion plus générale " trancports dcus température dirigée " étant
maintenue pour les titulaires actuels et pour ceux gil la deman-
.deraient sur une licence ordinaire.
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lﬂs bezning, de fagon moins restrictive que pour
Les lisences ordinaires, Le cas dchéant, un arrété
du Ministre des.Transports pourraili mettre
certaines catégo*ies hors contingent, Il s'aglt,
en somme, d'une politique de libefauion sélective

‘,pour transports spécifiques:: -

" 66.

En ce“qui'éoncerhe 12 mention ! services réguliers "

ia Commlssicn reccmmande la suppression, bans
xgmplacoment, des mentions actuelles et de 1l'arrété
du 16 novembre. 1964, Les mentions actuellement. ¢éli-
vrées ne garantissent pas, en fait la qualité et

la régularité du serviece i comme.pour les transports
de déménagemens,.il faut.: ou suppriﬂcr la mcution

cu.la revaloriser, .quitte a prévoir alors une

pro*ecfion des’ se*vioes régullers contre ies services
a-la demunde, a1t lmage de ce..qul se fait aux Pays=-
Bas ol les véhicules n'assurant pas de services
réguliers ne peuvent {ranspcrter plus de deux
expéditions., O#s; pour les’ transports de nhargements
oopulets- et de lmus, -la_consésration administrative

et 3°-conbrole &@ serv‘ces reguljers ne sont pas

‘‘nécessaires. ; inik; ative des transporteurs suffit

a3 satis? atre la demande, - Quant aux transports de
détail la Commlssion comnetepte a- leur sujet a, dans

- _son rapport. de novembnre 1949 (paragraphe 4 - 4,2,

67.

page 28) estimé inutile. pour les:crganiser de créer
une mentlon particulilre permettant de garantilr
la qualité du service pour les.usagers.

. 5.2 = L'affrdtement = -

En réglme de -liberté :l'activité de certains affreé-
teurs, ou surtout de ecertains courtilers, aggrave le
risque d'avilissement excess;f des prix de transport,
Il est done loglque que l'crganisation du marché

«des -transports comporte une organisation de

1laffratement et Gu courtage, mals le caractdre
d'intermédiaire de.la profession’ rend difficile l in-
tervention de. 1'administration et 1'orx rganisatlo
néceéssaire devralt incomber .avant tout a la profes-

.. slon, en coopératlon avec celle des ftranspaceurs
. .. roublers, A vouloir: Pégﬂementer trop étroitement la
.. profession, -on risonerait at ‘ailleurs: £e multiplier
- les .courtiers c*andestins.' :

r};wéé. 

“ge” gummibsionnulre de- transport ou de courtier de -

Ia Commission ’écommande de ne pas exiger de qualifin
cation partien 1ere pour 1'exercice de: Xa professicn

frev et de- n' instaurer ausun, contingentement, mzis
‘de  maintenir le regime acuuel des cautionnemencs et

7o
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des licences, sous réserve qu'une période proba=
toire solt imposee aux rngouveaux titulaires de

- licences et qu'a cet effet les nouvelles 1li ences
~.golent délivrées _bour un an puis rerouveléos poux

€9.

une nouvelle année avant de ne plus &€tre limitées
dans leur durée._

L’article 19 du denret du 19 Juin 1961 prévolt une
calsse de garantie ; celle-ci n'a pu @tre crééde,
les commisslonnaires de transport faisant valoir
avec quelque raison qu'lon ne saurait Instituer de
soildarité entre les membres d'une profession que
sioclle-ci a un droit de regard sur l'admission de
nouveaux membres., Bxen qu'on pulsse a priori se
demanderr pourquol l'administration reglementerait
les rapports commerciaux entre affréteurs et trans-
porteursg la Commission estime que la position
~d'infériorité des transporteurs vis-a-vis des
affréteurs Justifie une certalne protection des
premicrs et que, faute dfavoir purappliquer.sé-qui é-

tait envisagé, on pourralt modifier le décret de 1961
.. pour supprime" la calsse de garantie mals obliger

les. commissionnaires de transport 2 €tre couverts
par une assuranoe de leurs engagements envers les
. transpcrteurs, l'absence d'assurance entrafnant le

'_"reLrait automatique de la 1icence.

70.

Le taux des commissions eot actuellement réglementé :
15 % au plus, s abaissant 4 10 % pour le fret traité -
au tarif plancher, De l'avis de la.Commission, dés
lors qu'on réglemente la rémunération des affréteurs,
‘celle-ci devrait dépendre. davantage des services
rendus que.ce n'est le cas aujourd'hui 3 en parti-

~ culier, le taux appliqué dans les cas ou le commis-
sionnaire. de transport se borne i désigner au

transporteur une expédition formant changement
complet a été vivement, critiqué au sein de la
Commission. Toutefois, 1! admin*stration est bien mal
placée pour intervenir i ce sujiet, qu'il s'agisse

de mieux nuancer les taux-en fonction des services
rendus ou a' imposer le.respect d'une échelle décrois-
sante des taux en fonction du niveau des prix de
transport afin d'inciter les affrdteurs a ne pas
pousser A llavilissement des prix. En cette matiere

: clest aux groupements professionnelo qufil doit

appartenir de plus en plus.df assurer la discipline
‘professionnelle de leurs, membres. La Commission
“fecommande de renforcer 1! autorité des groupements
et de simplifier les formalités de retrait des

“licences ; un comnissionnaire exelu, tempecralrement

ou définitivement du groupement devralt perdre auto-
matiquement sa 11cence s'11 n' a pas reconstitué son

/.
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cautionnement dans 1es dix Jours 3 le Préfet de
Rc 1on devralt €ire rendu compétsnt, sous réserve
al 'ppel non susp=nslf au Ministre des Transports,
pourr tous les retré;ts de licences, D€ plus la _
repression de 1'activité des courtiers clandestins
devrait &tre. int ensifiee en recourant si possible
&; leur Imposition d'office &.l1la patente et en tout .

.cas a la suspenaion temporaire des llcences des :.<J

transporteurs qui s'adressent 4 eux.

Les terifs obligatoireS'actuels‘eomprennont la
comm*°sion,ea .Butte que la "emunératlon minﬁmale

- prévue pour les trancrorteurs n'est égale qu'a 90 % -

du taxif plancder. Dans la plupart des autres vays,
guand on parle de tarifs, on vise ce qul revient

'.réellement aux.- trensporteurs~ Les tarifs conseillds ..
. ou de référenze i ﬂvevoir dans l'avenir pourraient

comporter un double pardme doh, la d‘fférence repré-
senucrait la remuneration de l'intervention eventuel- ?

. le d'un affréteur 3. cetle différence devzalt €tre

:7é,

dfautant plus: faitle, en valeur relative, que le

- prix serait pius bas. Méme s'il s'aglt de simples :
“tarifs conue*llés, les groupements ds commissionnaireu *

de transport devralent €tre autorisés et Stre
invitéds A exelure:coux de leurs membres qui tralte-
raient au-dessius dss bardmes. planchers une part

_trop importante de 1eurs afxaires.

L'organisatica des buréaux régonaux de Iret. a.in-

contestablement son, utilité pour éviter 1'ayilis-
sement des prjx en fret de retour. Tant- pedf rendre-.
service aux cxpéditeurs que pout' ne pas llimiter

de fegon malthusienne 1! activité des B;R.F. et pour
inciter les intermédioires de transport & modérer
lews nrélévements, la Commission aurait souhaité

‘que les B,R oFa. pliscent _agir . comme courtiers de

fret pour la- olientéTe qui s adresserait directement:

A4 eux, sous réserve- bien entendu d'€tre alors soumis
au régime fiscal de droit. commun, mails l'opposition

des organusations de commisslonnairesde transport
falg craindre dans ce cas la dislocation de
beaucoup de.B.R. F,, les plus importants d'entre eux”.

‘réuesissaat seuls & survivre.sans la ccopération
_ ;;génér le des- cemmlssionnaires de traqsport La X
'»ﬁiCommis,*on ne propose. done pas de réforme du régime
‘reglementalre. aes BNR Fo, Elle se. demande, toute~ -
-fOio - -

"..AQ si 13 ﬁfoféétioﬁ récibrcg evqurfidienne entre

bureaux ne pourrait pas e€tre amélioree,

= 81 les commisuionnai‘es de transport ne pourraient

pas s'enterdre pour que les clients s'adressant

L 7 - . . . oo S .. L. . )
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irectement a4 un B.R.F, regoivent directement
sanisfaotion, le BDR.F. restant non commercial; mais
- agissant au nom de A ensemble des commisslicnnaires
deltransport ou de ohacun d'entre eux & tour de
I'O e

5,3 Les controles et 1es sanctz O)u -

73. Une reglementation sans controle ni sanction. est plus
~ nuisible ?u ‘utile, Des sanctions sévéres. allant
*umqu 4 1'exelusion, définitive ou pour plusieurs
anndes, de la professlon sont d'autant plus neces-
salilre Que l'on a vu au paragraphe 30 cl~dessus 1l'impos-
sibilité d'exiger pour 1' entxée dans la profession
des conditions particuliéres d'honorabiiité et
les contrdles ne pecuvent au mieux, constater qu un°
failble fracti.on des infractions. Contrfle et sanc~
tions peuvent &tre exereds . o*t par. les organisa.
tions professionnellss prévues 4 1l'article 40 du
déeret. de 1949, soit par 1liacdmi nistration. De llavis
‘de la Commission la discipline & 1! 1ntér1eur des
~organisations professionnelles devrailt €tre renforcée
et le oontpole de l'administration devrait se concen-
trer d'une part sur les transports publics exécutés
sans licence ou sans licence adéquate, dlautre part
sur les. surcharges et sur .les infractions a la
, reglemontation du travail, plus spécialement sur les
infractions & la limitation de la .durée de conduite,
La répression des surcharges (1) et des durées exces~-
.. sives de conduite intéresse, d'ailleurs, aussi la
conservation du domaine public (dégradation des
chaussdées) et la sécurite de. la circulation routieére,
Débarressés de toute t&ches de contrble tarifaire,
les conuroleurs ‘des transports routiers devraient
€tre 4 méme d'accroftre leurs contrdles portant sur
les licences, les surcharges et . les durées de
condulte. -

fae e e

T4, Toutefois, ces controleurs ne sont pas competents pour
constater les infractions & la réglementation de la
‘durée de condulte,que ce soit dans.le cadre de la
1législation sur la séeurité. routiere ou dans le cadre
. de la législation du- travai; ‘Bien qu' en fait 1ils ne_j
puissent guére arréter les véhicules. qu'en coopéra- 7.
tion avec les gendarmes qul, eux, sont compétents,
11 serait indiqué pour accélérer les contrdles sur
route que gendarmes et contrSleurs des transports
‘puissent indifféremment dresser les- proces-vevbaux. S
A cet effet la Commission recommande que 1 ordonnance .

ol

il)‘TT s'aglt 1ici, et dans‘la suite du‘texte;vdes surcha:ges_par raps
port au poids meximal autorisé du véhicule, tout spécialement = -
des surcharges qul portent le poids: par essieu au-deld des limites

fixées_par 1°=code~de—larroutc,



n°® 58-3810 du 23 décembre 1953 soit complétée
. par une dispocition permettant d'habiliter les
- contrBlecurs routiers i dresser des procds~verbaux
‘pour inYrections aux d*spositions réglementant
en vertu de ladite ordonnance la. durée de conduilte.
La limitation de celle-ci semble, toutefois
da roir résulter de plus en plus des reglements pris
& nruye_les en matiére sociale et 1l serait donc
indi }ue d'envisager de compléter, en application
de l'article 26 du- livre IT du Code du travail
(loi du 9 mars 195%) l'arrété du Ministre des
. Transports du 21 novcmbre ‘900 par une d‘sposition
"ha »1litant des contrdleurs des transports routlers
4 constater les infractions & celies des disposi-
- tions de la reglementation du travail qui sont
- relatives aux durées de conduite, étant entendu -
que les probés-varbﬁux dressés seraient adressés
aux Inspecteurs de la Main-d! Oeuvre des Transports,
Cette fonrnection spdeifique serait exclusive de
toute autre participat*on a4 1'inspection et au
. contrdle de 1' apnllcat on des 1égﬁslation sociales,
. . qul continueralent & &tre exereés par 1! Inspec**Jnn
‘ _du Trava;l et de la Main-d Oeuvre des Transpovts cﬂ
- . 0 i ) //
. 75. Le moyen de cont*ole que constitue le carnet des
" .. . horaires de travail des chauffeurs “outinrs, est,
v touucfois, trop souvent inefficace, au point qu'il
... est courapment appelé " le carnet de mensonges ".
o Le . conurole des durdées de conduity pour les chauf~
" feurs ne rentrant. pas chaque: Jour & leur établisse-
‘ment d attache res,cra difficile et incertain tant
" que. 1! obligauion n existera pas af équiper ies
' "véhicules d'un appareil mécanique de contrdle
“d'une lecture aisev; En premidre étape, ,pour limi-
. ter les dépenses, 1! appareil pourrait n '8tre
" 4imposé. gue ‘sur les véhicules ou ensembles de véhi-
,,cules d an’ moins 19 tonnes de poids total en

-.[1 : ' o/

(I) En ce qui concerne: Tes. transports pour cbmpue propre les person-
.. nels de ces transports sont tributalres de chacune des réglemen—
‘tations de travall propres aux diverses branches dlactivités
pcur lesquelles 1ls sont exécutés, réglementations définies par
les décrets d'application de la loi du 21 . Juin 1936 1nstituant
. 1la semaine de 40 heures.:A cé titrz, ils sbnt soumis au contrdle
_des serviees compétents du Ministere -des Affaires Soclales.Mais
" 11s sont, d'antre’ ‘Bart,’ tenuo, -comme les tfansports publics, au
respect des 4i spositions qul fixent des durées maximales de
conduite pour amélloreér la sécurité de 1a circulation routizre.
La Commission rccommande gue .solent abandonnés les erremcnts
actuels eil vertu. desquels chacune des deux inspections s'abs-
' tien? en général’ al 1ntervenir, et de venbaliser dans le dcmaine
4--vn . 13 o 1—
geslu’l%“agtd.ogsjguxogg -"f%“&:s 53; sebur &“gpéﬁgnia frouls SEavery
eommﬁscs usrgus g

a—m Crt uonc, u en YR ﬁi '&ec
ﬂ??a uiw es5 gepte, €0 g ence Qc%erce ans re %‘f u_ n
cou uct ur ut vg cu e,&rfo boum -~ gar
onna MInich zeve ¢3 Affalres S% ales ou % .u% au
mpoggs Tﬂanspor Ss egaiemeum compe ents, aux . Mi 1ca 1ors
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38.‘

charge, effectuant des’ transports en zone longue,
qu 'i1 s agi se de transport public{ de location ou
de transport pour compte propre. D'autre part, 11
ne serailt pas opporiun de se servir de 1'appareil
pour contrfler si les vitesseslimites imposées aux
véhicules lourds .par le Code de la Route ont été

ou - non respectees 3 la position sur ce point pour~
rait, toutefois étre revue sl ces limites de vitesse
venalent & &tre relevées., Enfin la conservation
des bhandes de 1! appareil devrait €tre obligatoire
pendant 6 mois.

Conformemeﬂt'eu texte proposé ci-joint a4 1l'annexetd,

i1 serait tenu compve pour le renouvellement des 11—
cences et 1' attribution de licences nouvelles des
actes de coucurrence déloyale que constituent les:

_surcharges et les duréss excessives de conduite,

Cette. Jmesure, combinée avec le renforcement des
contrbles devrait permettre un meilleur respect
de la législation sur la durée de condulte dans
les transports routiers. Le probléme est d'autant
plus important qu'ia la sulte des décisions de
Bruxelles les régles actulles, qui sont fort 1libé-

rales si.on les compare & celles en vigueur dans la
plupart des autres branches d'activité industrielle

et commerciale, ‘vont  devenir plus restrictives et

- que. 1'écart de prix de revient s'accroftra entre les
~.entreprlises .qul respectent la réglementation des

horalires de conduite et celles qui s'en préoccupent
peu et paient leurs chauffeurs au kilométre parcouru,
quitte pour ceux-ci (qui le font souvent volontiers)
a conauire parfois 12, OOO kms, ou davantage par
mOiSQ v

Il serait désirable aussi que les Tribunaux se mon-
trent plus sévéres i la sulte des procés-verbaux
dresses, mals les Pouvolrs Publics sont sans moyen
dtaction a cet égard. On doit noter, touefois,

,' 1! intérét qui s tattache & qualifier les infractions

78.

en matidre de. durée de conduite d'infractions a la
séecurité rout ére car 1' aggravation de peines en cas
de récidive n'est pas prévue pour les infractions a
la législation du travall,

La répression des surcharges devrait également etre
intensif‘ée. La Ccmmission recommande

- de poursuivre 1! effort entrepris pour doter 1! admi-
nistration de moyens de pesée,

- de recourir systématiauement, quelles qu'en soient
les consequences, au déchargem nt des véhicules en
surcharge de plus de 10°'% (article R-278 du Code
de la Route), _ _ /.




N

79-‘
ot orgarisauion.p“OIeus;onnelle définie par llarticle

. 8o.

‘comités natlcnsux,

39-‘

- de prevoir dans la révision des. taux de la taxe

- & 1'essieu qu'’en cas de dépassement des P.T.C.
fixés par 1l'article 55 -du Code de la Route (et

- auxquels .se limite '1l'échelle des taxes) la taxe
exlgible est majorés de 5 % par tranche de 1 % de
Aépassemeny (3e taux n'a.rien é! exagere, la
debrada cion des roubes e¢rolssant d'a peu prés
50 % pour une augméhitation: de 10 % du poids par

. essieu). Blen entendu-dans-1‘'application de cette
-majoration, ccmme dans la répression pénale ou
administrative des surcharges, un certvain discer-
nement sera necessaive, mals aucune marge de
tolérance ne doit &8tre fixde, en pourcentage ou

. en valeur absolue du poids autorisé, fauie de
~quol le poids autcrisé seralt considéré par tous
eomme'augmenté a concurrence de cette marge.

5 4 - L' voanisdbidn profeséionnellé'-A

La Commission ne n"onose pas de modificauion dans

40 qu décret de 1949 et-“les décrets 61-677,-61~07C et
61-579 du 30 Juin 1961. Ces textes: prévoient la
possibilité pour les groupements’ professionnels de
transporteurs fout‘ﬁws, de lcueurs et de commisslion-
naires de transport ¢e prononcer l'excluslon tempo-
raire cu ééfinitive de leurs. membres, la décis ion

~étant &mmcdiatement aailcable, mals un appel écant

pcss*:‘e devant les ee seils de ‘discipline des

w 4
R

Pour que cette exclﬁsion constitue une sanction .
efficace 11 est nécessalre que les transporteurs, -

- commissionnalres_de transport .ou loueurs exdus de
“leur groupement solént éffectivement pénalisés., La

penal;saulon actuelle conslste, pour les transpor-

. teurs et les loueurs, eun une différenciation des

. taux .de cotisation aux C.T.D.T., ‘pour les commission-

“naires de- tvansrort dans- le 4cublement du cautionne-

ment et dans 1Y obljgafion de la constituer en

~éspéces, En e2 qul concerns les transperteurs et les

loueurs on pourralt envisager,.en outre ou en
remplmcement, une différenciation dans le taux des
redevances & percevoir en application de l%ariicle
L—78 du Code du Domaine ; la possibilité Qe . cette
différenciation est: prnvue dans 1'avant-projst de
déceret Joint en annexe 8, En ce qui concerne les com-
mlisslionnaires de trauupn“t, les montants du ecaution-

" nement pourraient: 8tre doublés et la. reguction
- accordée aux membres des groupements portée a

75 %. Pour étendre la gamme des san 2ctlions 3 la dis-

" postiilon des groupements la Commission s'est demandée

?il ne serait pas opportun de prévoir la possibllité

/-
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pour ces groupements d'imposcr Qes amendes A leurs
adhérents. Elle y & renoncé car 1l lui a paru impos-
sible d'attribuer un tel droit. A des groupements

. qui ne sont ni des tribunaux, ni une émanation de
1! adm*nistration° Toutefols, elle a prévu dans
1l'annexe 8 que le taux des redevances & percevoir
en vertu de l'article L~78 serait sérieusement majoré
pour les achérents des groupements exclus temporal-
rement ; quant aux commissionnaires de transport
exclus pour plus ce 10 Jours 1l'obligation qui leur
serait faite de constituer leur cautlionnement sous
peine d'exclusion (voir paragraphe 70 ci-dessus)
pa“aft donner dee armes suffisantes aux groupements,

8l. Encore faudrait-il que les groupements profession-
‘nels. se sexvent des armes qui leur son: données,
Jusqu'a présent ils répugnent i prendre das sanctions
contre leurs adhérents et s'en remettont a peu prés
éxclusivement 2 l'administration pour falire respecter
la réglementation. Si cette passivité devait continuer,
la Commission se demande s'il ne faudrait pas modi-

- fler radicalement la. réglementation (voir paragraphe
- 89 ci-apres).

5-5, Les Comités Techgiggcs Départementaux des
Transports (C, Tlgéz,) et %e Conseil Snggr*eur
ges Tran§gorts -

82, Avec la libéralisation du reg¢me des transports en
zone courte et la délivrance a 1lféchelon régbnal des
licences de zone longue, les Comltés Techniques
Départementaux des Transports pourralent €tre, pour
les transports de marchandises, remplacés par des
Comités Techniques Régionaux, dont le secrétariat
aurait uneantenne dans les chefs-lieus de département.
Les Commissions consultatives prévues & l'annexe 11
cl-jointe pour la délivrance et le renouvellement des
licences de zone longue pourraient &tre rattachées -1
ces Comités Techniques: Réglonaux,. sans, d'ailleurs,
:etre ‘eonfondues: avee leurs Commissions Administratives

“des- sanctions, La Commission n'a pas, toutefois,
rédigé de texte 3 ce sujet, les C.T.D.T. ayant
également compétence pour les transports de voyageurs
et leur transformation éventuelle dépendant des dé-
cisions i prendre pour ces transports (1). y

(1) Si un transfert parallele d'attributions & la reégion n'interve-
nait pas pour les transports de voyageurs, on pourrait sans doute
.~ dissocler les Comités Techniques en Comités Voyageurs et en Comi-
. tés Marchandises 3 en pratique les sections voyageurs et
marchandises siégent rarement en commun.
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83. Le Conseil- SLné“ieur des Transports, créé par la loi
du 3 seoptembre 1947 modifiée, ne joue actuellemont
qulun rdle effacé dans la conception et 1l'applica-
fion de la° reglementat*on des transpcrts de marchan-
dises. Ta Commission s'est demandée si, en ce qui
concerns ‘les transpo" s Ge& marchandises par route
e, par fer, 'le Consell Supérieur ne devrait pas
€tre remplacé par un: Comité Consultatif d'une
quinzaine de membres composé de représentants des
usagers cu de leurs ministéres de tutelle (industrie,
agriculture, commerce) et de représentants des
milieux professionnels du transport, (transporteurs
routiers, loueurs, commissicnnaires de transport,
S.N.C.F.) et siégeant sous la mr ésidence d'un
représentant du Ministre des Transports. Toutefois,
la-Comnmission n'a pas approfondi 1e probléme, les
questions relevant de.-son mandat n'étant qu'une
fraction de celles qui sont de la compétence du

~ Consell Supérieur des TMansports._

4 .
5_611Les»transports internationéux -

84, Le régime des tmmsports internationaux dépendra

des déeislons. de Bruxelleq La Commission se borne
done a souligner d'une pqrt 1'accroissement des
transports inturngt¢onaux par route, deux fois plus
rapide que celul des transports nationaux, d'autre
part le rdle exuremement 1mportant Joué. par les
-autorisations” ditcs A,T, C'est surtout gréce &
celles-cl qué la part des traﬁsporteurs frangais
dans les transnorts routiers intéernationaux intéres-~
sant la France s 'est redressée sensiblement en -

- 1965-1966,encore que les résultats récents solent
;decevaqts. La Commission recommande donc de ne pas

"modlfier pour le moment le régime des autorisations
AT les freuﬁes auxquelles elles donnent lieu
;paraisse t, d a* ley;s, étre en dimipution.

f‘5-7 Les autorlsafions de transport ancordees a des
‘ grc1§akbncs dTZnlreprises - |

- 85. L'ﬂrt*c 23, 3 y du décret du 14 novembre 19&9 per-
' met 4t aqsimiler aux tranuports pour compte propre
1es t“ansports assurés au sein d un. groupement

a' enurepv ises ayant toutes’ 'Ta méme- activité. Bian qup
Yrars8té prévu par ce ‘texte pour définir les condi-~.

- tions dans- lesquelles de tels vransports song

" autorisés n a+t pu intervenir, faute a'avoir pu
définir des ca**cteriotiques communes a2 tous les

cas particuliecrs qu'll est indiqué de couvrir,
dlassez nombmeuoeo aut or;sations pTOVJSJ1T°S ont été
delivrée%. .

of <
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42."

Ce texte de l'article 23, 3°, et ces autorisations

provisoires sonk dans la ligne générale de la poli-
tique économique du Gouvernement visant a encourager
les groupements d'entreprises en vue de la rationa-
;is vion de leurs activités, La Commission est donc

" d'avis qu'il ne faut ni revenir sur les principes

-du texte ni les appliquer de fagon trop restr*ctive.'

Il y aurait lieu toutefols de refuser les autorisa
tions si le groupement ‘avalt pour but quasi—exclusif
de rationaliser les transports des entreprises en
cause sans rationalisation de leurs autres activités.

‘Dans le cas ol 1l'on peut hésiter sur la décision

a prendre, une solution possible serailt de n'accorder
1'autorisation que pour des transports ne dépassant
pas une aire geographique determinee, par exemple

la zone courte.

" 5.8, Les transports rail-route'ét 1laffrétement de

véhicules routiers par la S.N.C.F. -

Le transport par rail d'un véhicule routier sur une.
partie du parcours est en tous points assimilable
au transport d'un conteneur ; le fait que le véhicule

transporté ait des roues ne change: rien., La Commis—

sion recommande done que, du point de vue de la
reglementation des transports routiers, un transport
rall-route au cours duquel le véhicule routier est

t.acheminé par fer sur une partie du parcours soit

traité comme étant la succession de trois trans-
ports distinets, chaque transport terminal n'ayant

a4 8tre couvert que par la licence nécessaire pour
ledit transport et le transport par fer n'ayant
besoin d'aucune licence, Cela ne devrait pas emp&cher
le développement trés souhaitable .des transports
combinés. 1 cet effet la S.N.C.F, devralt consentir
pour l'acheminement des véhicules chargés des tarifs
différents selon que son client routier est ou non
tit ulaire d'une lieence de zone longue bloquée

- auprés d'elle, mais 1°! administration n'a pas & inter-

venir dans ces accords S.N.C.,F. = transporteurs
routiers si ce n'est pour faciliter les transports
terminaux par la délivrance des licences nécessaires,
dans la mesunaou 1'octrot de ces licences n'est pas
libre. C'est dans ce sens qu'ont. été rédigées les ,
propositions de l'annexe 11. Toutefois, la proposition

présentée risquant de se traduire par un certain

accrolssement de la capacité de concurrence routidre
en zone longue, le texte prévoit que les modifications

. ala réglementation existante n'entreront en vigueur

8s.

que par arrété ulterieur du Ministre des Transports.

En ce qui. concerne 1' affrétement de véhiques O U~
tiers par la S.N.C.F., il n'existe de 1l'avis de la
Comrlssion aucune raison économique ou sociale pour

/s




1t interdire ou- le limiter des lors que la s.N,C F.

L _-respecte les reégles imposées aux autres affréteurs,

preleve une commission la rémundérant de ses frais

et con¢ormcment a4 son intérét financier, ne fait trans-~
- porter. - par rYoute que les expéditions dont 1le

transport lui reviendrait plus cher par fer .que par

. route ou que le client refuse de laisser exécuter par

fer, Le risque de voir la S,N.C.F. acquérir sur le
marché, par affritement de véhicitles routiers, une
position dominanue cdont elle abuserait est inexistant.

~ A supposer mé€me que la S.N,C.F. parvienne a Jjouer un

rOle. prépondérant sur le marché de l'affrdtement

.~ routier, sa part du marché des transports rcutiers

resteralt faible au regard de celle %traitée direc-
tement par les transporteurs routiers et elle garsit

" blen incapab1e d'abuser de la situation., Limiter ses

possibilités dlaffridiement la contraindra*t soit a
assurer-par fer des transports qu'il eut été plus
économlque al ach°min3r var route soit a Ilnviter ses

ellents, quitte & les pevdré, a s'entendre directe-

‘ment avee ses congurrenis ; ce serait contraire anux

intéréts de la collectivité, qul suppcrte de lourdes
charges au titre de la S.N.C.F., et contraire aux

Aintéréts das expédi’ eurs 3 11 ne faut pas obliger

ceux~cl 4 s'adressaer 4 wne seu e entreprise pour

gltous leurs. trangpo¢cs9 mals, s'ils R trouvent leur

interet, on ne doit pas les en empecher.

IIIéme PARTIE -

e e St A s s Sty e eyt e St

 PROPOSITIONS EN COMPIEMENT QU EN REMPLACEMENT DE

"CFLLESDE 1A ~ITme PARTIE,-

¥ .\ '

\

Ta Cé‘ammifssion' est obligée ce consta&ér que, méme

modifiée conformément aux propositicns ci-dessus, .

"~ la réglementation des transports routﬁers restera
“fort complexe et qu'elle risque de n'é€tre qu'incom-~

pletement appliquée, faute pour les services lccaux

- -de 1'E§uipement de’ disposer du personnel qualifié -

- 90..
"¢ -de_la Commission, ni'la’ réglementation actuelles ni\

nécessaire et faute pour les Groupement.s Profession-

‘nels de renforcer suffisamment leur actiion, La

Commission :se demande. donc si des simp’if.f‘.icabior-LS
plus radicales ne’ sonb pas 1ndispensables.;

D‘autre part, de 1} avis de. la majorite des membr*eS

celle préconisée dans la 2¢eme partie ng sont
suseﬂptibles de corriger la distorsion.dans le ChOiX

7 . .
: L ] *
4 .
. .
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4y, -

des usagers pouvant résulter de 1' " aspect spécial "
du marché des transports que constitue la différence
de structure des colits du chemin de fer et de la
route relevée aux paragraphes 17 & 20 cl-dessus.

Tout au plus, en diminuant 1'Apreté de la concurrence,
les mesure s prises ou envisagées atténuent-elles

les conséquences de cet aspect spéclal. Pour aller
plus loin 11 ne reste que le dirigisme autoritaire

et la fiscallté.

Pour les raisons indiquées aux paragraphes 6 et 9,

‘. la Commission repousse tout dirigisme autoritaire.
Quant a une fiscalité spéeifique sur les transports
routiers en vue de redresser la distorsion possible
du choix des usagers, elle ne seralt pas sans présen-
ter certains inconvénienis sérieux. Pour les clients
restant fidéles au rail elle constituerait une simple
majoration du prix dé transport ; pour eeux dont elle
provoquerait le- transfert au rail elle majorerait le
" colit " de transport, un tel transfert entrafnant
soit une diminution de la valeur du service r endu,
soit un accroissement du prix du transport, soit les
deux a la fois. Intervenant au stade-de la production,
une telle majoration des prix ou des cofits pourra¢t
entrainer des distnrsions économiques. En outre, s'il

talt mal congu, l 1mpot pourralt transférer au rail
Ges transports qu '11 efit ete plus économique pour la
collectivite de continuer & voir assurer par la route 3
a cet ézerd, le critére & respecter est que l'acecrois-
sement de cofit subi par les usagers réorientés vers le
raill soit inférisur aux gains que cette réorientation
procure a la S.N. C F.

£n sens inverse il faut remarquer que, le produit
des’ impots revenant a la- collectivité, 11 peut &tre
moins onéreux pour celle-ci- da' orienter 1'économie

‘par des taxes fiscales que de s'efforcer -de pescr

sur les décisions: individae¢les par voie reglemen—
taire. L'impdt est, at ailleurs, couramment employé
comme instrument de la politique economique et sociale
et 11 est le moyen le plus libéral d'une telle poli-
tique puisqu'il se borne ‘& définir: les régles du

jeu de la concurrence sans brider les initiatives.

De plus tout 1pdt nouveau permet de réduire 4! autres.. _.Q“

impbts. ; si le choix est bien fait, on peut ainsi
supprimer au moins autant de distorsions économiques::
que l'on ep erce. En l'espece le régime fiscal ac-
tuel des transports routlers de marchandises est -
discriminatoire ; ainsi que le rappellent ‘l'annexe 2 -
el-jointe et le paragraphe 10 - a) ci-dessus, les
taxes spécifiques payées par les véhicules de faible -
et moyen tonnage dépassent les cofits que la circulation
de ces véhicules cause 4 la collectivité alors que :
les véhicules lourds assurant habituellement des
transports & trés grande distance ne palent pas la

/e



totalité des cofits qu'ils causent et sont ainsi
subventionnés, Le produit de 1'imp8t sur les
, trangpo s routliers & trés grande distance néces-
salre pour supprimer cette subvention sereit, toute-
fois, relativement faible et ne permettrait pas un
allégement appréciable de la%urehavge des vchicuTes
de . aible et moysn tonnage. Puisqu un impdt semble
bien en tout état de cause necessaive, ne dolt-on rzs
en augmenter le taux de fagon qu'il serve en méme
temps & redresser les distorsions dara le cholx des
- usagers. aux trés grandes distances quil résultent
des conditions Qe la concurrence rall-route et
qu'. puilsse avojr pour contrepartie une réduction
.. .senzible. des. impdts sur les. petits et moyens
VLnieu1es ?

93, Compte tenu de ces cocnsidérations la Commission
se prononose unanimement contre tout impot spéeifi-~
que sur les transports routiers dont le champ
a? applicatlon seralt trés étendu, a 1'image (dans
la mesure’ ol 1ls ne sont pas 1'équivalent de la
_taxe a l'essleu) des iapSts en vigueur en Allemagne
- (1), en Aut:iahe, en Espagne, au Royaume-Uni,
etec,.. ou des taxes et surtaxes au poids qui ont
~ ét.é.appliquées. en ‘France de 1956 & 1968 en remplace-
. ment de Ja T.P.S. sans remplacement symétrique pour
‘les transports ferfrovialres. La Commission souligne
également que, si la S.N.C,F. ne constitualt pas
une charge pour les budgetls publ*cs, elle se
] pr0noneerait ¢ontre tout nouvel impot specifique
sur des traJSports rouuiers de marchandises, réserve .
faite des aménagements & apporter & la taxe &
. ‘ l'essieu pour que les véhicules lourds effectuant
e ; un trés fort kiloméirage~annuel paient les cofits
. - que leur clrculatlon occasionne a la collectivité;
" dans un Lel cas, en effet, la S.N.C.F. ne serait
'pas amenée, pour.couvrir ses frais fixes, a appli- -
_ quer:aux trafics concurrencéds des tarifs supér*eurs
. aux Gépenses dont elle ferait. Yéconomie en 1l'absence
de ces transports (cf. @ ‘paragraphe. 17 eci-dessus)
et la différence de structure des cofits de la route
et du rail ne constitueralt pas un " aspect spécial "
du marché des transports., Mals, en présence de la
charge que falt peser sur les conbtibuables le fone-~
ticnnement de la S. N C.F., un probleme existe et ne
peut; - 8tre lgnoré ol s

(I) L' Allemagne a soumis reeemment a une taxe spécifique tous les
transports routiers, sauf le camionnage, blen que sa plus grande
densité de population ¢t son industrialisation plus- poussée
rendent la situation de ses chemins de fer moins infortunée que
celle de la S.N.C.F. A ce sujot, oh. peut rappeler que les
réseaux frangais étaient déja en déficit a une époque ou las
béndéfices de la: Reichsbahn servaient de garantie des emprunts
.du plan Dawes, ' *



94, La Commission n'a pas pour mandat de discuter

de la politique générale des transports mais 1la
majorité de sesmembres estime que, pour les raisons
ci-dessus, la minimisation des colts de transport
pour la collectivité postule certaines mesures
d'orientation du fret. Le cofit de traction étant
plus faible en moyenne par fer que par route et le
poids relatif:des opérations terminales étant
‘beaucoup plus ‘fort dans les transports ferroviaires,
néme si les ‘clients sont embranchés, que dans les
transgorts routiers, le cofit par tonne-kilomdtre
décrolt avec la distance plus vite par fer que par
"route et la vocation du chemin de fer pour les
transports de marchandises s'accroft avee la distance
de transport. La raisonnement économique et les
conclusions du Veme Plan, ainsi d ailleurs que le
bon sens et l'opinion publique, s'accordent done
sur le fait que la minimisation des cofllts pour la
collectivité passe par un accrolssement du rfle du
chemin de fer dans les transports & grande distance
(1). Or c'est le plénoméne inverse qui se produit.
Le volume des transports de marchandises a plus de
400 kms. d¢ distance par route était en 1967 de
14,5 milliards de tonnes-kilomé&tres par route et de
30 milliards par fer, alors que deux ans auparavant
il était de 11, 3 milliards par route et de 31 mil-
liards par fer- (2) L accrolssement des transports
a plus de 400 kms., a été ainsi de 13 % par an sur
la route, soit presque deux fols plus rapide que
celul de l'ensemble des transports routiers & moins
de 150 kms. de distance, alors que le volume des
transports S.N.C.F. éwlue depuls plusieurs années de
fagon sensiblement paralldle aux diverses coupures

. de distance (régression de 1964 a 1967, légere
reprise récente). Certes .le contraste entre le déve-
loppement rapide des transports routiers et la
situatlon moins fortunée du trafic ferroviaire
s'explique par la plus grande adéquation du transport
routier aux besoins de la clientéle et par sa
supériorité commerciale soullgnee & l'annexe 4, mais

>
W‘l\_._ o~ o

(1) Bien entendu la minimisation des coﬁts suppose aussi une diminu-
tlon du rdole du chemin de fer pour d'autres transports ou méme
1'abandon par le chemin de fer de eertains trafics, voire de cer-
tains secteurs, non rentables.- : :

(2) Les parcours par fer étant en moyenne an peu plus longs que les
parcours par route, le fonnage- kilometrlque des transports par fer
a4 plus de 400 kms. de distance par route a été pris égal a la
somme de la moitié des transports i une distance comprise entre
400 et 500 kms. de distance ferroviaire et de 1a totalité des
transports & plus de 500 kms. La tendance de 1'évolution ne serait

pas modifide si 1l'on avait compté tous les transports a plus de
400 kms. o
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ne devralt-on pas, pour les transports & plus de
400 & 500 kms., prendre des mesures pour orienter

. davantage de fret vers la S.N.C.F, et, notamment,

95.

rour pouscer & combiner la souplesse du transport
routier avec le faible collt de traction du

transport ferroviaire ? Sur ces distances le véhi-
cule routier, ou sa caisse, peut prendre le train

. (semi~remorques rail-route, grands conteneurs)

ILa Commission recommande donc, certains de ses
membres restant toutefois hcestiles pour les raisons

1:indiquées all paragraphe 98 ci-aprés i toute créa-

tion d'un impdt nouveau, de remanier la taxation
spécifique des transports routiers de marchandises,
sans en augmenter le total, de fagon & accroftre

fortement la charge fiscale sur les transports de

marchandises par route a4 plus de 400 ou 500 kms.
par véhicules lourds et & alléger la charge des
véhicules de faible et moyen tonnage. L'alligement
pourralt se traduire par la réduction ou la sup-
pression de la taxe différentielle (vignette) sur

- les véhicules utilitaires et éventuellement par une

legére réduction de ‘la taxe sur le gas-oll. Quant 1u.

‘nouvel imp8t -sur les: transports i trés grande dis-

tance, pour une par* relativement faible il compen-
serait 1' insuffisance de la toxe a 1'essieu, due

_ & son caractére forfaitaire s pour la plus grande

part 11 serait destiné & redresser le choix des
usagers. Il pourralt étre assis sur les tonnes
transportées & plus-de 400 ou 500 kms. et augmenter
avec la longueur du parcours. Les transports par
véhicules. de faible et moyen tonnage en seraient

- exemptés,. d'abord parce qu'ils paient déja

largement leur coit d'infrastructure, enauite parce

que le fret qu.ils transportent ne paraft guére sus-
ceptible d'&tre réorienté vers le rail (voir

‘_ .paragraphe 43 - d) ci-dessus). De méme pourraient

€tre exemptés certains autres transports que 1'on -

_peut considérer comme étant " captifs " de la route.
L} 1mpot pourrait €tre assis sur les tonnes-

kilométres ou sur le prix du transport, ou, plus
simplement, consister en une ftaxe 4 la tonne
transportee fonetion des départements de départ et

de. destination ; le cas échéant, une exemption

pourrait &étre prevue au départ ou a: aa%tFmat*ﬁn des
departements dont la- desserte ferroviaire est .
cofiteuse, Bilen entendu, 1'imo8% slappliquerait aussi

bien aux transports pour compte propre et aux

- transports par wvéhicules loués qu'aux transports
publies. Il pourrait €tre pergu sur déclaration

. mensuelle des entreprises, ou au moyen de timbres

fiscaux ‘3 apposer sur les feuilles de route avant
le début du voyage, ou, pour que le contrdle soit
au moins difficile, gous forme de licences fiscales,

o/ .
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au voyage, au trimestre ou a4 1'annéde., Pour 4if-
férencier quelque peu ses taux selon la distance,
une double licence fiscale pourrait &tre envi~ .
sagée pour les transports entre les départements
les plus lointains ; les vénhicules contrdlés

dans un département éloigné ce celui de leur
immatriculation devraient Justifier soit de 1la
licence fiscale, soit d'un cas dfexemption fis-
cale ; de telles exemptions devraient &tre prévues
non seulement pour les transports captifs de la
route, qui sont visés plus haut, mais aussi pour

.certains cas particuliers ol un véhicule est

- utilisé localenient de fagon temporaire (véhicules

96.

de chantier, véhicules donnés en location de lon-
gue durée a une entreprise de la région, véhicules
assurant un transport combiné rail-route, etc...).

Les membres de la Commission qui préconisent un tel
imp6t recommandent.: v

a) que, pour réduire ou éviter la nécessité de
reconversions dans le transport routier, 1'im-
256t solt établl progressivement, en deux ou
trois étapes fixées & l1l'avance, de telle
fagon que la réorientation du fret provoquée par
1'imp8t conduise suritout a faire bénéficier
le fer de l'accroissement naturel du trafic
a trés grande distance ;

b) que 1'impSt soit concu de telle fagon que le
supplément de collt que subiront les usagers
réorientés vers le rail soit nettement infé-
rieur aux gains de la S.N.C.F.

L'annexe 10 évalue les bénéfices que la col-
lectivité tirerait d'un tel remaniement des impdts
sur les transports routiers de marchandises 3 les
taux de 1'imp0t envisagé sur les transports par
route a trés grande distance seraient, par tonne
transportée, de 10 franecs & 500 kms., 20 francs
4 600 kms. et 30 francs & partir de 700 kms, Cette
redistribution des impéts sur les transports de
marchandises par route permettralt & la fois de
réduire les inégalités de la tarification actuelle
de l'usage des infrastructures et de mieux orien-
ter, dans 1'intérét de-.la collectivité, le choix
fait, aux trés grandes distances, par les
expéditeurs de leur mode de transport et par les
transporteurs routiers du mode d'acheminement de
leursvéhlcules., :

o/




97. Lesnmenlres de la Commission qui préconisent ce
remaniement du régime liscal estiment que le nouvel
impdt sur les transports & trés grande distance per-
mettralit une s;mplification radicale de la réglemen-
tatlion des transports routiers et répondrait ainsi
aux p“eoccunations exposées cl~-dessus au paragraphe
89, Pour les transports qui seralent ainsil taxés un
“eont role de la capacité ne serailt plus nécessaire et,
comme l'utilité de ce contrdle diminue quand la
distance se réduilt, on pourralt alors se passer &
toute distance de tout:contrdle de capacité. Bien
entendu, les rentes de situation disparaissant
alors; ‘les redevances a percevoilr en application de
l'article L-78 du Code ‘du Domaine, redevances qui
n'ont rien'de commun avec 1'impdt & but économique
envisagé lecl, devraient disparaitre en méme temps,

De méme la réglementation de 1l'affrétement et la
réglementation tarifaire perdraient leur utilite. Au
total, la reglementation pourralt se rédulre a la
distinction entre transport orofebsjonnel et trans-
pcrt pour compte propre et & 1l'exigence de
qualifications pour l'accés & la profession. Ia
réglementation applicable tiendrait alors en quelques
pages au lieu de plusieurs centaines auqourd hut,
L'acézinistratich et les iramspcrteurs ¢'est-a-dire
en définitive, les ccantribuables et les expéditeurs,»
économiseralent les dlaaines de millions que lieur
ccfite chaque année- 1! applicat on de la réglementation
aetuelte,

98, Certains membreS'de la Commission sont, toutefois,
hostiles a toute taxation spécifique nouvelle des
transports routiers & trés grande distance, réserve

. faite des amenagemonts éventuellement nécessaires a
la ‘taxe a1t essieu. Ils craignent :

- qu'en raison des qualités propres respectives de
- la route et du rail, une telle taxation n'ait que
.tré&s peu d'effet sur l'orientatlon du fret et ne
constitue donec' gudre qu'une ouruharge pour la
clientele des transports routiers a tres grande
distance sans appcrter aucune amélioration a la

situation financiére de' la S,N.C.F. ;

- qu'un 1mpot congu a l'origine comme mesure d'orien-
tation du choix des usagers ne se dénature
progressivement, en s ‘alourdissant et en se
généralisant et ne devienne ainsi un simple élément
de l'eventail fiscal

- qu'en apporuant par un tel 1mpot une certains pro-
tection & la S.N.C.F.,on ne réduise 1' incitation
3 la réorgenisation de celle-cl et on ne s'engage
ainsi dans une voie anti-économique.

Ils soulignent que le glissement du fret % grande
distance du rail vers la route, malgré les enkraves

i
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- qu'y apporte le contingentement, .est la conséquence

des gains de productiwite des transporteurs routiers,
en prix et en 9 lité; et qu t11 serait paradoxal
de combattre 1 effet de cet accroissement de produc-

.~ tivité par une taxe fiscale. Ils ajoutent que la

différenciation envisagée entre " transports

captifs " de la Toute et les autres transports serait
bien difficile & faire en pratique et ne saurait

8tre déterminéde une fois pour toutes. Ils font

enfin remarquer que le contrdle du palement de

1! impot envisage seralt fort difficile.

REMARQUES SUR IA T.JATSON ENTRE IA POLITIQUE NATIONALE

"DES TRANSPORTS ET LES DECISIONS DE BRUXELLES SUR TA

POLITIQUE COMMUNE DES. TRANSPORTS -

99.

100,

L'evolution de la réglementation des transports
routiers en France ne peut étre totalement indépen-
dante de celle des discussions de Bruxelles sur la
" holitique commune " des transports, mals ne lui
est pas nécessairement subordonnée° Certalns de

nos partenaires ont donné 1! exemple de modifica-
tions unilatéralesde leur législation., Toutefols, si
le Gouvernement frangais prend certainos orienta-~
tions en France, il:bvra évidemment S 'efforcer de
falre adapter les m€mes orlentations i Bruxelles.

Les principales différences entre les propositions
présentées cil~dessus et les projets de reglement
préparés par la Commission de Bruxelles ou la légis-
lation de nos partenaires portent sur :

- le fondement méme de la politique des transports :
dans les projets de réglement de Bruxelles les
attendus lnsistent, en effet, sur des aspects
spéclaux des transports qui d'aprés le présent
rapport ne jJustifient aucune réglementation du
marché ;

- 1'absence de contr8le de la capacité dans les
transports en zone courte ; & ce sujet, on peut
se demander si le fonctionnement du marché commun
exige une unification compléte des reglementations
nationales ; aux U.S.A., chaque Etat reste libre
de réglementer comme 11 l'entend les transports
sur son tervitcire, -1'Interstate Commerce Commission
n'ayant compétence que pour les transports entre
Etats ;

- la location, nos partenzires assimilant en genéral
34 des transports publlcs les locations de molns d'un

/o



‘an ou. avec chauffeur ;. 13 encore, une uniformisa-
- tion compléte n'est.sans doute pas indispensable,
mals il serait désirable de faire reconnaftre pour
les transports internationaux 1a lonation d'au
meins un an, avec.ou sans chauffeur j d'autre
part, lloctrol adux trunsporteurs publies du droit
. de pratiquer la location et le reclassement des
titulaires de licehces modile 11 (env1sagés
_ci-dessus au paragraphe 56 - Db) réduiraient les
g1 sparites entre la France et ses partenalres ;

la réglementation de l'affretement, qui n'existe
pas dans les autres pays ; 11 ne parait pas indiqué
‘d étendre la réglementation f"anhaise des B.R.F.

a l’affrétement international ;

les propositioqs fjscales de la 3&éme partie ;3 de
1lavis des membres de la Commission qul le préconise
- 1'impdt envisagé sur les transports & trés grande
distance devra;b €ibre applicable aux transports
internationaux, la dlstance & prendre en
considération étant le parecours total sur les
territolres des six pays et, par mesure de simpli-
fication, le dernier ?ays emprunté percevant la

LaXe a son profit a l entrée sur son territoire.
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MM, IE VERT, ~ Ingénieur Général des Ponts ef Chaussées, Président.
BRINGER, Ingénieur Général, des Ponts et Chaﬁssées,
CHARTON, Inspecteur Général des Transports et des Travaux Publics,
DUMINY, Chef du Sercice Régional de la région de Picardie,
MERLIN, Chef du Service Régional de 1'Equipement de la région

‘ Centre,

ROUSSEAU, Directeur Départemental de l'Equipement de la Somme,
WATEEAU, Ingénieur des'Travaux Publics de 1'Etat, & Arras,

-

[

-

1'Inspecteur Général charge du contrfle des voies ferrees secondaires et des
transports urbains, ou son représentant,

le Haut fonctionnaire chargé des relations internationales, ou son représentant,

le Chef du Service des- transports routiers et des transports urbains, ou son
représentant,

le chef du Service des Chemins de Fert ou son représentant,

le chef du Service des affaires économiques et intefnationales,‘ '
ou son représentant,

deux représentants du Ministire de 1'Economie et des Finances
( Direction du Budget et Direction de la Prévision)

‘un représentant du Commissariat Général du Plan d'Equipement et de la Produc-

tivité

Ont, en outre, participé aux discussions de la Commission :

deux représentants du Ministére du Développement industriel et scientifique
- (Direction Générale de la_Politique Industrielle et Direction des Mines)

‘M. PIETRI, Administrateur Civil au Ministére des Transports
(Service des transports routiers et des transports urbains), :

M, CHAPULUT, Ingénieur des Ponts et Chaussées - Groupe d'études
économiques de la Direction des Transports Terrestres.
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ANNEXE 2

1A TARIFiCATION DE L'USAGE DES INFRASTRUCTURES
ET 1A FISCALITE SPECIFIQUE SUR LES TRANSPORTS
DE MARCHAHDISES PAR ROUTE

Les routes sont construites, entretenues et exploitées aux frais

des budgets publics (réserve faite en tout ou en partie des auto-
routes et ouvrages A péage), alors que les infrastructures ferro-
viaires le sont sur le:budget de la S,N,C.F, La Commission d' é-

" tude des colits d'infrastructure étudie comment éviter qu'il n'en
résulte une distorsion dans les conditions de concurrence entre
le rail et la route pour -les transports de mrchandises, La solu-
tion "intérimaire" retenue est, pour la route de faire payer aux
transports routiers de marchandises leur coit marginal d'usage
des routes et leur cofit marginal social.et, pour le rail, de
n'imputer au compte d'exploitation de la S.N.C.F. au titre des
charges d'infrastructure du trafic marchandises que: les cofits
marginaux et les colits &ludables (1) de ce trafic (2).

Pour appliquer cette solution, il a été décidé de lever des ta-
xes spéciales sur les véhicules routiers a essieux lourds, le
calcul ayant montré que les taxes spécifiques sur les carburants
ne couvraient pas pour ces véhicules le cofit marginal socid de
circulation, Les taxes en cause dites taxes 2 1l'essieu sont en-
trées en vigueur en Octobre 1968, a des taux infér urs d'aile -
leurs, aux propositions de la Commissiom,

Les calculs de la Commission d'étude des cofts d'infrastruce
ture donnent des cofits marginaux au kilométre., Les taxes sont
assises sur des kilométrages moyens forfaitaires et sur des
coefficients de parcours 3 vide ou 2 charge partielle également
forfaitaires, M8me en différenciant les.véhicules en catégories
selon leur utilisation moyenne (camionnage, zone courte, zone '
longue, transports publics, transports pour compte propre) il em o
résulte des inégalités flcheuses, .

Les taxes ﬁroposées par la Commission d'étude des colits 4d'in=
frastructure dans son premier rapport étaient calculés sur des
kilométrages annuels dont le plus élevé &tait de 75.000 km,

(1) Les cofits éludables du trafic marchandises sont notamment le colt des
lignes sans trafic voyageuts, la cofit des triages, le coQt de voies de
service etc,,. S'il n'est pas imputé au trafic ferrcviaire de marchandises
de codt marginal social, c'est que les colts sociaux de .congestion de ce-
trafic- sont pratiquement nuls,

(2)~par contte le—tiers—des—charges—fixes- =in£rastructute:sera=imputé=au A

compte d'exploitation S.N.C.F. au titre du traficvoyageurs.

.l,l..'



Dans une remise 3 jour de ce rapport en 1969, la Commission

" a envisagé de porter ce chiffre a 90.000 km, mais, m@me si
cette proposition est retenue, le kilométrage annuel forfai-
taire servant au calcul de la taxe restera encore nettement
inférieur au parcours de la grande majori:té de ceux des véhi-
cules de classe A de zone longue qui sont spécialisisdans les
transports 2 tr2s grande -distance, II- en régulte pour ces vé-
hicules une véritable subvéntion, qui s'ajicute 3 celle résul-
tant de la réduction du taux des taxes par rapport aux propo-
sitions de la Commission. Une taxe au kilomdtre parcouru ou,
pour tenir compte des parcours 3 vide ol les essieux ne sont
pas chargés 3 la limite qui motive 1@ taxe, une taxe 2 la
tonne kilom&trique transportée serait préiérable, mais les
difficultés de petception ont fait préférer une taxe forfai-
" taire, . . .

. Par contre les véhiculns de faible et “moyen 'tonnage - “(Gus~
qu'2 16 T.) supportént ‘actuellement en général une pénalisation
du fait que les. impots spécifiques’ auﬁquels ils sont assujettis,
tarxes sur le gas-oil et taxeé différentielle (vignette), dépas-
_sent le cofit marginal d'usage des routes’ et le boﬁt marginal
.social causés. par leur. circulation. e

La solution retenue'en'mafiére ds’ tarification des charges
d'infrastructure n' est Que provizoire, Les trangports de mar-
chandises ne paient aucune part des dcpev;es fixes de main-
tenance et d'eyploitat:on des inFrastrucuures et, en ce qui
concerne les investisscments nets, ils ne’ les palent que sous -

forme de colit marginal social. Si le budget cecsalt de rem-
bourser 2 1la S,N,C.F, des dépenses. d’'infrastructure, la tari-
‘fication de 1l'usage ‘des routes par les wvéhicules de transport
de marchandises paralt.devoir &tre revue, S
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L'INTERET DE LA CLIENTEIE
A UNE REGLEMENTATION DES TRANSPORTS ROUTIERS.

1 - Une réglementation des prix de transport peut répondre & deux
mobiles différents : 1'intér€t de la clientéle ou 1'intérft des transporteurs.,
On examine icl 1'uitlité d'une telle réglementation pour la clienttle,

2 - A priori, en limitant la concurrence, toute réglementation

des prix de transportr et, de fz gon plus générale, toute "organisation" du
marché des transports semblent contraires aux intéréts de la clientéle ; ce
n'est qu'en cas de monopole ou d'aftente qu'une intervention des Pouvoirs Pu-
blics est nécessaire, On fait souvent valoir, il est vrai, que la publicité
préalable des prix de transport offre l'avantage de permettre aux expéditeurs
de choisir & bon escient lewr transporteur, de la mfme fagon que l'obligation
d'affichage des prix dans le commerce alimentaire facilite le choix des ména-
géres, mais les problemes ne sont pas les m€mes ; les expéditeurs de marchan-
- dises sont mieux & méme que les ménagires de discuter avee leurs fournisseurs,
La "publicité" des prix, prévue par le traité de la C;E.C.A., va plus loin :
elle vise & interdire les rabais sur les prix publiés et méme les “discrimina-
tions", c'est-a-dire les différenciations de tarifs qui ne sont pas motivées
par des différences de prix de revient, le tout afin d'assurer la "transparence'
du marché. des transports et d'emp@cher les tarifs de transport de fausser la
- coneurence pour les produits soumis au traité, Mals, si les exigences de ce
traité se compremnent poiir des produits dans le prix de revient desquels le
colit du transport représente une part importante, elles ont moins de raisons

d'€tre pour la plupart des marchandises transportées par route, le prix de
vente de ces produits n'étant le plus souvent que faiblement affdcté par le
montant du prix de transport,., Au surplus 3a rechershe et 1l'interdiction des
"diseriminations" se heurtent trés vite aux lois du marché, qui conduisent
les transporteurs & moduler selon les conditions de la concurrence la part de
frais généraux et de bénéfices qu'ils incorporent dans leurs prix de vente,

b En fqveur d'une réglementation des prix e transport routier, et
plus genéralement d'une réglementation des transports routiers, on fait souvent
valoir aussi qu'un régime de compléte liberté entratnerait mne grande instabi-
1ité des prix, nuisible & la client®le, Mais il ne faut exagérer ni cette
instabilité, ni ses conséquences ; son amplitude serait vraisemblablement assez
faible, les variations saisonniéres de la demande globale de transport étant
trés modérées ; quant aux conséquences d'une instabilité, m€me importante, des

prix, elles serait pratiquement nulles pour de trés nombreux produits,

4. Au total 1'intér€t de la clientele ne paraft Justifier aucune
réglementation, si ce n'est peut-&tre la publication d'une mercuriale des prix
de transport,

/







