PARIS, le 15 Novembre 1960

ET INTWRHATIONALmS

SAB N° 422

NOTE D'INFORMATION No 2

LES RECOMfXDATIONS DU COMITE CREE PAR LS DECRET DU 13 NOVEMBRE 1959,
DIT "COMITE RUEFF-ARMAND". _

Le rapport du Comité charge "d'examlner les s1tuat10ns de fait o
de droit qui constituent d'une maniére injustifiée un obstacle & 1'expansion
de 1'économie", dit Comité Rueff-Armand, a €été rendu public au cours d'un
conférence de presse tenue le 21 Septembre 1960. :

- 51 le rapport général du Comite, ainsi que les avis et recommanda
tions adoptés, ont été publids par les soins de 1'Imprimerie Natlonale, i
n'en est pas encore de méme des "exposés introductifs® consacres & chagque
guestion evoquee par le Comité et annexee au rapport.

, Il a paru 1nteressant d'dnalyser succinctemsnt, d'une part, le ;
contenu méme du rapport géndral, d'autre part, l'exposé introductif relatif:;
& la coorgination des transports de marchandises dont les. conclus1ons ont ‘
été reprises dansg les recommandatlons du Comlte.

Le Décret n® 59-1284 du 13 novembre 1959 aéé un Comité chargs::
"d'examiner les situations de fait ou de droit qui constltuent, d'une man
injustifiée, un obstacle 3 1l'expansion de 1'économie'. :

Sous la présidence du Premier Mlnlstre, ce Comlte comprenalt
MM. Jacques RUZFF et Louis ARMAND, Vlce-Presmients, et MM. René COURTIN,
Marcel DEEONGUE, Louis ESTRANGIN, Jean FILIPPI, Alidré GRANDPIERRE,. Jean -
KEILLING, André MALTERRE, Pierre MASSE, Jean SALLES, Alfred SAUVY, Gaston
TESSIER, Henry TOULOUSE, Gabriel VINTEJOL, Alexandre VERRET. M. MEHL, Maitre;
des reguétes au Conseil d'Etat, en a assuré le rapport général, illi. FOREST
ALttaché agricole prds 1'Ambassade de F ance & BRUXELIES, LEXEBRIE, Inspect
des Finances, et SALLEBERT, auditeur & la cour des comptes, les rapports’
particuliers. le Secrétariat Général du Comité a été confié & M. ALBERT,
& M. DROMER, Inspecteurs des . Financesa_
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8859 ainsi que des avis et recommand.a.tlons particuliers. Les. exposes introduc#:
consacrés aux différents problédmes traités, bien que joints en annexe au
rapport général, "ne doiwent cependant pas Stre con51deres comme le résu
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Aprés avoir précisé sa mission, 16 Comité a éntrepris 1'inventaire
~des 'mrincipaux obstacles qui s opposalent, selon lui, a4 . 1l'expansion de 1l'éco
nomle, Il a défini ensuite les principes d'actlon qu'il recommande pour é1i=
miner ces obstacles.

Compte tenu de l'ampleur de sa t&che ot du délal relativement bref
qul lui était imparti, le Comité n'a retenu que les situations qui lui ont
paru compromettre le plus gravement l'expan51on, 08110-01 devant 8tre enten-:
due & son sens large et conduire non seulement & un accroissement de la pro-
duction nationale, mais aussi’ & sa meilleure répartition. -

La premidre partie de la présente Note rappelle les recommandations”
générales du Comité, sans détailler les mesures préconisdes. La seconde indi=
que les grandes lignes de ses conclusions relatives & la coordination des /
transports de marchandises.

I - ANALYSE DU RAPPORT GENERAL -

Les propositions du Comité répondent & une situation ol le progrés:
technique, l'essor démographique, l'entrée de la France dans le Marché .
Commun européeny; la prospérité de la Communauté franco-africaine, l'aide:
‘aux pays sous-développés, la compétition avec les pays de 1'Est, requle-:
rent 1mperat1vement l'expan81on de notre economle.

) Inspiré dss‘principes du libéralisme économique, la rapport a temu-
le plus grand compte du caractére complexe de notre économic. Les recom—
mandations tendent & fdaire disparaitre les dlspos1tlons réglementaires
qui restreignent ou faussent la concurrence entre les prodults, les
gervices et entre les hommes. -

Pour y parvenir, le Gomité préconise de s
-~ réduire les rigidités qui affectent 1'économie,
- éliminer les atteintes & la véracité des colits et des prix,
- écarter les obstacles & une croissance harmonicuse,
= réformer l'administration,
- remédier aux insuffisances de l'information et de 1l'instruction.

1. Les interventions de 1'Etat dans lesdomaines dont il est fesponsable’
‘devraient, aux yeux du Comité, tendre 3 amellorer la régulgAion spon-
tanee du systéme’ économigue.

Les mesures préconisées congistent & s

- appliquer plus fermement et plus généralement la législation sur :
les pratiques restrictives en augmentant les effoctifs et les moyensé
do la Commission Technique des Ententes; : :

- ouvrir l'accés & certaines professions'réglemchtées, favoriser la
concurrence, les déplacements et fusions d'étgblissements, restroin-
dre le champ d'application de certains monopoles, restaurcr la
libewté d'applovls onneuent ou de vonto,

- aménager 1o statut du fermage, le régime de la propriété commercial
le modo d'acyuisition des propriétés funciérgs.




lopper la formation professionnelle vn fonction des emplois qu

La renovatlon de- l';dmlnlstratlon doit porter sur ses structu

‘procéddant & un remaniement des divisions verticales, il faudrait

Il convient d'autre part de rétablir progressivem nt la veraclte
des prix, & commencer par les plus faussés, sans exclure toute=
fois en cas de hausse des aides correctrlces :nd1v1dua11sees e
temporaires.

Ce principe est 8 appllquer notamment en ce qui concerne leg
priz des locations immobilidres, les tarifs des transports do .
marchandises, les exonérations flscales. '

Ia vérité des coﬁts et des prix assuréde, unc croissance économis
que harmonieuse exige l'utilisation optimum des ressources
(standardisation et normelisation des produits, amélioration de
la structure des moyens de production et de l'appareil de distr
bution), le plein emploi des hommes (suppres51on des mesures ar
tificielles de soutien aux entreprisés marginalecs, reconversio
ée la main d'oecuvre, adaptation des horaires de travail et du:
temps de traveil au long de la vie active) et un aménagement
harmonieux du torritoire national (conversion d'entreprises
cxistantes, incitations 3 la decentralisatlon)

ses méthodes et ses moyens, ses relations avec le public.:.En

renforcer et développer.les siructures horizontales (services
fonctionnels et organismes de conception, particulidrement en
matiére économigue et soclale) et regrouper les circonscription
administratives. Sont reccomms ndés l'utilisation des méthodes
(rccherche operatlonnelle) et de moyens matériels modernes,
1l'accroissement des responsabilités des fonctionnaires et 1l'am
lioration de leur situation matérieclle, 1l'amélioration des rel
tlons hum&lncs entre l‘Admlnlstratlon et le public.

La formatlon et 1'information dos hommes sont partles 1ntegran
tes d'unc politique d‘oxpan51on. :

Si 1'Etat, pour sa part, doit micux informer lec citoyen,
et lui ouvrir les perspectives de l'avenir, le ‘Gitoyen doit en
retour donner & 1'Etat dos informations précises ot sincéres -
c'est la condition d'une bonne connaissance statlsthue.

Préparer les jounes au monde de demain en développant . léu
imagination, leur gofit de l'action, l'esprit d'équipe, telle as
la t8che majeure de l'enseignement. Pour ce faire, on doit s tof
forcoer de réduire la tondance au divorce des cultures littérair
et ~01ent1f1ques, élargir 1l'accés & l'ensoxgnement secondaire’
supéricur des jeuncs issus des milicux ouvriers et ruraux, dév

seront offerts, accrol+re le nombre d'ingénieurs, développer I1&
formation techuique dos administratcurs. Des mesurcs exception
nelles s'imposent pour remédier & la pénurie d'onscignants et
de chercheurs. Eafin, devraicnt &tre entreprise une vaste poli
tique de promotion sociale et préparés, pour les adultes de t
les niveaux, des cycles d'études et des stages permettant de

suivre l7évolution raplde deg connalssances.

0 Lo .
o 0 - .../ 07.‘



4.

- Concluant son rapport général, lc Comité réaffirme qu'il
ne 1u1 appartie nt pas de se prononcer sur les problémes politi-
ques gque pose le programmc qu'il a élaboré. Il souligne cepen-

_dant le caractérse slobal de celui-ci et l'urgence de sa mise
en oeuvre, toutes précautions étant prises pour éviter le bou-
levorsement de sltuatlons individuelles légitimes et rospecta—
bles. :

II - RECOMMANDATIONS RLLATIVTS A TA COORDIN&TION DES TRANSPORTS DE
MARCHANDISES - '

Les rccommandations relatives & la coordination des trans-
.ports s'intégrent dans le cadrc des mesuraes préconisées pour "éli-
miner les atteintes & la véracité des colits et des prix" qui con-
cernent auss1, par exemple, -le rézgime des loyers, l'alcool, 1'in~-
dustrie - sucriére, la viticulture, la production et la dlstrlbutlon
des emux minérales et des jus e fruits. -

"L'expose introductif sur le probleme de la coordination
'des transports" est consacré aux transports terrestres de marchan—
dises. Aprés une analyse de la situation .actuslle, il soullgne les
inconvénients du maintien de celle-ci, ¢rnonce les ,

a prendre pour chaque mode de transport.

_ La s1tuat10n actuelle se- ccracterlse, dlapres le Conrte,
par le désordre des textes, l'absence de tout marché organisé, la

- mauvaise répartition des transports et des gaspillages flnanclers
et economlques de toute nature

1; Depuis la premidre intervention du Gouvernement le 19 avril
.1934,. sont intervénus dans ce domaine 26 lois ou ordonnances,
88 cécrets, 95 arrétés, 425 circulaires, Outre des divergences
-entre ces textes, on a pu noter que la plupart des principes
posés par 1la loi foncamentale du 5 Juillet 1949 n 'avaiont
regu qu'unc application réduite, ou bicn méme se sont trouvés
tournés dans-leur application (ainsi l'article 35 du décret

d'application de la-loi précitée pose le principe de la tarifie.

cation en fonection des cofits, alors que l'article 17 du cahier
des charges modifié en 1952 invite la S.N.C.F & prgtiqaer unse
, .pollthue comiierciale actlve fondee ‘non ‘plus sur les coflits
"mals sur la’ concurrence)

2.¢A cCté d'un‘transport par.- fcr monolithique, les transporteurs
par route ou par voi2 &'eau sont.encore . le falt, en ma jeure

de transport routler possedent un seul Vehlcule, moins de 2%
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}prlnclpes d'une politique de coordination, enfin expose. les ‘mesures ..

',partle, de pe tites et moyennes, entroprlses s 68% des entreprises
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en ont plus de dix. 50% n'emploient aucun salarié, 5% seulement
en emploient plus de dix. Les deux—tiers environ de la flotte
-fluviale de trarisport public sont gérés par des artieans. L'orga-
nisation syndicale'ne remédie pas i cette cituation. :

D'autre mrt, une fraction 1mportante du trafic routier est
acheminée par des transporteurs privés : 50% en France (contre 46
en Italie et 38% en illemagne).

De plus, de nombreux intermédiaires (transitaires, auxiliaires
du transport, commissionnaires, groupeurs, affréteurs, courtiers)
assurent une large part de l'activité commerciale des transporteurs,
qui se trouvent trops souvent réduits au rdle de tractionnaires.

3.‘La déformation des prix des transports par fer résultant de la péré-
' quation deg tarifs de la S.N.C.F ne permet pas de faire lénéficier
les utlllsateurs de prix de rev1ent différents suivant les relations.

S Auss1, sur les axes bien equlpes mais doublés par unc bonne
liaison routiére, 1'écrémage du trafic par les routiers, qui délais-
sent 1és transports moins rémunérateurs sur les autres relations ol
ne subsiste qu'une exploitation ferroviaire coliteuse, se trouve~t-il-

‘favorisé. Les mesures de contingentement routier se sont révélées,
en partlc, 1naptes a amellorer cette s1tuat10n.

14.'L'1nsuff1sance des mesures de coordlnatlon se retrouve egalement,aux
" ycux du Comité, dans le domaine des invcstissements; ol les arbitra-—
ges necessalres, notamment lorsque plus1eurs modes de transports sont
concurrents; n'ont pu &tre opérés jusqu'ici que dans le cadre du Plan

de Modernlsatlon et d'Equlpement.,

[¢]

L'expansron éconoinique 1mpose, déclare.le Comité, qu'il soit wis
fin a4 la situation actuclle et que soit définie et mise en oocuvre une
-nouvolle pollthue de coordination des transports.

1, L'obaectlf eoonomlqus essentlel qu'il lui semble nécessaire d'attein-
dre a été défini par l'article -7 de la loi du 5 Juillet 1949, lequel
dispose qu'il faut, pour chaque transport, "assurer l'utilisation du
mode de transport,qui, compte tenu de la valeur des services renius
aux usagers-et des servitudes imposées par les conditions du service

- public, entraine pour la Nation le cofit de production réel minimum“.
- La tarification de chague mode de. transport devrait, en couséquence,
serrer d'aussi prés gue possible le prix de revient réel du transpor
considéré. Ce principe énoncé, le Comité reconnait toutefois que le
alcul des prix de revie nt réels de chc-ue mode de transport, pour
chaque relatlon ot pour chaque categorle de merchandises, est trés
i_dlf 1011e.j-‘

La complex1te de ce calcul, potamment en c2 qui concerne la
répartition des charges 4! infrastructure, ne doit cependant pas faireg
perdre de vue l'oba“ct it a attelndre.
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"leur cofit réel, variable selon les relations, 1'époque, la marc

. du trafic et les modernisations intervenues redulsent le cofit du

- l'ensemble des relations si la ventilation n'en apparait pas pos

"toire au lisucd e se noyer, comme malntenant, dans le déficit géné

partir de ces résultats pourront 8tre étudiées les Stapes d'une

de tendre vers l'equlllbre financicr de sa gostlon.

‘depuis 1946. Quant & la tarification routidére réglementairc, encor

sur les axer les plus rentables. L'action par les investissements

Ii convient notamment de mener & leur terme les'études ent
prises par la S.NW.C.F pour "dépéréquer" ses tarifs, c'est & dire
pour tarifer désormais les transports ferroviaires en fonction d

dise. Les transports coliteux, parce qu'ils empruntent des lignes
peu fréquentées ou qu'ils s'effuectuent en période de pointe, sero
ainsi justement taxés & leur valeur. Au contraire, le cheminde
pourra abaisser ses prix sur les "“bonnes relations", ol 1'importe

transport, et concurrencer sur ces llgnes les transporteurs Tou~
tiers.

Il‘appartiendra toutefois aux pouroirs publics de mainteni
la dépéréquation dans des limites reisonnables qu 'il conviendra @
définir.

La vérité des cofits de transport obtenuo, il conveindra de
plus de consontir les aides spécifigues juzées indispensables au
maintien de tarifs moins élevés sur certaines relations, afin,
notamnent, de ne pas défavoriser exagérément les régions pu dé-—
veloppées. Mais -ces subventions, versées sqit indistinctement &

sible, soit & telle ou telle d'entre elles, s'opéreront dorénavany
dans-le cadre d'une politique délibérée d'aménagement du terri-

du chemin de fer.

La_dépéréguatibn tarifaire rendra plus vrai le bilan de cer
taines lignes dont l'exploitation est déja jugée défavorable. A

contraction du’réseau forré.

La reduction des obligations de service public assumées par
le chemin de fer le mettrait ainsi en &tat de mieux résister & la
concurrence de la voie d'eau et .du transport routier et, partant,

les etudes de prix de rovient ne seranent d'allleurs pas
limitees, d'aprés le Comlte, aux iransports ferroviaires.

Selon lui, i1 conv1undra1t de transformer dans le méme sens
la tarification des transports par eau, qui n'a pas é1é modifiée

inexistante, le Comité, qui est partisan de son établiss omcnt,_
insiste sur la nécessité de la calculer & partir des prix de revis
réels des transports routiers, et non do la tarification fcrrov1a1r
correspondante. : -

La coordination des ‘investissements compléisrait la coordination
sur le plan tarifaire. L'importance des investissoments en matler
de transports rend nécessaire l'exécution d'études approfondies
préalablement & tout choix entre les différents moyens de. transpo
utilisables sur le s mdmes relations. Pdur la voié d'eau, ol la qu
té de 1'infrastructure conditionne plus largement qu'ailleurs les
résultats de 1l'exploitation, les efforts devraient &tre concentré




~doit 8tre considérée, pour la voie d'eau, comme un préalable absolu
"& toute intervention au niveau de l'exploitation, mais la coordina

“les objectifs définis lors des études d'infrastructure om les déci

.meilleure organisation du marché du transport. Celle-ci s'inspire=

"aux chargeurs de trouver en toute circonstance ¢t au m01ndre oout

T

tion tarifaire avec la veoie ferrée restera utdliade pour atteindre

5

51ons u‘1nvestlssements.

En ce qui concerne s transports routiers, une mei llsure organisa-
tion interne de 1la profession devrait contribuer, d'aprés le Comitéy"
& 1l'élimination des pratiques de certalns affreteurs muisibles aux
transporteurs eux-mémes.

-Elle serait obtenue par un renforcement de la réglementation
appllcable aux professions commerciales du transport, et par une

rait de la double nécessité de rapprocher l'offre et la demande de.
transport, et d'utiliser la fonction d'affréteur dans tous les cas-
olt elle est rendue nécessaire par la dispersion du frét, mais sans
monopole d'intervention. On pourrait alors favoriser la création, -
selon les reglons, de bureaux ou de bourses de frét geres, sous le
contrdle de 1'Etat, par la profession elle-méme, et qui permettrale

le moyen de transport dont ils ont besoin.

La conjonction des trois modes d'aotlon énumnérés ci-dessus, coordl-
nation tarifaire basée sur les cofits.de revient, coordination des
investissements, meilleure organisation de la profession des trans~
porteurs routiers, devrait, d'aprés le Comité faire disparaitre cer
tains aspects anormaux de la concurrence livrée au chemin de fer pa
‘le transport routier. Il serait donc poss1ble, en contrerpartiey
d'assouplir la réglementation du transport routier, par exemple de
modifier les limites de la zone courte et méme de prévoir 1l'abandon
progressif du contingentément. La fiscalité peut également jouer un
r8le efficace pour répartir ontre les usagers les redevances d'in- -
frastructure et pour assurer 1'équilibre des charges entre transpor
teurs privés et publics. Pour cela, aprds que les,pouvoirs publics -
auront récisément défini les charges d'infrastructure qu'ils enten
Gent faire supporter par chaque mode de transport, il conviendra
notamment d'entreprendre une étude technique détaillée de la parti-
cipation réelle des véhicules lourds publlcs et privés & l'usure des:
routes.

I1 apparait souhaitable également au Comité que soit rétablie
au moins pour la zone longue, 1'ézalité de la fiscalité, gui piase
actuellenment plus louraemert sur le transport public que sur le trans:
port prive,

La complexité de la situation actuelle et les difficultés de
1'intervention des pouvoi*s publics dans 1l'ensemble du secteur des
transports ont amené le Comité, en conclus1on de ses travaux, &
proposer d'agir sur trois plans

cofene
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L‘etude des s1tuat10ns 1ncriminees et la mise au p01nt des
moyens G'une. coordlnatlon plus efficace des transporis

.dévraient, d'aprds’lui, 8tre poursuivies par le service d'étu-

des économiques du Minist?re des Travaux Publics et des Trans~

20/
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ports, en accord avec les Directions de ‘futelle intéressées et
en étroite coopération evec la Commiqqion des Comptes des
Transports dc la Nation, dont lc renforcement est demandsé.

Uno loi-cadre parait au Comité le cadre juridique lo plus apte
&4 regrouper l'essentiel os mesures retenues, qui seront ainsi
présentées toutes ensemble, et & préciser les modalités et les
étapes de leur mise en application.

Le Conseil Supérieur des Transports verrait sa compétence
élargie & l'onsemble des transports terrestres et ses attribu-
tions étenduoes cn matiére de controle do l'appllcatlon deés
régles de la coordination.




