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INTRODUCTION

oo

Le présent rapport comprend deux parties et deux annexes. Dans
une premiére partie, la Comm1531on analyse la situation actuelle des Qlffeu
rents marchés des transports terrestres natlonaux et internationaux de
marchandlses a 1'intérieur de la Communaute élargie au regard des dlspOSl-
tlons législatives et reglementalres en: v1gueur dans les différents Etats

membres et de s resultats enreglstres jusqu'a présent au plan communautaire.

:

S Pour l'etabllssemcnt de cette anulyse, de serleuses dlfflcultes ont
ete rencontrues en ralson notamﬂent du manque de moyens propres ‘et parti-

cullerement de l'absence de moyens d'observatzon des marches au niveau de

.

,la Communauté élargie, d'autant que 1es consultatlons avec les milieux

,profe551onnels et soclo-economlques 1nteresses n' ont pas pcrnis de réunir

les informations comfémentaires attendues.

Dans la deuxiéme partie, intitulée "les résulnts", la Commission

‘ examine dans quelle mesure le fonctionnement des marchés.des transports

a contribué, comme le prévoit l'article 74 du Traité aux objectifs fixés,

notamment dans ltarticle 2 de celui-ci.

! ] . .
i1 e TN v . e
PR LY

-« . - . L L "

' v
*'..'. Ce-rapport a €té soumis a lfappréciation ces milieux gouvernemen=-.

"‘téux} professionnels et socid~économiques consultés par la.Commission au

.cours du 2eme’tr1mestreA1975ﬁ I1 tient compte dans une: large mesure des

observations presentees par ces représentants. -

) . .' .-:‘ ., £ T - I
Dans la mesure ol la Commission a été d'accord aveé les obscrva=- .

tions, -elle des a intégrées:dans le document remanié. Dans les autres

- cady les” principales observations figurent. avec un astérisquc en bas des

pages correspondantes. - - B TV S S T
A

Lc présent rapport n'a pas pour but la justification des systémes.
proposés pour lc fonctionneument des marchés des transports tels qulils
ont été soumis par la Commission au Conseil, mais il doit permettre &
tous les intéressés d’apprécier objectivement la situétion des transports
sur les différents marchéé nationaux et internationaux de marchandises.

A ces fihs, il constitue un document dtaccompagncment aux propositions

que la Commission soumet par ailleurs au Conseil.

I x .
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PARTIE 1

LA SITUATION ACTUELIE

La structure et les caractéristiques des marchés des transports
qui peuvent 8tre détermindes 3 1'échelon de la Communauté ont été influen—
cées, dans leur évolution, bien qu'id des degrés divers, par les orientatians

données aux réglementations qui ont é1é arr2tées par les autorités.na-

" tionales, par les institutions de la Communauté ainsi qu'aux conventions

conclues par les Etats membres dans le cadrée des autres organisations

internationales.

Il importe, dés lors, d'avoir une idée suffisaiment précise du A
contenu de ces réglementations 3 1'annexe I au présent rapport (Doc., VII/

136/75) répond & cette exigence.

Dans le m@me ordre d'idées, il apparalt nécessaire d'avoir un

apergu des évolutions intervenues sur le plan matériel, dans we cadre

des systémes régis par ces réglementations, en ce qui concerne rotamment

- les trafics, les moyens de transport et les prix de {ransport. Les ta-

Te

bleaux regroupés dans l'annexe II au présent rapport (Doc. VII/137/75)

comportent des éléments d'information & cet égard.

Dans la présente partie, il est procédé & une analyse sommaire de
ces données et & la mise en lumiers des principales tendances évolutives

des systémes au cours de ces derniéres années.

I
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1., La situation réglementaire

- Jusqu'd ées deiniéres annéés,'ieé réglementations nationales en ma=
tlere de transport etalent le fruit de l'évolution historique des différents
modes de transport depuls le monopole des chemins de fer jusqu'au développe-
ment cons1derab1e des transports routiers en passant par la crise économique
des snnées 1930, ¢ -

: Depuis quelques annéés, des tendances vers un assouplissement de ces
réglemerntations se sont manifestées dans tous les secteurs des transports
et dans tous 1eé Etats membres, bien éué la récente crise de 1l'énergie et
la'prise de conscience des problémes liés 3 la qualité de la vie aient ac¢iu

1'importanc§ donnée au caractére de s%rvice’public dans les tranSports.=

On 001t cependant constater que si les problemes ont été fondamentale~
ment 1e5 mémes dans tous les Etats membres, les solutions adOptees par chacun
d'eux sont trés différentes et ont conduit & des situations actuelles parfois

b

trés divergentes.(*)

.‘")' Lo . '

',Clest ainsi que, notammen% dans'le secteur ferroviaire,“le Royaume~Uni

et l'Irlande connalssent un reglme de liberté quasi‘absolue en matiére de
formatlon des pr1x.' Par contre, ‘dans 1les autres Etats: membres, les chemins
de fer restent soumis & des regles dont le caractere contralgnant est trés

K PR . : .y

variable. ' ' : Y 't

_ Dans le secteur routler, la plupart des Etats membres ont pris des dis~.

p051tlons reglementaires relatives soit & 1'accds au marché, soit aux prix

et conditions de- transport, soit aux deux & la fois. ; Le quaume-Uni a

"slipprimé toute réglementation en matibre de capacité et de formation des

v oa

X

prix de transport. AR

. ~ o Pt
o, . - . . ’

o - - W et ’
PR T . L s ) ) t-o/ow;
& . I S R e v - F

cimirdeapuesi et ; oL

i)

(*) Le groupe des 9 chemins de fer des Communautés Européennes (eroupe UIC)
fait observer que les solutions différentes adoptées dans les Etats

* * membres sont fondées sur des situations divergentes du point de vue
économique, géographique et historique.
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En ce qui concerﬂé‘leé ﬁééu;es‘rélatives & l'accés au marché,
certains Etats membres se sont limités & impbser des conditions sub-
jectives telles que 1l'honorabilité de l'entreprise de transport, sa
capacité financiére et son aptitute professionnelle. Actucllement,
-les Efats membres se contentent le plus souvent de n'exiger qu'une ou
deux de ces conditions., Entretemps, une directive du Conseii du
12,11.1974 (1) prévoit l'exigence, & partir du ler janvier 1978,4des

trois critéres susvisés.

D'autres Etats membres appliquent simultanément des systémes de
contingentement sur la base de critéres qui sont fonction de la situa-

s,tion des marchés ou de besoins indivicuels des entreprises,

- Quant aux prix et conditions de itransport, dec systimes tarifaires
strictement réglementés voisinent .avec des systémes de liberté absolue

dans '1la formation des prix,

Dans le sectcur fluvial, l'accés au marché est Iibre sauf pour

les tranSports_nationaux‘Qans un pays. - Par contre, dans les quatre

Etats membres continentaux possédant une navigation intérieure impor~
- .tante, des dispositions différentes réglementent les prix de transporf

en.trafic national et, dans certains cas, ces transportis sont affr8tis

en application d'un systémc de "tour de rOlc",

~ v

2. L'évolution des trafics
10. " Avant dfaborder les problémes -relatifs & l'organisation des mar=~
" chés ‘des transports de marchandiées, il serdit intéressant d'analyser:

l'activité des différents modes de transport & l'intéricur de la

Communauté élargie. Ilais les statistiques disponibles pour les trois
ca g TONE

-

modes de transport terrestres & ltintérieur des neuf Etats membres

de la Communauté reldvent des lacunes, ne sont pas établies- sur-des- -

. Tem Y0 oA el - [ : St A
i . ” Bt IR . - s T . . : : S H

P .. e

e

(1) Ju0e n° L 308 du 19.11.1974
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basea 1dent1ques et, ée ce falt, ne permettent pas de falre des compa—
_ralsons treés sclentlflquea. En outre, ces statlsthues ont un carac—

"tere trés dlobal. -

. Actuellement, ceule la statistique des transports publiée par
110U (1) permet de falre un certain nombre de constatatlons prélimi-
‘naires sur 1'éyolution globale des trafics de murchandlses et sur
. 1'importance relative des dlfferents modes de transport a 1'1nter1eur
de la Communauté elargle.‘ Les statistiques publlees Jusque 13 par

1'0.S.C.E. (2) ne concernent que les six Btats membres originaires.

11, . L'examen des tablcaux statlutiques 1l et 2 de l'annexe II,_P

(Doc. VII/137/75), conduit aux: conclu51ons sulvantes :

- la masse des transports a assurer s'est developpee rapidement a1la
mesure de l'expansion économique a 1'intérieur de la Communauté,.
Pour 1la purlode décennale de comparaison retenue, 1963/1972, le

traflc ‘total en tonnos/kllometres est & 1'1nalce '4.

i

~ la répartition du trafic entre les quatre modeS'de transport terres~
tres a ctc marquee an cours de ces dix années par une évolution pro-

fonde des murchcn de transport. ' T . -

. On constate &

- un recul général de la part du chemin de fer dans 1'ensemble des
transports de marchandises ; elle est passée en 10 ans; de 1963

- 3'1972, de 38 % & 27.%. Aux Pays-Bas et au Royaume-Uni, ol la
concurrence est la plus libre, le volume absolu assuré par le.

. chemin de fer est lui-m@me en recul (-~ 26 % aux Pays—Bas ;
~ 16 % au Royaume-Uni). Le.volume global est & 1'indice 101 en
*1972 par rapport a 1963, | '

veel e

(l)‘ Bulletin annuel de statistiques de transports pour 1tEurope 1972
- (United Nations 1973).

B (2) office statistique des Communaut és Buropéennes,
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= une stagnation de la part-de la voie fluviale, 16 % 'en 1963 et 13 % en

-1972, qui demeure cepcndant prépondérante aux Pays-Bas (56 % du trafic
total), importante en Allemagne (20 %) ¢t en Bolgique (23 ). relatives
ment peu importantc en France (8 7), négligeable dans les autres pays,
Le volume global est & 1'indice 124 en 1972 par- rapport a 1963,A

-~ une progression rapide des transports par route (compte d'autrui ct
',comptcspropre)vdont la part du trafic est passée de 44 % en 19633
50 % en 1972 et dont le volume global est & l'indice 163 en 1972

.par.rapport & 1963,

= une progression trés rapide des oléoducs dont la part du trafic est -
passée de 2 % en 1963 3 10 % en 1972 et dont le volume glob“l est 3
1t'indice 609 en 1972 par rapport i 1963,

3, L'évolution des moyens de transport

12, Les tableaux 3, 4 et 5 donnent des informations sur l'évolution
des moyens de transport (véhicules rcutiers utilitaires et bateaux de

: navigation intérieure). On constate :

- pour la route, une augmentation importante du nombre total des véhiw
cules routiers dans la Communauté (+ 43 % en 1971 par rapport & 1962),
Cette augmentation s'est produite dans tous les Etats membres, Elle

a été particulidrement sensible aux Pays-Bas (+ 92 %), en Italie
(+ 68 %), -en France (+ 60 %) et en Allemagne (+ 55 %)

I1 n'a pas été possible de ventiler ce nombre ‘de véhicules eglon qu'ils
sont affectés'au'transport pour éompte’d'auﬁrui ou au trahéport pour
compte propre. Cépen&an}; selon une stafistique partielle de 1'0SCE =
tablwau 4 portant sur 4 pays - on constate que le nombre de véhicules
pour compte propre est de loin supérieur au nombre de véhicules pour
compte d'autrui (de llordre de 4 fois en Allemagne { 12 fois en France ;

4 fois en Italie et 8 fois en Belgique). Par contre, en ce qui concerne

-

coefees
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la capacité offerte, la proportion enfré ces deux formes de transport est

" nettement moindre {de 1'ordre de 1,5 fois en Allemagne ; 3 fois en France ;

1,1 fois en Italie et 2,3 fois en Belglque)

" I1 apparalt par ailleurs que, pour la période de référence 1962/1971, le

compte propre a augmente d'une maniére plus importante que le compte

d'autrui ; en Allemagne (+ 45,8 % contre 25,2 % pour le nombre et 75,5 %
contre 66,2 ¥ pour la capacité) -et en Italie (+ 133,7 ¥ contre 20,9 % pour
le nombre et 91,4 % contre 22,8 % pour la capacité). kn France et en

Belgique on constate, bien qu'd un degré moindre, le phénoméne inverse, :

pour lg ﬂavigation fluviale, une diminution du nombre tétal des bétéaux H
61.500 en.1971 contre 69.800 en 1962, Un examen plus approfondi montre
que cette diminution résulte principalement d'une reductlon du nombre des
chalands : 13.200 contre 22,200, -

Par contre le nombre des barges a plus que doublé (3,100 contre 1.400).

b
(A

4. L'évolution des prix de transport .-

" Les seules informations rclativement complétes dont dispose la Commig—
sion concernent les transport ferroviaires. Les tableaux 6 et 7 montrent

1'évolution du prodult moyen & la tonne—kllometre par wagon complet depuis

_1963 jusqu'en 1973. On constate que dans tous les pays, pour lesquels des

renseignements complets ont pu étre obtenus, 1'indice de ces produits moyens
a la t/km est plus faible que les indices d'augmentation des prix & la
consommation. AR '

I-§o£r les transpbfts iﬁterﬁafioﬁaux ﬁar ﬁ&ié‘navigable, il n'a été
pdssible de réunir que quelques informations itrés fragmentaires concernant ..
des transports rhénans (tableaux 8 et 9). Selon ces renseignements, il
semblerait que les fr8ts rhénans aiént augmenté a4 peu prés dans la m@me

proporiion que les prix & la consommation.-

Péu?lla rquté, il n'é pas,été;possible de féunir deé informétioné ;
relatives aux t}ansporté'intefnationaux.' Il existe bien des statlsthues
en Allemagne pour les prlx de transport prathues en trafic national, mais
ces données ne peuvent 8ire comparées 3 celles d'autres pays. Dans ces

conditions, il n'a pu Cire donné suite & la suggestlon présentée par

“1'0IC.

coefave
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PARTIE II

N

GOS0 IDs RESULTATS ¢ e

““Le probléme qui se pose est celui de savoir dans quelle mesure le

“fonetionnement des-marchés des transports au plan communautaire, dont

les principales caracfériétiques physiques ont ét$ décrites dans la
partie I du présent rapport, & contribué, comme le prévoit l'articléd 74'

du Tralte, aux obJectlfs flxes, notamment dans l'artiole 2 de celu1—c1.,

' Dans cecontexte, il convient -d'examiner cés résultats au regard de 3
1. la contribution de l'organisation des marchés des transports au déve-

loppement du marché commun

Lo

2. la situation concurrentielle du marché

34 1'intégration communautaire du secteur des transports

4. Y'organisation commune des marchés des transports dans le cadre de

l'action visant & la réalisation des objectifs .de politique générale;

Se 1'efflca01te et la valldlte ‘des 1nterventions etathueu danu l'oroa- A

nlsatlon commune des marches des transports.

4
. .

1, Lo contribution de l'organisation des marchés

des transports au développement du marché commun

Dans sa communitation au Conseil du 24 octobre 1973; la Commission
avait indidué que "la poursuite dés objectifs génc "auxX du Traité dans le
cadre d'uné politique commune des transports requlert la mise‘en place
progressive d'un . régime communautaire des transports ‘suivant ‘des prin-
cipes cohérents, apte a sat1sfa1re les exlgences de l'union économique et
de la 8001éte, au mozndro coﬁt pour la collect1v1te. De l'cfflca01te dc ce

systeme dependra dans une large mesure l'utlllsatlon optlmale des facteurs de

~

ROAN
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production et de développement de la société dans le sens de l'amelloratlon

15.

des conditions de vie et d'emp101 des peuples",

¥

une vérification de la situation actuelle en

-

 Si on veut p*océder

vue de connaftre si, et dans quelle mesure, les dispositions arr@tées

jusqu'd présent sur le plan national ou sur le plan communauvtaire, ont

permis de réaliser dans le cadre de l'organisation des marchés des trans—

ports les objectifs ainsi assignés a:la politique commune des transports,

il para?t nécessaire d'examiner :

a)

les modifications quantitatives et qualitatives intervenues dans la

" demande de transport dans le cadre d'un marché de dimension conti-

nentale et & la lumiére des transformations des économigs de la

Communauté,

‘1taptitude des systémes actuels axés sur le contr8le de la capaclte

. et des prix de transport & satisfaire d'une fagon opulmale cetie

demande de transport, en tenant compte des exigences assignées & la

politique commune des transports, & savoir

~ réduire le colit des services de transport et en améliorer

la qualité,

; brémouvoir 1'adaptation constante auiprogrés technique, la
rentabilité de l'entreprlse et l'amelloratlon des conditions
de vie et de travall. '

i IR

La présente partie du rapport tend & apporter une réponse & ces

questions.

seshoee
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1.1, Les modifications de 1a deméndé.dé'transﬁdff“'

1.1.1. sur le plan quantitatif

15. - La réalisation de' lhinion douaniére, la mise en place progres-
sive de l'union écoﬁomiﬁue-etfl'éésor favorable des &conomies des
Etats membrés ont entratné un accroissement sensible de la production
et des” échanges ; la demande ‘de transpert a également suivi cette
expansion qui s'est poursuivie & un rythme contim Jusqu'a lé crise

économique de l'année 1974,

- Le tablean 1 de l'annexe-II fournit la démonstration chiffrée

de cette évolution.

1,1.2. sur le plan des structurcs

17.° . Cette exnan81on de la demande s'est accompaﬂnee d'une profonde

transformatlon des structures, °
Les deux derniéres décennics ont été caractdérisées, notamment,:

- par. la substitution du péirole & certaines sources:énergétiques

traditionnelles telles que le charbon,

- par une industrialisation croissante des économies des Etats
membres qui a eu comme effet de réserver une part toujours plus
importante aux mouvements deos matidéres premiéres et des produits

industriels par rapport aux produits du sol,

- par une division éu travail de plus en plus poussée dans le
processus de fabrication entratnant une augmenetation du nombre

des transports en fonction des différentes phases de ce processus,

- par un relédvement de la qualité de vie qui a Elargi considérable-
ment le marché de certains produits de consommation qui, dans le
passé, étaient considérés comme produits de luxe ct réservés a

une clientéle restreinte,

coefona
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\

Tous ces elements ont profondement modlfle la comp091tlon tradr—
tionnelle de la demande de tranbport ‘et ont entrainé 12 neoe581te de ‘
disposer de nouveaux matériels, parfois hautcment upe01alr5os, de
transports rapides et réguliers, un déve10ppément sensible des trans-

ports comblnes et une 1nte°ratlon plus poussee du transport dans le

proces sus de la productlon.'

18.

1.1.3. en ce qui concernc l‘orientation des Flax de transnort

- Le déplacement de la sidérurgie verstles zones c8tidres et, en
sens inverse, l'installation de raffineries dans des sites intérieurs
plus proohes des marchés de distribution des produits iniuvtriels, la
création de poles de developpoment 1nd¢str1e]° dans certa 185 régions
caractérisdées dans le passe par une économie surtout agrlco ey .sont los
éléments les plus évidents (on dirait la partle émergeante Ce 1'1cebcrg)

d'une profonde mutatlon'des.courants de trafic de 1'Burope occidentale.

Il en est resurte une nouvelle repartltlon de ceux—01 entre les

.dlffercnts modes de transport en fonctlon, notamment, do leur aptltude

"19.

a s'adupter 3 une nouveTIe 91tuatlon au marche C'est ainsi que le
déclin du charbon, le déplacement vers les port cde mer de nouvelles
industries 1ourdes (SIderurgre, chimie) qui privent les trans sporis
intéricurs de traflcs 1mportants de oombustlbles et de m1nerals, le dé~
veloppomont des oléodlics pour 1le transport des prodults petrolﬂors )
(bruts et raffinés) ont joué contre les transports terrestres ¢t en

particulier contre les intérZts des chemins de fer.

1.1.4, en ce qui concerne les caractéristiques des prestations

L'allongement des processus de production d'un nombre croissant

de produits qui sont le résultat de transformations nombreuses, complexcs

l../ LR X4
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et onéreuses dont la valeur dépasse’largement celle de la matiire pre—
midre incorporée, la fonction stratégique des stooks, le cofit de’
1'argent, autant de circonstances qui.ont profoihdément modifié,'dans'

la fonction du transport, le rapport entre les facteurs.temps et pfik.

En d'autres termes, sur un marché aussi concurrentiel gue le marché
industriel sur lequel il est nécessaire de réduire au maximum les coflts
de production et les immobilisations improductives.et dlaccélérer le
mouvement des capitaux, la rapidité et la régularité du transnort sont

désormais des facteurs non négligeables du processus de productlon.

La~m6me tendance caractérise la demande relative au transport
des produiis agricoles car l'accroissement du pouvoir d'achat de larges
couches de la population des Etats membres a élargi considérablement

la dimension de certains marchés de produits agricdles,

I1 s'ensuit dﬁe pour'une grande éﬁantité de produifé, indﬁstriéls,

le facteur "qualité" .du transport (en termes de vitesse et de caracté-

rlsthues des prestatlons) revét plus d'importance que le facteur 'prix', ;

Ea cutve, 1l'augmentation de la valeur des produits manufacturés a pour
effet une réduction progressive de 1'incidence.du prix de transport

dans le prix de ces produits. La combinaison de ces facteurs explique
dans une certaine mesure la modification de l'orientation de la demande
de trgnsport et le changement de la position respective de. chaque mode

de transport.
Un dernier élément, quoique moins important que ceux mentionnés

ci-dessus, merlte d'étre evoque.

eeefoes



e T | = 14 & VII/176/75-F Rév.

. La multiplication des‘stadcs;dé preduction, la spécialisation
des centres d'activité, la création de dépdts 3 caractére diversifié .
et éfrotation rdpide des stocks; toutes ces modificafions;des circuits .
de distribution ont favorisé la multiplication des transports de faible
charge exigeant souvent des achemineuwents rapidcs‘pour lesquels le
transport routier présente des Qualités de souplesse et'de'porﬁe a

porte supérieures au chemin de fer,

le2e Les rapports enmtre 1'cffre et 1z demande de.transpert sur les marchés

20, Ayant esquissé, dahs la partie qui préceéde, les modifications

. fondementales intervenues dans le volume, la.structure et les carac-

- téristiques de la dcmande de transport, il parait opportun d'essayer -
d'examiner la fagon dont les systémes des transporis de la Communauté -
ont €té en mesure de satisfaire les besoins de transport tant sur le |
plan quantitatif que sur le plan qualitatif,

| . Cos , .
21, On peut définir les exigences des usagers en matiére de transport
comme pouvant 8tre d la fois une demande et un bescin exprimés par un
individu et un groupe d'ihdividus;'la colloctivité : 1'individu fait '
une demande de transport et, 1i ol les méeanismes normaux du marché
ne fournissent pas ce transport,'nait un besoin, La ou les tfénSpor-

“tours, agissant dans leur prbpre“intéréf, satisfont cette demande,
dans les conditions normales du marché, on & un service commcreial, -
Ld ol la fourniture de services commerciaux est insuffisante, nats
l'exigence d'un scrvice de transport supplémentaire qulon peut qua~

lifier de 'besoin" ou de "decmande sociale%,

““/"ﬂ
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" Un service commer01w1 est ce1u1 pour 1ecuel les coﬁts totaux sont
couverts directement par lcs prlx payes par l'usager. Dans le cas d'un
serv1cé pes 30in" ou "soc1al" le prlx du tranuport o5t repartl entre'“

l'usager ct les pouvolrs publlcs.

" Dans le secteur "besoins" (ou sectour social), il y a deux ‘types
de services : ccux qui sont, en cux-m@mes, non rentcbles et ccux qui,né
sont pas rentables en raison des prix faibles pratiqués pour des roiscns
politiques ou socialess - - ool ol bl

On agoute unc nouvelle dlmens1on au probléme, en dlstlnguant 1es

collis 1nd1v1duels et les coﬁts ‘collectifs, Cette distinction est surtout
importante, clag 1ssant de la prise de décisions en matiére d'lnvestlsse—
ments, "Les pouvoirs publics diivent tenir oompte, non sculement dOa‘
coflits” interncs, mais également des colits externes. Il faut noter, a
cet égard, que la techniquefde l'analyse'coﬂts/Bénéfices a éoﬁiribué'é

une meilleure compréhension des problémes qui sont ici en cause,

En géndéral, le concept de "secteur besoin" comprend’ des exigences
collectives qu'il faut satisfaire mais pour lesquelles il n'y a pas de
marché (par cxemple, défense, protection de l'ordre). Cecla comporte:
aussi d'autres exigences auxquelles s'applique la notion de vente, mais
pour la fourniture desquelles la concurrence cst impossible (par excmple
¢lectricité). Cela comprend aussi l'aspect "utilité publique® du trans—
porte Quoique l'ensemble du domaine des transports ne soit pas d'utilité
publique, il faut toutefois noter dque les exigences collectives en ma-
tidre de transport préscntent certaines caractSristiques dtutilité
publiques Quand la satisfaction des exigences en matidre de transport
dtutilité publique conduit & des pertes, on est en présence d'un service

"besoin",
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Il est difficile de quantlfler le lecteur "bes01ns“ et clest, en

quelque sorte, un jugement qualltatlf qu1 conduit les pouv01rs publics &
décider Qe l'ex1stence et de 1'1mportance du secteur "besoins" en cause.t

"~ Pratiquement, on peut, en régle générale, traiter la demande de -
transport, de harphandises comme una demande de type commercial : bien
sflr, dans certains cas, la fourniture de services de transport selon les -
principes du commerce ne serait pas conforme & 1'intérét général et clest
pour cela que les articles 80 du Traité CEE et 70 du Traité CECA prévoient
notamment 1la possibilité de répondre aux exigcences de transports de mar-

chandises & caractére social.

La satisfaction sur le plan quantitatif des besoins des transports sur

les marchés 3 caractére commercial

22. En ce‘qui concérne la route, on peut estimer que la capacité des
transports a été, en régle générale, (& 1l'exception de certaines rela~
tions détermindes) en mesure de faire face sur le plan quantitatif, aux -
besoins de la demande qui s'est adressée & ce mode de transport., En
effet, lianalyse de 1'évolution du trafic total de marchandises (tableau
de l'annexe II ~ Doc, VII/137/75) fait ressortir-‘que l'augmentation du
transport routier a été de loin la plus importante (+ 63 % dans la’

période de 1962 & 1973 pour une augmentation globale de 1'ensemble des

transports terrestres de 44 %.) (*)

23s On doit cependant s'interroger sur la question de savoir si les
mesureo de* restrlctlons quantltailves, adoptees par certalns Etuis '
mecmbres, tant ‘au ﬂlveau national qu! 1nternat10nal, n'on$ pws empéche
une augmentatlon encore p1u° 1mportante des pre°tat10ns de cc mode de
tranSport.. On peut penser que de telles restrlctlons imposées au compte
dtautrui favorlsert dans une mesure non négligeable, le recours au’

compte propre et, partant, le développement d'une forme de transport qui

S

(%) Le groupe UIC estime.que les statistiques disponibles ne suffisent pas
en elles-mémes pour formuler des conclusions indiscutables. D'autant
que ces statistiques ont un caractdre trés global tandis que dans la
pratique on distingue un grand nombre de marchés partiels ol les rela—
tions entre l'offre et la demande pcuvent &tre trés différentes.
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est souvent preferee a d'aut res modes de transport. “En outre, m@me si
la reallue Zconcmique est plus forte que les contraintes 1mposees par
les autorltes, le marché subit néammoins des dommages dans 1'intervalle
nécessaire a une réadaptatlon des mesures en ralson notamment des délais
qu' 1mp11que le fonctlonnemenb de l'apparell admlnlstramlf De plus,
pendant ce temps,‘ledlt marché ayant continué a evoluer, les nouvelles . .
MesSures, fagénhées:sur‘une situation antéfieure, s'avérent chaque fois
-dépasgées. A cela/s'ajoute que l'cntreprise, empSchée de suivre le .
_rythmé de l'adaptation spontanée, ne péut:mener une politique d'exploi- .
tation rationnelle & moyen terme ét doit également réagir par & coups

en fonction des manipulations administratives piutﬁt guten fonction de
considérations basées sur une réalité économique moderne.
24. Des considérations émises ci-dessus (¥}, oh peut donc retenir que
les'intepventions des autorités n'ont pu blogqueir le phénomé&ne naturcl:

du developpement des traDSports routlers, comme le prouve d'ailleurs un
examen comparﬂtlf de l'evolutlon du trafic sur les marchés soumis &
reotrlctlonu quantltatlvgs et sur les relations complétement libérées ;
il faut cependant admettre que, ans cerfains cas ye—~ticuliers, le con-
tingentement, appliqud d'une fagon trés stricte, a constitué‘un frein .
et a créé ainsi des phénoménes de sous~capacité qui ont provoqué des
distorsions dans' les conditions de concurrence oxaminées en détail dans

la.suite‘du rapport.

- o
ccc/oo-

(*) Le groupe UIC estime que 1'examen précité a porté principalement sur
1tintérdt de la sociétd et des usagers et qu'il n'a pas été temu
suffisamment comptc des intér@ts des entreprises de transport.
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25 o En ce qu1 concerne lus transno:ts par yoie nav1gablc, on

d01t constatcr qu'en regle gcnerale, ce secteur d'activité ne
‘" ‘connalt pas de restrictions quantltatlvcs et qu?aucun b0501n de

a

tranuport n'est resté insatisfaite

: Cependant, des phénoménes d'inadaptation qualitative voir
-‘iauantltutlve, sont .apparus dans. ce domaine et des interventions
.'dus Etats se sont révélécs nécessaires en vue d'aboutlr & 1'¢li-
mination d'une partle de la cale la plus vétuste par le biais

ctlons de dLChlnge financdées partlellement par les pouv01rs

publlcs.

#, . Bn outre, et cela en raison notamment dcs caractéristiques
do la'névigation intérieure qui dépend dcs conditions naturelles
. et qui nécessite. la disponibilité d'une cale de réserve, dcs
- phénoménes de surcdpacité temporaire appafaissentﬂpériodiquement,
. Pour faire face & ces situations, la mise en oeuvre d'un régime
.d'lmmobll;satlon temporaire sur base volontal*e, applicable aux

principales voies d'eau de la Communauté, est. en voie d'élaboration,

26, - En matidre de transports par chemin de fer, on peut également

_estimer que la capacité de transport existante permet, dans dos.

périodes normalos,fde faire face aux besoins de la clientéle, .I1

faut toutefois observer que : . -

~.les investisscments.en matlriel ne sont pas-décidés d'unc manitre
~-entiérement libre par les entreprises de chcmlns de fer meis song,
en régle générale,lfonciion de décisions des autoritéSgdcvtutolle
arr@tées dn ns le cadre des procédurcs budgftaires anmuelles qui

doivent tenir compte des 1mperat11s dlordre Dollthuc,

= ¢n raison de l'exploitation: simultande des dervices voyagours -
~«. et marchandises, ces derniers sont périodiquement. influencés
..par-les exigences des services vgyageurs, voire m@me, pour
- --. certains réseaux, subordonnés & celles—-ci pendant les périodes

- . de pointe, . - L oL

B A I ST Y RO N . S0 4 LI
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-~ les infrastructures ferroviaires dont le développement n'est pas
dans les mains des réseaux conditionnent dans une large mesure
les posslbllltes d'adapter de marlere continue l'offre dc
transport a la demande. Certalnﬁé lignes soﬂ% deJa arrlvees a
1a llmlte de saturatlon. G'est a1n51 que des dlfilcultes ont &té
constatées dans les prem1ers m01s de la crlse enervethue a la
suite d'un accroissement sensihle de la demande de transport
ferroviaire. Par ailleurs, cette situation a des répercussions
“sur Xa quallte du service offért & la cllentele en partlculler
. e B .

en ce qul concerne les delalu ‘de~livraison. -

\‘_ - YA v, .o A,lr V.oa . . e : B

La satisfaction sur le plan gualitatif des besoins des tr“nsports
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sur le marché a caractére commercial

27« 81 on veut avoir une idée, méne approximative, de la fagon

/ dont.le systéme des transports a ét2 en mesure de faire face aux

FIE SN

besoins de transports qui se¢ sont manifestés a.l'échelon commu-
nautaire, l'analyse doit .aller au-~dela des aspects purement

quantitatifs et porter sur l9aptitude-des différents. transports

L3

a satlsfaire les besoins ‘diversifiés. qul sont’ propres a une

ri t

économie hautement industrialiséeé. h s

.28. .. Le transport routier, en raison de.la souplesse dg:sa

structiré, a pu, malgré les limintions -quantitatives s'adapter
dans une large mesure -a2 'ces exigences. Cette adaptation sfest

PP

manifestée sur différents plans, a savoir ¢ .- ¢

~celui de la spécinlisation du.matériel de. transport.,lLa gamme

des véhicules utilitaires actuellement disponibles sur le
marché permet aux- transportcurs de disposer,. tant en ce qui
“"conéerne-1a charge utile que les équipements, dutype do

matéricl approprié aux besoins' de:la. clientélsy

se cclui de. la gualité .de la prestation s les progrés remarquables

- de ltindustrie automobile ajoutée aux bénéfices. découlant de

~d'amélioration des infrastructures,. notamment .par la construc=-
‘tion: des grands-:axes autoroutiers, ont permis..aux-transporteurs
routiers d'améliorer la qualité de leurs services-~de porte a

porte par une diminution des délais de transport,

coefven
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- celui de la souplesse de 1la gestion t la structure de la profes-

sion (nombrcuses entreprises de pejitc_dimension) disséuinées
sur tout lz territoire.a permis a la route-d*éliminer ou de
réduire sensiblement les périodes. d'attente entre- la demande

de la clientéle et la mise & disposition du matériel de transport.

29.  _ Les transports par voie navigablc ont été en\mesurc de

s'adaptg:»progressivemgnt aux modifications intefvenueé aﬁns la
demande de transport. oo '

Le materlel de nav1gat10n 1nter1eure a connu unu evolutlon
trés 1mportante par 1'1ntroduct10n de nouvelles technlques (conv01s
poussés,. posslblllto de n“v10at10n contlnue gruce a l'utlllsatlon
du radar, relévement du port en 1ourd) et la spe01allsat10n de

bateauxe. .

Un effort sen51ble a &té falt, favor¢se d'allleurs par
certaines 1nterventlons flnan01eres des Etats, afln ‘de renouveler
le matériel ancien. . . ,.Hjtlumj;lhbi-,j:ff;,.?

-Eﬁfin;'les travaux trés importants effectués sur les grands
" axes eu*opoens (canalisation, modernisation des écluses, ¢onstruc-
‘tion de nouveaux ouvrages d'art, etc...) ont permis a la mavigation
intérieure d'améliorér la rentabilité et 1vefficacité de 1foutil

" dc production. o ' oo

30s - . Les chemins d¢ fer ont, malgré les restrictions budgétaires

susvisées, réalisé des. efforts remarquables pour améliorer. la
qualité des prestations offertes & la clientéle et des progrés

importants ont été accomplis dans cette voie.
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"Cependant; les chemins de fer qui sont des outils de- productlon
de serv;cagipp;yvalents, n'ont pas toujours pu mettre & profit les
avantages;d'ordre technique et économique que l'exploitatién 5ar fer
presente par rapport aux aut“es modes de tranSport (m01ndre consommatlon
d'energle par rapport a la route, Seourlte, 1ndepcndance accruc vis-a-vis
des facteurs météor ologlques et des encombrements de la 01rculat10n,
charges unitaires et par convoi. trea 1mpo;t;ntes, pi&s larges possibili-
tés d'automatisation, etc...)s En effet, ils ne disposent pas toujours
de l'autonomie suffisante pour mieux s'adapter rapidement auxvnouvelles
‘exigences du.marché, en sfcfforgant de spécialiser leurs prestations
-vérs les transports pour lesquels le chemin de fer est le¢ moyen de
" transport }te plus approprié (transports par trains complets, transports
4 grande distance, par rames, grands containers, d'cmbranchement a

embranchement, etCi ssee)e (*)

2, La situation concurrcentielle du marché

;

2,1 Considérations générales

31. Compte tenu des éluments mis en lumiére dans la partle qui prdcéde
_ence qu1 concerne la faoon dont les qutemes de tranSport ont ¢té en

" mesure de satlsfalrc 1es be301ns, la questlon se pose de savoir quels
ont cte les effets de cette situnt on sur les prix de transport ot dans
quelle mesure les marchés des troas sports de marchandises ont &té affectns

par dcs phénoménes de positions dominantes ou de concurrence ruineusec.

Le caractére trés hétérogéne du marché et le manque d'information de
caractére organique et. systématique, ne permettent pas d'apprécier

la sitvation avec toute la précision souhaitable.

cee/vea

(*) Le"Bundesverband Spedition u. Lagerci"est d'avis que la mauvaise
situation des chemins de fer n'cst pas due exclusivement & leur
manque d'autonomie,
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2.2, TLos abus de positions dominah*es * -
P

32, D'une manidre générale, la\dispersion de la'professionbde trans-
portcur routier et par voie fluv1ale suffit a attenuer a l'1nter1eur

de ces modeu de tran3port, le rlsque d'abus de pos1tlon domlnante. ]

-

En effet, la concurrence a l'intérieur de chacun de ces pecteurs reste
tres vive ce qui réduit fortement la poss1b111te d'afflrmatlon sur le

_marche d'une p031t10n de caractere monopollsthuc ou ollgopollsthue.

* La confirmation de cette situation peut Btre fournie par le fait que
l'applicafion du réglement 1017/68 portant application des régles de
~concurrence an secteur des transports terrestres n'a pas donné lieu,
&-~ce jour, & des 1nterventlons de ‘la Commission visant, & .sanctionner
des abus en la matiére,
33. Théoriquement, le probléme pourrait se poser de savoir si la
'présencé éur le marché d'entreprises de chemins de fer ayant ung '
- dimersion nationale n'est pas de nature & provoquer de tels. risques
dans le sens de la formation-de prix de caractadre olivopolistique sur -le
marché. Les services de la Commission estlmcnt devoir.fournir, en
général, une réponse négative & cette question étant donné que la part
des chemins de fer sur le marché des transports de marchandises, tant .
all plan national qu'international, a diminué»(sur certains marchds,
\ils ont méme une position minoritaire)' 3i on tient comptc. du caracté-
" re largemenm.substltutlf de la plupart des prestations de tranSport
.(notamment du rail vers la route), on doit estlmer, comme l'experlence
le prouve d’alllcurs, que le r:uque d'abus de pos1tlon domlnante est
en pratlcue fortement attenue H 0901 n'exclat pas que. pour cef%mlns
_marches de tranSport 5p601f1ques (neces51tan$ par ez emple un materlel
: spe01al) ou vis-a-vis de ccrtalnu cllents, leu chcm ns de fcr pulssent,
. au m01ns pendant un cert ain tenpg, se " trouver en nooltlon domlnante,"

no»amment par sulte de l'appllcatlon de tarlfs 5p001axx.

W . L
t P ‘. ¢ L ¢ ‘ . a .1
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34, Le risque d'une concurrence "ruincusc" a été & maintes
reprises invoqué tant au plan national qu'au plan communautaire,
pour affirmer la néceséité“de;certaines:in%ervenfiéns des poﬁvoirs
publics visant & limiter.la liberté de décision_des entreprises
‘attssi bien dans le domeine dcs'investissements en mgqéfieliqﬁe
‘dans le domaine des prix. - .- S ):_._ .

»

"Il ne-s'agit pas, dans le présent.rapport, dc discuter dos

fondéhents théoriques de ces. théses mais d'essayer de constater

35 En ce qu1 concerne les tran ports par rdufe, il:gst diffi=-

5 o A:‘ R A R .
clle d'epporter une reponse suffisament précise a la question.

.En'effet, si on prend‘én considération les marchés nationaux
des transports, les avis sont diverdgents ¢ éélbn‘leé chemins de fer,
et dans une certaine mesure, les transporteurs routlcrs, le marche
est caracterlse par une offre excedentalre pernanente qul est a
l'orlglne de phnnomenes de concurrence rulneuse.; par contre, les
‘fusagers sont d'un avis chtra}re. ‘

' En ce qul concerne les transports 1nternat1oqaux entre
Etats membreu, on peut se fonder, dans une certaine mesure, sur
Itexpérience du réglement n° 1174/68 pour tirer quclqucs con-
clusionse.. Les observatxons faltes en la matlere au cours de ces
derniéres années ont perﬂls de constater qu'en reégle generale,
‘les..prix de transport sc situent a l'lnterleur des fourchcttes
de' 23' % sans aller jusqu'a la limite 1nfer1eure. Les cont* ts
"particuliers conclus a des prlx,lnferlgurs répondent gn principe

' ~‘aux diminutions de. cofits résultant d'une meilleure organisation

““deé‘tranédorﬁs. Cette-cxpérience'conduirait,‘dés lors, a exclure

™ une tendfnce vers une concurrence "rulncus“ﬂ.dans-lg;domaino

0 A

des” transports routiers. © s U

ec-/eve

"et dans quelle nesure, de telles situations peuvent se produirec.
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36, Les services de la Commission ne croient pas que de tels phenomeénes
puissent avoir un caractére grave et permanent, étant donné gquc la siruc—
turc e¢lle-mBme de¢ la profession y fait obstacle, On voit mal, en effet,
comment une petite entreprise de transport routicr pourrait pratiquer &
la longuc des prix de transport nc couvrant pac les prix de revient sans

encourir automatiquement lao faillite de son exploitation. (*)

On coit dds lors sc demander si leé,divergences d'opinions peuvent trouver:
leur origine dans 1l'interprétation que chague partic donne au terme
“concurrence ruincuse'. Si par concurrence ruincuse, on se référe a la
situation dans lacuellc les inégalités de traitement entre les entrepriscs
intéressées se refléetent sur les coflts et donc sur les prix pratiquds, le
probléme doit Btre vu sous un autre anglc, cclui des distorcions de la

concurrence qui sera évoqué dans la suite de ce document.

2.4.Les effcets de la situation concurrentiellc sur les prix de transport

37 Si 1'on Compare 1'évolution des prix & la consommation avec celle

des produits moyens par tonne kilométre des transports par chemin de fer

en wogons complets (qui sont les seules donndes complétes dont disposent

les scervices de la Commission.(voir annexe. II = tablcau 6 -~ doce VII/137/75)),
on pout constater, dans tous les pays pour lesquels des renseignements
complets sont disponibles, que l'accroisscment des prix & la consommation

a été dans tous les pays, quoiqu'd des degrés divers, plus fort que l'accrois-
scment des prix de transport. On peut donc en conclure que la concurrence
existant sur les différents marchés de transport a contribué a empBcher

une hausse\éomparable a celle du colit de la vie'au cours des.dix dernieéres

années, situation dont ont bénéficié les usagors, (**)

.../.. .

(*) Le groupe UIC ot le syndicat des cadres (FICT} expriment l'avis que
cette argumeniation ne parait pas convaincante,

(x%) Le grouvnc UIC sisnale, dans ce contexte, la cdégradation presque
génirale des résultats financiers des chenins de fer ; en outre,
lors de la période récente d'inflation accrue, tous les transpor-
teurs sont confrontés avec des augmentations considérables des
collts qui, en raison de la situation concurrentielle, n'ont pas
trouvé de compensctiowx cuffisantes dans lovrs tarife.
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e

38. Le caractére plus honogéne de la naviegation intéricurc

(tout au moins d'une large partie de celle-ci), permet de mesurer
de fagon plus précise les effets de la situation concurrenticlle

sur c¢e marché.

Les surcapacités qui se manifestent dans ce secteur pro-

voquent des chutcs brutales des prix des transports qui altérent

‘gravement la situation é&conomique des entreprises: intéressées.

. On devrait toutefois trouver un reméde & cette situation dans le

cadre des mesures d'immobilisation de la cale qui somt en cours

.. d'élaboration.

2.5.

- 39. - En ce qui concerne les chemins de_ fer, lcurs tarifs jouent

souvent le rdle des prix directeurs. Ccpendant, les prix pratiqués

sont influencés par les prix dcs transports routiers et fluviaux

concurrents, souvent libres, de sorte que les tarifs ou prix de

concurrence- des chemins de- fer s’appliguent & un volume.de
trafic de plus en plus important et réduisent dfautgnt les

recettes attendues lors de la fixation des tarifs normaux.

Les distorsions dans la situation de concurrence

40. Le falt que 1¢ marché communautaire des transports de

narchundlses est suf isamment comvetltlf n'exclut pas 1'exis~

tence, au seln de ce marche. de dlstorulons de concurrence.

.Jusqu 1c1. 11 n' a pas été possible de reallser dans les ‘Etats

memb es une organlsatlon oatxsfalsante de la concurrence des
transports de marchundloes par voie terrestre. Cette s1tuat10n
se progettc ev1demment sur le plan communautaire et constltuc

un des dbstgcles fondanentaux auxquels se heurte le développement

de la politidﬁe»commune des transporis.

eosfeoo
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Les causes dc ces dlstor31ons de concurrence se trouvcnt a la f01s
1'1nt°r1eur et & l'extérieur de l'organlsatlon du marche.' Les causes

les plus importantcs sont notamment : (%) -

- la question non résolue des relations entre les chemins de fer et les
Etats (1), L o L
- la cuestion en suspens de l'imputation des collts d'infrastructure,-
-~ la disparité et les divergences des normes qui régissent sur le plan
" commurautaire et dans chaque Etat membre la capecité de transport et . -
ies‘prix, ' .
Il convient de procéder i un examen séparé de ces différents pro-

blémes,

.. 41ls -Bn .ce qui concerne les chemins de fef,'il esf hors de doute que le
statut. particulier de ces entreprises de transport constitue un des
€léments qui ont.empGché jusqu'ici d'aboutir & une clarification défi-

nitive de la eituation.

Le malntlcn du curactere de service public des chemins de fer a

'.amene les pouv01rs pub¢1cs a 1nierven1r dans la fixation du nlveau

général des tarifs de sorte que 1a couverture des cofits totaux par N

les recettes du trafic nlest pas néoessaivement_assurée, Les insuffi=—""~ - ...’
sdﬁéés dé.recétteg.qui en résultent et le fait qu'actuellement la

comptablllte des chemlns de for ne ;a¢t pas apparaitre une séparation .

nette entre led recette° et les coﬁts du secteur marchandises par rapport

. & celui’ dos voyugeu s ne peuvont gque renfor coer 1a présomption.du carac— o

t3re politique de certains tarlfs des chem ns de fer.

,i;,Q/;{;_J

R

(*) L'UIC et les syndicats proposent dé mentionner en outre : _
- Ll'indgelité dos conditions de travail des modes de transport et le-
non respect dcs : r&gles dans ce domaine et dans celui de la Securlte,
= 1'insuffisance des investissements ferroviaires, . - o vow o -

(1) La décision du Conseil du 26.5.75, n° 1173/75 relative & l’assaznlssement
- de la situation des entreprises de ¢hemins de fer et &. 1l'harmonisation des
‘régles régissant les- relations  financidres entre ces entreprlses et
les Ztats, vise & promouvoir une solution ( J.0..n° L 152/75) " ..

- .9

Y



I T S =27 - VII/l?S/?S - F Riv.
Il est évident que tant qu'une large part du marché sera

affectée par des prix "nollthue°" dont on n'ta pas la certitude

' fqu ils cnurent les coﬁts corre pondants, la p0351b111te d'ﬂboutlr

3 une organlsatlon du marche fondee sur l'econonle de marche

restera aléatoire (1).

P . ')‘.‘
Il s'agit donc d'une gquestion fondamentale pour l'orienta~

tion des travaux.

.

42, En matiére d'imputation des cofits d‘infraétruéfﬁre} les

chemins de fer sont les seuls 3 se’voir inputer intégralement 1a
charge de la gestion et de l'entrctien de ltinfrastructure qu'ils

utilisent.

La situation ne semble toutefois pcs pfésenter des.aiffi;.
cultés 1nsurmontables. Il sufflrglt que les effets défavorables.
decoulant pour les chemlns de fer d'une telle oltuatlon fassent
l’obget, dans le cadre f’une solutlon 1nter1malre, de compensas -

tions pouvant etre autorisées en vertu du revlerent (CEE) n°-1107/70.

43, - Reste.le probléme des &istorsions decomlunt des reglcmnntutlons

en matidre de capacité et de prlx de tran_port.~

. i s -

i _L’existence de mesures -divergentes-ét disparates gqui carace .

’

térisent: actuellement les marchds. des transports & l'intérieur-dc
13 Communavté sont,. comme l'ont prouvé les consultatlons auxquelles

da- Conmission a procédé, source de distorsions de’ toute naturu -

-

Quel que soit le régime & retenir sur le pl.n comlunautmlrc. 11
importe que ce régime soit harnonlse. A défn uu, les fonacmcnus'
mémes de la politique comuune des transports, telle qufelle ecst
- prévue par les articles 74 et 75 du Traité, sont nis en cause

et dépourvus de toute signification. o ' L
R - ‘. ‘:~ . | . . ..; . ‘“’/:..', :_ T

PR X LSRN R . )
. . . L - P

(l) A noter que le Conseil, dans sa décision citée au renvoi 1

-¢ o -du: point 540,y a maintehu 1a p0551b111te pour les Etats membres

:ay»d'ihtervenlr dans . la fixation du nlvcau tarlfglre dcs chemlns
de fere ..o - o RN . o

L L TELa .
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L'intégration communautaire du secteur des transports

44. _ L'1ntegrat10n du secteur des transports, clest-d-dire la

11bre c1rcu1atlon des services dc.transports a l'intérieur.de la

Communauté, doit contribuer .4 la réalisation du marché commun

~ général ; elle: constitue donc un des objectifs généraux de la

3.1,

politiquc commune des transports et aurait 4ll se réaliser a

travcrs l'etabllssement
3—’des_regles communes visées par l'article 75, 1 a),

- des conditions d'acdmission des transporteurs non résidents aux

transpdrts nationaux'dans un Etat membre (articls'75g‘l b),

- dﬁs condltlons devant permettre aux tra nsporteurs d'av01r accés

d'une faqon permanente a toutes les activités de transport dans
,le.terr1.01re d'un Etat membre (droit d'établissement ( article

- 52 et suivants).

N Il 1moorte d'exsmlner dans quelle mesure‘ ces.objectifs

ont té ré mllseSo_’"

x
P N
g

Les récles communes viséos par ltarticle 75 1l'a) 'du Traité :-

45. - Dans le domalne des transports par route, les ‘mesures qui

_ont p rw1s de reallser un certaln progres vers-la llbre circulation

“déé serv1cLs sont notamment la Jeére Dlrectlve de 1962. (1), modifiéde

. en 1974 (2), la Directive relative aux transports-combinés. (3)

et le contingent comnunautalre Yo, o o

i e/eee

(1) J.0. n° 70 du 6 aofit 1962, page 2005.

(2).J.0. n° L 84/8 du 28 mars 1974.
(3) pas cncore publiie

(4) J.0. n° L 349 gu 28 décembre 1974, page 5.



PRGN L I

=29 - VII/176/75-F Rév.

T1 faut toutefois reconnaitre que les directives de 1962 et
1974 ‘ne concernént que certains trafics et gue le dontingént com=
munautaire ‘d'une part, ne porte- que sur un péurcentage trés
‘réduit de 1'ensemble des échanges entre Etats membres et, d'autre

part,. a une validité limitée actuellement au 31 décembre 1975.

k'La pius gfahdé partié des transports de marchandises par

route entre Etats membres reste donec assujetfie aux dispositions,
parfois divergentes et contradictoires (voir notamment transports
pour compte propre et tramsports en&transit)kviéées par les accords
bilatérauxréui perpétuent un systéme axé sur ces couloirs de
trafic réservés éux seuls reséortissants des Etat; contractants;
de ce fait, 'les contingents prévus par ces accords, non seulement
constituent la négation de tout processus d'intégration, mais

- peuvent donner lieu & des discriminations fondées sur la ratio=-
‘nalité qui vont a 1l'encontre des principes édictés par 1l'article
7 du Traité et qui doivent dds lors &tre &liminées dans le cadre
de 1'établissement des régles comiunes visées a l'article 75 du
Traité. En outre, ces contingents sont répartis entre les Etats

contractants sur une base ne tenant pas suffisamment comnte des

[l

exigences réelles du march&s . . ... .~ .. . o w e

L6, - Ld situction est plus‘satisfaiéante dans le dbmaine de la
navigation intérieuferqui ne connait pratiqﬁémeﬁt’pas dtentrave
-alalibre circulation des services sur le plan international.
‘Cependant; .cette &voluticn favorable n'est pas le résultat @'une
action de la Communauté, mais est'due aux conditions interna-
tionales qui, depuis longtemps, ont orienté dans ce sens
1'exécution des trafics sur les voies navigables les plus

importantes de 1'Europe occidentale.

'/0
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leur intégration au plan communautaire (1).
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Lo, Enfiﬁ, pour ce qui est des chemins de fer; il faut

également reconnaitre que les réseaux ont intensifié leur

coopération au plan internationals -’

. Jusqu'ici, la législation'cqmﬁunautairé'n'a pas eu un
caractére déterminant en ce qui.cdncerne 1'intégration &
1t'échelon communautaire de ce secteur d'activité. Le Conseil a
cependant arrété recemment certaines orlentations de principe

en matidre de cooperatlon des entreprlses ferroviaires et de

»

t

2

48.  En conclusion, il faut retenir que la politique commune

_des transports n'a eu, depuis l'entrée en vigueur du Traité,

qu'un impact warginal sur 1'évolution du marché des transports .

vers une libre circulation des services de transports.

L'admlsslon aux transports natlonaux des transpprteurs non re~

sidents (artlcle 75, 1 b) du Traité)

L9, . “Aucune dlsp051tlon a' [ ete arreoee en la matlere sur 1e

“plan communautalre et 1a situatlon actuelle corresnond en

"pratique, 4 celle’ gui ex1sta1t avant la. creatlon de 1z Commu—

» -

naute- . ) o : . "o- ‘

Les'marchés nationaux des transnorts de marchandiSes par

route sont restés cloisonnés et les transoorteurs non résidents

4 -
i

n'ont acquis aucune possibilité d'acceder aux transports na=

tionauxe.

(1) Cf. article 11 de la décision du Conse11 cltee au rerivoi 1
du point 4oO. . N e e

ot
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Dans la navigation intérieure, la libre prestation des Bervices
est, & quelques exceptions prés, par contre, largement réaliséé; gface
a la oonqeption,t;és:gpvgrte qui a toujours caractérisé ce secteur
dtactivités .. . . . .

R

' Dans’le domalne aes transports par chemln de fcr, ce probleme ne

se pose pas en ralson des caracterlsthueu de l'exp101tat10n fer“ov1a1re.

La législation communautaire n'a donc éﬁ aucun impact on ce éui
concerne l'admission des transporteurs non résidents aux transports
nationaux et les prescriptions de 1'article 75-1 b) du Treité qui
auraient dft trouver application ‘avant la fin de la perlode tran31t01re,

3

sont .restées lettre morte.

La réalisation du droit d'établissement {articles 52 et suivants du

50 Les travaux qui avaient &t éntr5pfis*§drﬂiéhpian communautaire
(blen qu’ avec un certain retard par rappord aux delalg prcvus par le
Programme general (1)), en vue de réaliser le droit d'etabllssencnt,
dans le domalne des transports, n ont pas aboutl en raison dc l'cvolu—

tion de la s1tuatlon.

En effet, compte tenu de ltarrtt de:la Cour:de Justice dans-
l'affaire 2/74 (2), les dispositions du Traité relatives au droit
d'établissement sont dovenues désormais directement applicables et '
toutes les restrictions apportées par des législations nationales:
4 la liberté dt'établissement des ressortissants d'un Etat membre

dons un autre Etat membre doivent 8tre considérées comme abrogées, (%)

e o - | 'fj/?"

M**-"""’“‘ -
e

——

(1) J.0. n® 2, du 15 janvier 1962.
(2) 3.0, n® C 114, du 27 septembre 1974, page 20.

(*) Le "Bundesverband Spedition *Lagerei" fait observer que des entraves
a4 l'exercice de la profeesion d'agent en douane subsistent en Italie,

en Prance et dans le Benelux,
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4« L'organisation commune des marchés des transports dans le cadre de

.~ 1'zction visant A la réalisation des objcctifs de politique géndrale.

4els Considérations .d'ordre général

51;”' Le‘caracféré hautement industrialisé de nos économies constitue
une des ﬁompoéantcs qui ont influencé d'une fagon certaine 1'évolution
de la demande de‘tranSport - 11 ne faut pas pour autant oublier, mlme
8i cela se place sur un plan tout & fait différent, l'influence indi-
rocte exercée sur la demande de transpoft ba} les conceptions qui'se
sont manifestées au niveau des Etats et de la Communauté,vvisant a
corrigery par des interventions des Etfats, les effets huiéiblés péur |
la collectivité qui peuvent découler ce la miseféﬁ:oéuéfe‘de politiques

fondées uniquement sur la loi du marché et donc du profit industriel,

La politique régionale, qui vise & corriger les déséquilibres
économiques des régions de la Cdmmunauté,'conétitue le.reflet d'une
telle conception qui postule une attitude "volontarlste" des pouv01rs

" publics.: Il en est de mEme de la politique de’ 1'env1ronnement et de

l’amenagement de 1'espaces.

52, Tans sa communication d'octobre 1973, la Commission a mis en
lumidre le rBle que la politique commune des tranSports peut jouer

pour contribuer 3 la réalisation des obJectlf» visés par ces polltl—

ques,

< A cet égard,-il faut admettre que l'actlon aes transports dans
le cadre de.la réalisation de ces pollthues, se placera en premler
lieu dans le domalne des infrastructures de transport. I1 n'en reste
pas moins que les dispositions qui reg1ssent le fonctlonnement des mar—
chés des transports (capacité, prix et conditions de tranSport, concur- -

rence) peuvent également jouer un certain r8le dans la mfme direction, ()

Y

(#) Le groupe UIC foit observer que d'autres interventions sont possibles
pour orienter certains trafice vers les modes de transport les micux
adaptés aux objectifs visés.
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Ceci est vrai notamment en ce qui concerne

- leJ services qu1 sbnt crees en vue ‘Ce satlsfalre des’ besoins
J~m-.qu1 ‘se- placent au niveaw de’ 1'1nteret*genéra1 et gui peuvent

8tre compris dans la catégorie des;serv1ces publlcs; .

e e

- les mesures tar1fa1res, notamment les mesures de soutlen
visées par ltarticle 80 du Tralte CEE ocu par l'article 70 C CA
‘en ‘vue d'anporter une aide temnoralre a des reglons ou a

- certaines entreprlses en dlfflculte.

53« - Il est rappelé 3 cet égard que la création de services
devant satisfaire les intéré&ts de la collectivité présuppose
1'imposition ‘aux entreprises chargées de leur exécution, de
. certaines obligations, dénommées '"obligations de service public"
a4 savoir des obligations d'exploiter, de.transporter et les' -

obligations tarifaires.

i+ En.vue de régler la matiére sur le plan communautaire,
le Conseil a arrété le 26 juin 1969 le réglement n° 1191/69 qui

consacre, entre autres, pour les trois modes de transport -

~ le principe de la suppression des obligations inhérentes &
la notion de service .public, . . o ‘ -

- le maintien ou l'imposition-de telles obligations dans la-

~mesure ou elles sont indispensables pour assurer la fourni=-

ture de services de transport suffisants.

. I1 s'avére opportun de vérifier dans quelle mesure on
a recours aux possibilités offertes par les dispositions natio=~
nales ou par celles étadblies sur le plan communautaire pour
.réaliser a travers la création de services publics des objectifs

de caractére socio-économique.

g L o s



L.,2. Les obligations d'exploiter et de trahsﬁ&ftef-*«
54, Dans presque tous les Etats membres, les sérvices{
ferroviaires, qu'il s'agisse de transport de voyageurs ou de
mérchandises,-sont sounis 4 des obligations d'expleiter et de
transporter. Les eutres modes de transport, a l'exception du
traneport régulier de voyageurs par route, ne connaissent pas

de telles contralntes.

55. Le malntlan de 1l'obli: atlon d'exolol+er donde plus

par.nuullerement lieu, entre autres, au maintien en esxploitation
de certainres lignes & faible trafic, dont la gesticn délicitaire
fait ltobjet de compensations financiéres de la part de 1'Ztat,
conformément aux dispositions du réglement communauteire. Il
est notoire que cette situzti-n trouve son origine dzus des .
reisons qui se placent, en principe, en dehors du se.ieur des
transports;;il n'est pas impossible que les transports effectués
3 la libre initiative des entreprises seraient dane.certains
cas.en mesure de satisfaire ces besoins de transport sans prove-

quer aucune charge pour la ¢oilectivité.

56. L'obligation de transneorter est une contrainte de

portée générale qui est surtcat imposde aux chemins de fer et
qui, conjuguée avec les obligations tarifaires, peut entrainer

des désavantages économiques pour les entreprises intérecsées.

Or, dans un marché de plus en plus concurrentiel ou
existent des moyens de transport trés divers, la queutlon du

Y

maintien de cette contrainte d01t 8tre examlnee. ,

of o
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h.3. lLes obligations tarifaires e et

. PRSI TIPUEE - g

57. En régle générale, les gouvernements, pour des motifs de
politique &conomique générale, interviénnent dans la fixation du
niveau géndral des prix'de“transﬁort*dé 1éurs/chemins de fer.

Pour les autres modes de transport, cetté intervention se limite

eu secteur soumis 3 tarification obllgat01re. )

Ces 1ntervent10ns et en partlculler, les refus d'aue
torisations de majorations génerales, entratnent pour les
entreprises touchées des pertes de recettes qui ne donnent pas
lieu ohligatoirement & compznsation et compromettent ainsi la

rentcbiliité de ces entreprises. .

Par ailleurs, dans un certains pays, les adaptations

" tarifaires aux conditions du marché sont également soumises &
autorisation préalable, ce qui, dans un marché concurrentiel,
cons*itae un désavantage'cnmmercial'séfieux pour les entreprises
soumices A4 ces interventiornz. Il s'agit ici egalement en régle

‘générale, des enbreprlses de chemin de fer. -

Les 1nterventions de ce genre devraient etre 11m1tees
aux cas visés par les artlckas 80 CEE et 70 CECA (1).

- ) 3 - . ¢

S Y S ——— - . . Y
.. - o r

(1) Cf. renvoi (1) au point 41.
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L'efficacité et la validité des interventions étatiques dans

1'organisation commune des marchés des transports

58." A 1a lumlere des con51deratlons qu1 precedent, on est'
amené & s 1nterroger sur la valeur et l'efficacité des systeme
nationaux ou communautaires qui visent & réglementer la capacit'
et les prix de transport de'@arehandises dans le cadre d'un

marché 3 caractére commercial.

Les dlfferentes formes de 1a reglemen ation de la capacité

59. Une reglementat4on de la capacité par l'imposition de

restrictions quant1tat1Ves a notamment pour but de limiter la

concurrence entre modes de transport et entreprlses d'un méme

rnode de transport. En effet, par le biais de tnlles restrlctlons,
on s efforce d'1nf1uencer 1nd1rectement le nlveau des prix de

transport pour les 51tuer & un niveau juge adequat Les 1nstru—

’ments auxquels il est falt généralement recours, sont KR

~ le contingentement des autorisations de transport,

" = 1'examen des be501ns ind1v1duels des entreprlses de trasoort.

5.1:1.

-qu’aux Pays-Bas.

La premlere methode est celle ut 1lsee dans la pluoart
des cas, -tandis que la seconde n'a été appliquée, jusqu'a présent,

A

-y

Le contingentement des autorlsatlons

o e e e 2 008 8 G i e G R ) ek e o S 0 S Bl e W et b0 i S 0

60 Le contingentement, tel qu'il est pratiqué en général,
est &tabli a priori et a, de par sa nature méme, un caractére

relativement rigide. Dans ces conditions, et a la lumiére de

. l'experlence acqulse, un systeme de. cont1ngentement permanent

ne peut constltuer un moyen pour assurer une adaptatlon quantie-

tative suffrsamment souple et rapide de l'offre a la demande.

" Plus particuliérement, il faut noter‘que les contingentu.sont,

en régle générale, établis sans le support de.prévisions des

»

besoins et pour une perlode flxee a4 l'avance, ce qul ;alt qu'*ls

*

ne sont pas adaptes aux fluctuatlons, pourtant - souvent trds consé~

quentes, des marchés -considérés; en raison @e_ce‘oaractere arpitraire,

ie

. ; . 4
T ’ o o o } . o/ e
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le. contingentement. est susceptible d'aboutir & des limitations abusives
de la capacité et & un renchérisscment non justifié des prix de trans-

- porte

Si, par contre, le contingentement eet établi & un niveau tel
qu'il n'apporte aucune restriction & l'utilisation des capacités exis-—
tantes, il s'avére €tre un instrument tout & fait inutile, uniquement

source dé formalités bureaucratiques et de dépenses sans justification,

En conclusion, et sclon la forme dans laguelle le contingentement
est actuellement pratiqué, il risque soit d'aboutir & des résuliats ar—

bitraires, soit d'Gtre tout & fait inefficace. (%)

61. | Enfln, on ne peut pas oubller que le tranSport de marchandlses
par route repond»a des ex1gences partlculleres (transport de porte &
porte sans rupture de charge, flexibilité de l'exp101tatlon, spéciali~
sation du transport, accompagnement de la marchandise, etC.e.) qui,
notamment pour certaines catégorics de trafic, sont considérées désor~

mais comme des conditions essenticlles de la prestation.

Dans la mosuse ol le contingentement comporte des limitotions
effectives & la satisfaction des besoins de transport des usagers, il
en résulte, 4 termc, un déplacement vers le transport pour compte

propre qui, pratiquement, n'ést pas soumis 3 restriction.’

esefese

(*) Le groupe UIC, tout en reconnalsSant que lo systeme de contlngcntement,

peut favorlser les intér@ts nationaux, se prononce en favour de son
- maintieh dans l'organisation future du marché : -

~ en att@&iuant. sa rigidité par une limitation de la duree do valldlte
des autorisations,

~ en prenant cn considération 1'élément trés important de 1'élasticité
~qui est situé dans ltutilisation plus ou moins intense, en fonction
de la situation du marche, d'autorlsatlons pour une certaine c~p3c1te
en tonnes, .

- cn établissant des prévisions et en origntant les contlngenta au
rythme du developpempnt du trafic.

Enfin, le contingentcment ne conduirait pas, en régle générale, &

un renchérissement non justifié des prix de transport.

Le'"Bundesverband Speditionue Lagereicite l'exemple allemand pour
montrer qu'un contingentement peut €tre appliqué avec souplesse
et sans effets. néfastes.
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5ele2. L'cxamen des besoing individuéls- -

f T T

_y6é. ' Les Pays—Bas pre. thuent le contrﬁle de la capa01te sur la

H.ba se d'un examen 1nd1v1duel des besoins dc tran5port. Duns le
cadre d'un tel systime, toute entreprlse de tranSport qul souhaite
obtenir une autorisation doit fournir la preuve (par la présenta~

tion des ;cbntra;tws) de besoins de transport qu'elle doit setisfaire, -

- Le renouvellement de l'autorlsatlon est, dans ce sys teme,
subordonne a3 la preuve que le tranuporteur a “eallse un volume dc
'preutatlonn de transport proportiomnel &.1la capacité autorisde et

. gvec une marge de rentabilité suffisante.

Leu autorltcs competentes onx, en outre, la pos31b111te de
susPOndve la délivrance des autorisations si les condltlons du

marché le justifient,

5¢24 LesAﬁifférentes fbrmes de tarification .

63. Les tarifications actuellement en vigucur peuvent Btre

classées en deux grandes catégorics,

~ Les tarifs a caractére\obligatoire,'é prix fixes & moxima -ou 3
minima ou & fourchettes, différenciés rotamment selon la nature
des produits ct les conditions de tomnage, imposant aux transporteurs
et aux usagers le respect de ces tarifs et.sougettant.les prix qui

y dérogent & un cont»dle a priori.on a posterxori des Autorltes.

~ Les tarifs a car“ctere indicatif, comportant des prix ou baremcs
. dont ‘le tranSporteur et l'voager peuvent s'écarter 11brement, sans

justifidation auprés des Autorités.

Dans le prcmier cas, l'application des tarifs est la régle

alors que les prix individuels sont 1l'exception,.

Tans le second cas, la situation cst, en rézle géndirale,

inverse,

Y



Dans la situation actuelle, tous les tarifs, aqui sont en
outre homologués et parfois ménme ;arrétés par les Autorités, sont
établis sur base des cofits moyens des transports et ne répondent
aux cofits réels individuels que dans la mesure ol ilaAsoﬁﬁ.dif_

férenciés sous une forme trés élaborée. .

’

5.%3. Les effets de 1la tarification ‘sur les mrix pratiqués

6L, DaﬁsJié mesure 6ﬁ'1’application oﬂlivatoire des tarifs
‘est’ effectivement controlee et sanctlonnee et ou les Drlx qul en
dérogent constltuent 1'except10n, les tarlfs constltuent une’
protection et assurent une rente aux transporteurs. La concurren-
ce par les prix ne peut s'exercer que dans les limites prévues

par les tarifs.

Une: pareille organisation des marchés per 1é biais d'une
telle coordination tarifaire 1mpllque l'apnllcatlon de systémes
LT T

tarifaires a effet equlvalent par ‘tous: les transporteurs ‘quel

que. soit le mode de transport.

65. Or, la situation actuelle est caractérisée var la
coexistence de systémes tarifaires & caractére obligatoire, de
. systémes A4 caractére indicatif et de régimes de libre formation

-des prix. o
""De plus, certains systdmes tarifaires & caractdre obli-

‘gatoire ‘sont dans la pratique inégalement respectés. "’



I = B0 VIY/1T/ 5= .

(6. Dans ces conditions 3 l'exception de la tarification obligatoire des
chemins de fer, il semble difficile d'attribuer au systéme tarifaire, °
m@me de caractére obligatoire, des .effets qui vorit-au-deld d'uné fohction
d'orientation pour la conclusion de prix individuels ; tout au plus,
peut-on lui reconnaftre un caractére p:ychologiqgiice- En ceffet, si les -
conditions du marché découlant & la fois des rapports entre l'offre et

la demande de transport et de 1l'évolution des colts n'est plus reflétée
par les tarifs en vigueur, les transactions entre les parties contrac-
tanteé s’adapteroht inéluctablement & la situation écéhdmiqué~féelie;'

Notamment dars le cas d'unc tendance & la baisse par rapport aux
:vprlx plunchers de» farlls, il est trés facile 4! eluder l»s dlopOulthﬂS.
revlementalres par 1'accord mutuel des parties contractanteu qui pourront
avoir recours a de multlples moyens (rlstourres, prlx flctlfs sur le

* document de transnort, rabais de fldcllté, etc...) qui permettront

dtéchapper facilement aux prescriptions reglementalres.

En cas Go tendance & la hausso par rapport aux prix maxima du
tarif, les transporteurs pourront éviter de se conformer aux obllgatlons
tarifaires en choisissant, parmi les offres, celles qu‘I leur pernett

de roallser le meilleur proflt. e ey

.

L'inefficacité relative de.la réglementation tarifaire a trouvé
sa.confirmation dans l'expérience du réglement CEE n° 1174/68 dont..
les aspects esscntiels sont repris dans les différents rapports.étoblis:
par le- Comité spécialisé institué par ce réglement. (*)

o O

. . . .

. B B . T ’ .. B N LT . ’ ' . ‘

o - R L : . . soef aee .
N .

(*) Le "Bundesverband Spodition 1. Lagerei conteste cette conclusion en
faisant valoir que clest l'insuffisance du contrSle et des sanctions,
dang certains pays, qui est & la base de 1l'échec de cette expérience,

.
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- Plus particulidrement; le Comité a pu constater gue, 'dans certai-
nes relations de trafic entre les Etats membres, l'cuverture de la four—
-chetie, fixde &23.%; s'cst sensiblement-élargic par l'effet -des modifi~’
cations ‘intervenues dans les parités des monraies des Etats membres inté-
ressés, Or, cect élargissement scmsible de la fourchette n'a cependant o
pas influcncé 1¢ niveau moyen des prix pratiqués qui sont restds relati-
vement stables, . e

3 * . - . . - BN 1,
- R

Les uffcts de la rcglemcntutlon do 1u aoacité‘sur la rentabilité du

materlcl de transport

67, Les services de la Commission ne.disposent pas d'#léments suffisants
leur permettant<d'évaluer, sur le plan général oa sectofiel,_l'influence
des réglementations régissant l'orgmnlsatlon des tranuports sur la ren~
tabilité des transports et d'en es au~s¢or 1'évolution au cours'des années

T

passécs,

Néanmoins, ccriains ¢léments qui influencent nlgativement cette

“oat 0111tﬂ méritent d'8tre signalés.

68, Le scctecur des transports nar route est soumis, notamment sur le

plan intcrnational, 3 des prescriptions qui limitent 1'utilisation du
matériel et en réduisen%, par voie dec conséquence, la rentabilité, C'est
ainsi, par exemple, que, dans lc cadre .des contingents bilatéraux, les
transportecurs qui effectuent en charge le voyage aller ne peuvent prendre
un chafgement de rTetour que s'il est destiné au pays de provenance au
vchicule, L'acquisition de fr8t & destination d'un autre Etat membre
(comnc &'est le cas pour le contingent communautaire) est, par contre,
interdite., Il cn c¢st de mBme en ceo qui concernc la possibilité d'effec—
tucr des transport sur le terr1t01re de l'Etat destlnatalre du voyage

aller,

R e an

En outre, les contingents bilatéraux sont normalement établis sar
la basc du principe de la réciprocité (*). Do la sorte, les capacitls

dcs deoux partics contractantes admises a participer

eoefoos

(*) Le"Bundesverband Spgditionli.ngcrei" cst pour le mainticn de ce
principe aussi longtemps qu'une harmonisation des cofits des entre-
prises (taxes fiscales, carburants et véhicules, réglementations
sociales, poids &t dimencions, etceses) n'oura pas &té rdéalisée au
niveau communautaire,
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| a la desserte du traflc ont la meme 1mportance méme si 1es courarts
de traflc dans 1es deux sens sont ae volume hlfferent. Ure telle
51tuat10n ne peut qu entraver l'utlllsation optlmale du mater191 -
de transport De plus,'on peut obqerver que les autovlsatlons de;'
transport sont délivrées selon des modalités qul constztuent une
source supplementalre de llmltatlon de rentablllte.,DOﬂvent étre
conprlses ‘dans cette categorle les dlsPositlons qu1 empéchent '
par exemple, 1'interchangeab111te des somléremorques entre
transporteurs (en vue de permettre -du trafic"i relais"), et qul

ne nermettent vas l'utilisation d'une'a-torlsation en fonction
d'un tonnage global (ce qui permettrait, par exemple, d'utiliser
une autorlsatlon pour 40 T. soit pour un véhicule de cette Portee

501t pour. deux véhicules de 20 T.). T I T

Enfin, plusieurs Etats membres ne connaissent pas le
régime de la location qui permet dfzbsorber les pointes de trafic

de condtitue des capacités de réserve pour faire face aux

,_>_ﬁluctuatipns saisonniéres de la demande.

(et S o . . Lo
69ﬁ.”,. .Dans le domaine des transports par voie nzvigable qui,:

comme. 11 a ete indiqué, ont déja largement réalisé le principe

de la llbre prestatlon des services et qui ne connaisgsent pas le .
revlne al autorlsatlon restreignant 1'utiisation de la capacité, .

lq 51tuqt10n se preqente sous un Jjour plus favorable.

Les éléments qu1 influencent negativement 1a rentabllnte
du maté rlel re51dent notamment dans les facteurs d'ordre meteoro:
logique qul limitent l'enfoncement dés bgteaux et rendent néces=-

saire la constitulon d'une cale de réserve.

Le reglme d'1mmobllwsatior temporalre de la cale devrait

nouv01r palller ces 1nconven1ents.

;/-
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T0. - Tn S cul con cérne les +ransnort° war cho 1n de fur, ol il

,h'e 1ste pas de régleme tation’ de 1a capa01tc s1 ce n'est les llmltﬂ—'

tions resultant des crédits budgctalxes alloueg, le probleme ne Se

pose pas dans le’ contexie abordc ici.’

4 S
e [ . S . R

L'adggtation aux exigcnces dn maréhé'dans le ﬁemps et dans 1'espace

X, Les réglementations des prix et conditions de ‘transport, telleu
qu'elles sont pratiquées aujourd'imi, constitucnt en regle gcnurale
deS'lnstruments rigides qui ne permettent pas d'adpater les mesures

tarifaires aux modifications anxquelles chaque marché dec transport

- est assujetti dans le tcmps (en raison des fluctuations sa’conniéros

et conjoncturelles de la demande) ni aux cxigences différencides qui
caractérisent un marché de transport ayant des dimonsions continentalcs,

3

comue celui d¢ la Communauté, oo ' 5

T2, En effet, les mesures visant & la réélementétion,des—cépééiféS'

et des prix de transport sont normalement arr8tées au moyen de diépésitions
législatives ou réglementaires qui demandent de longues périodes (%) \
pour leur préparation et leur adoption et, de ce f@it,'elles risquent

de produire leurs-effets quand la situation éu marché s'cst neut—étre;
complétement modifiée ; ce mBme caractére empBche de préndre ‘en temps

utile Ies dispositions qui ‘s'avéreraient nécessaires pour falre faCe Y

des perturbations graves et soudaines du marché,

73.“L En outre, ces dlopOSlolons ont une portee generale j de ce fait,
elles ne peuvent pas tcnlr compte, comme il serait souhaitable, ypire
necessalre, des 31tuat10ns dlfferentes gui peuvent se présenter dans
les marchés partlel% des transports, notammeont dans les murché géc—
graphiques. Ainsi, les mesures ar r@tées rluquent de se ;cvclor 1nutllcs
dans certaines régions et mlme d'aller & l‘cncontre des’ eﬁigenoes

effectives de certains sous-marchds,.

Enfin, la fagon dont ces différents instruments sont utilisés
empB8che toute possibilité de pouvoir en graduer 1'efficacité ou en
doser les effets par un recours judicieux & leur application conjointe

ou décalée dans le temps.

(*) Le "Bundesverband Spedition u. Lagerei cite l'excmple allemnnd
ot les procédures sont expéditives (3 semaines pour un tarif).
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TESCRIPTION DE LA SITTJATION IEGISLATIVE ET REGLEMENTAIRE
DANS LES DIFFERENTS ETATS MEMBRES BT AU PLAN COMMUMWATATKE

1

i. CHEMIIUS DF TFR

1. Dans tous les Etats membres opére une enireprise d‘ea-
vergure nationaie exploitant des transports fervoviaires de voya-

geurs et de marchandises.

Ia création de ceé entreprises nfa 2té rendne possible
que’ gréce & l'intervention des ﬁouvcirs publics qui cnt 20 mettre
4 la disposition des entreprices fercrsaviaires les moyens ligaux
pour. créer l'infrastructure nécessaire a ces traﬁsporﬁs. Une
législation spéciale a été mise sur pied dans tous les Etats.
memtres afin d'éviter des abus de position dominante, ex raison
de la situation de mondpole dont bénéficiaient les emtreprires
ferraoviaires: Par suite de la COncurrence_de'plus en plus générali-
sée due au développement des transports routiers, les régles spé-
ciales’ap?licablés'aux chemizs de fer ont-dl 8ire assouplicse.

DPans certains Etats membres; il existe, & c8td dcs
entreprises & caraciére national, des soc:.éiés ferroviaires exploi-
tant des lignes secondaires géréss, dans bien des cas par des auto-

rités régionales.

-

§1.Accés &n marché o NP L -

2. f. - Theorlquement les entreprlsés ferroviaires ne sont
soumises & aucune limitation de capaclté de leur matiriel de trgns-
port, que ce soit en trafic mnationsl ou interanational. La seule
limitation au développement du matériel ferrcviaire est constitusde
par les possibilités financiéres accordécs aux entreprises de chemin

de fer par les pauvoirs publics.

cos/one
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§2.Prix et cerditions de trarsport

Au plan national

R R

3. Les régimes ce prix appliqués par les ehtrepfisés ferro=-
viaires des cifférents Etats membres varient ¢'une liber:té guasi
absolue dans la forration des prix a uze otiigation tarifaire
stricte, assortie; é¢ans la plupart des cas, d'ure obligation de

transporter.

Les chemins de fer britanrigues et irlsrnd:is connaissent

un régime de libie formation des prix. Ces prix, déterminés par les
Jois du merché, ne font l'objet d'auicune publication ni comuunicarion
& une autorité quelconque, sauf éour les transports de produits CECA.
Ils soat részumoins soum~s & l'cbligation 4'exploiter et de trais-

porter.

f Leg chemirs de fer méerlaadais, quoique soumis a 3Bli-

gation tarifairé (cysteme tzrifaire tres simple de prix maximsa
autorisés par le goavernement), e¢ffectuent la grande majorité ces
transports & des conditions de contrats'partiéuliers dont les prix
sont inférieurs. Ces cortrate ne fant l'objet d'une publication que

pour autant qu'il s‘agisse de transports de produits CECA.

Dans les. autres Etats membres cdﬁtinentaux,_eiistaiéﬁt
autrefois des tarifs fixes ad valorem obliigatoires, ndrmaiement
applicables, conjointement avec des tarifs spéciaux publiés. Téus
ces tarifs devaient, au préalable, &tre approuvés par l'autorité
de tutelle. Dars certains Etats, lec chemins de fer:pduvaiént,'en'
outre, conclure, cous certaines conditions et moyennant approbatica
préalable, des accorcs particuliers dérogeant aﬁx'téfifs publiés.

o & . .
, - C. . [

YA
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Pour assurer le respect du_principe~de§pon;discrimination, 1es~chemin§
de fer dévaient“consentir des prii et conditicns-comparables«aux4mxyens‘
se trouvant dans des conditions comparables. ’
v . . )
_Actueilement, une telle rigueur tarifaire n'existe plus qu'en
talice La systéme tarifaire des FS‘comporte un tarif général, dec tarifs
spéciaux & prix fixe ¢t des conirats particuliers conclus, sous ﬂertalnes

conditions, par lecs FS dans lcnr intérét propre.

Les tendances vers wie plus grande libéralisation de l'activité
ferroviaire ont été les plus vives en Fronce. L3 SKCF a ﬁté'dotée pro-
gressivement d'un régime qui la libére des principales contiaintes tari-
faires. La SNCF appliqué,.en principe, un sysiéme de tarifs dits de
référenceron soumis 3 homologatlon vrealable, vomportaﬂt ltindication
soit d'un prix déterminé, soit diun prix maximum et minimum dont l'écart
Lo pcut excéder celul des modes da tionsport concurrents ; & l'intérieur
de cetts fourchette la SNCP* peu’ fixer un prix 4! applicotion., IElls a en
ousrc la p0351b111+e de conclurn ics accords Hurt:cu¢1e 8 comportant des
prix situés dans ou hors de lu fourchette tarifaire,

in Allomzgne, la DB applique des'tarifs é prix fixes ou a
fourchettc. La DB ne recourt que rarement & cette derniére technique
torifaire ; les quelques rarcs tarifs & fourchettes préccntent une ma—ge
de 23 %, Tous les torifs sont soumis & 1l'outorisation du gouvernémunt et
sbnt publiiés. La DB est nécnmoins autorlsee, dons le cndrc de sa gestion
éommarciale, a- adopter annuellement 1o niveau de ses tarifs a la Bltuatlon
du marché dans une marge de 20 %s In ‘outre, pour le trafic en linison
avec les ports de men allemands, 1o DB est habilitic sous certaines

cond-uloLs,. fixer libroment ses prix, par voie d'accords particuliers

;"swns'+enir compte des tarifs publids. Les prix appliqués ainsi ne font

pis 1’obaet dfune’ pub1101te, scuf s'il s'agit du transport-de nrodults
CL. T .; el ' ' '

n Belgique, 1l SNCB ost tenue d'appliquer obligat 01rement des
prix fixes publiés et prénlatlement autorisés por 1‘au+or1te de tutelle,
mris el{p a ¢té hrebilitée 3 conclure des coutrais partlcullers pour des
trensports de marchondises non-C&Ci, & des prix non publiés, pourvv que
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ces contrats amclioren® la situation financiére de la société. Les
contrats dont lz curfe cxcéde un an sort soumis & ltautorisation préalable
du ministre.
+
on ce qui conceine les produits CICA, des tarifs exceptionnels
pulliés peuvent 2ire aprligqués. JTis dcir ot 3tre fixés pour une durée
minimum d'un an et 1'anioric2tion .- lable du ministre n'est requise gue

lorsque leur durfc dépasse 18 mois.

Le Grand-Tuché de Li.xe bourg conrnlt un systéme de tari's publiéssi

La législat .on en cette matiére prd . oit le possibilité de conclure des
cor.rats particvlicers puhlics mais le ,suvernrment luxembonrgcols doit
encore fixer 1.s condi iors auxguelles s.ra sowiise la conclusiosn de ces

.

contrals ainsi giae les modalités d: pubiicite.

Au Denemar’z, les tarifs ferrovisiraes cont, en principe, das
tarifs & pri.x firtes, homologuis et pu lis. Les Chemins de fer danois
n‘ont qulun womb-e réivis de tar.f, suli-ziaux proliés. [ls out la
posgihilite dfawlicuer des prix compuriznt des réductions allant

jusqu'a 5C % des tarifs publids,

Au plan irterationel

- it i s . o A s+ + ot

4, Le rézime des rrix et couditions des tr-nsports ferroviaires est
dé€terminé au pian international par les dispositions de 1lfarrvicle 9 de la
"Convention internationale concernant le transport des march~ndises par
chemins de 1sr" (CIM) pour les trafice entra‘bayssignataifes de la

; : . .

»

Cotivention. Tous les 3tats membres y ont adhéré,

En vertu de ces dispositions, ".e prix de transport et izs frais
accessoires sont calculés ~onfoermément aux tarifs légalumént en vigisur
et dftnent publiés dans chaque Gtat". La publication dec tarifs intcr—
netionaux n'est obligntoire que d2ns la mesure ol l'obligaticn de publier
exist: sur le plan natioral, Des contrats‘particuliers peuvent éire

conclus, pourvu que des pri;_comparaolcs soi:nt consentis aix usagers

'1.':.1 LR W J
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V.If8 s
se trouvant d.n: des conditicns comparablcs.

- La publication de ces contrat: n'est pas impcsée par la CIIM.
Elle n'est obligatoire que pour les conirats portznt sur le treasport

intracommunautaire d~» produits CZCi.

5e Au plar communeutaire, il ¥ a lici de signaler 1l'accord d-

o

21 mars 1955 conclu par lcs ZGtats membmes de 1a C5CA en vue de
1'tablissement de tarifs dirccis internatiomaux ncur les tronsports de

shairbon ei dacier entre I*ats mcbbres,

ANSPCRTS PAN ROUTE

Lcceés au marché

6a Fn ce qui cinccrne les condition: d'admission & la profesaion
de wransporiear par rovie pour compt: dfoutrui, il feut distinguer entre
les conditions svbjensives; qui se rapportent & la personne de
1texploitant de transport, et les concitions objsctives, ori visen:
l'organisation du marché des transvorts et'la couverture dcs besoins en

transports,.

i

“Te Les conditiol s subjrcsives soat de trois ordres : conditicns

d+honorabilité et de ncralité, capacité iinanciére et qualités sur le

plan pro.essionnel,

Le 12 noverora 1974, l. Censeil & addpyé un~ direciive con-
cernani "l'acceés & la profession de transporieur de marchandiscs par
route dars lc demaine des transvorts natidnaux et intérnationaux.“(l)
Cette directive introduit le principe seion lequel, A partir du ir
janvier 1278, l'accés a la profession de trancporteur par route csi
soumis & des conditions de capacitl professionnéile et reticant, en outre.
le principe d'honorabilité et de cepacité financiéré.

cerfees

(1) .0, des C.E, n® L 308 du 19 novembre 1974. F. 18
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8. En ce qui concerne le contréle de ia capacité de treansport
par route effectué par les Etats membres sur la base de critéres
objectifs, on reléve des réglemeniations trés diffirentes selon les

conceptions qui prévalent en mati2re dec coordinaiion des transports,

, Les régimes appliqués par les ftats membres différent en
général selon qu'il s'agit de transports nationeux ou internationcux et,
parmi les premier:r, il faut encore dis“inguer entrc les transports en

zone courte ot en zone longue.

Transports naticihaux

9. En _~cne ccurte, les trancporis nationaux no font, en géndral,

1tobjet dfaucune réglemeriation spécifigue pour l'accés au marché,

“n_zonc longue, les transporteurs par route deivent obtenir

une autorisaticn ou licence,

- Zn Belgigue, cet:e autorisation est délivrée, sans aucunc idée
de contingentement, aux cnticprises prouvant I'exercice d'unc

certaine activité en zone courte.

- Ba Allemagae, au Tarcmark, cn Franze, en Irlande et en Italie
nag.icy ] i L] FALL NN

‘les transports en sone longue font 1'objet d'un contingente-

mense

'

- Aux Pays-FBas, ces transports ne sont pascontingentés, mais ils

sont sounis 3 lizcnce qui nfest délivrée qu'apres examen des

© besoins individuels dés entreprises . de transport.

’

- Au Orand-Iuché de Luxembourg, l'exdcution d¢ iransports
nationaux par route n'esst soumisé_é aucune régle de coniingente~
ment, ni d'examen des besoins ces marchés..

~ Au Reyeume-Uni, le régime d'accés & la profession repose
exclusivement sur des contrlles qualitatifs fondés sur des

considérations dz sécurité routiere,

“p -

0o/ 0o
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Pour lestrénsﬁorts'paf réute.en coﬁpfe propre,,aﬁcune~reétrictiona
n*est prévue seuf aux Pass-Bas ol ces transportg sont soumis & unéi‘
formalité d'inscription. Cette inscription peut &tre refusée siilef:gif
damandeur ne peut pas fournir la preuve qu'il envisage d'offectuer. -+ 7
uniquement un transpori pour compte propre, ou si l'intérét.général

rend ce refus nécszssaire,

Transports internationaux

10.  Pour pouvoir effectuer dés transports ihternationaux faf foute,
les entreprises doiveuu obtenir dans pratiqﬁement tous les pays ﬁne _
autorisation ﬁréalable, mais cettc autorisation est généralement délivrée
sans sucune difficulté awx dctentcurs d'une autorlsatlor de transport
_gur le plan national, ;

En ;utre, des accords bilatéraux entre Elats memdres fixent
an“aellcment le ccntingont des J.ansportl pouvant 8tre effectues entre
deux pays par les traznsporteurs de chaque nat onalite. ,Cos accords se

corOIuencsanb participation de la Comm18510ﬂ

Les etforts en vve d'une orgaunisation comrmunc des marchés de
transport pér route entrz Dtats membres ont donduif a l'adoption par
le Conseil, le 19 juillet 1968, d'un riglement oréant un contingent
communautalre de 1,200 autorisatlons et detenmlnwnt les quota d'auto-~
L'risatlovs a attrlouer 4 chacun des six tats memtres originaires, Ce
}'reglement expirant le 31 décembre 1972, le Conseil & flxe, 1z 28 .
décembre 1972, par reglement, un nouveau.cqntlngent commanautalre pour
les années 1973 et 1974, susceptible d'8tre prorogé d'un an, Ce .
reglenont a fixé également les quota d'autor19¢t-cns a attplbuer aux
nouveaux “+ats membrea et a porte le cont ngent global & 1.584 auto-
risations pour 1973 et a 1792 autorlsations pour 1974. Lle 19 decembpe“
1974910 Coneeii a prorogé le réglement pre01té pour une annee en

portant le cont.mgen+ communzutaire & 2.363 autor:satlcns. -

Outre 1ee con+1ngents communauta;res. das accords entre certains

Etats membres f:.xent des cnntlngents bilateraux.l) Le nombre des :

PR

P R

1) foir tavleoan oicjoint - o .../..."'
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au*orizations de transport de ccscontingents cst négocié dircctement

entre les Itats intércessés,

Enfin, dans le cadrc de la CEMI, un systéme de contingents

multilatcraux forctionne simultanément avec les deux autres systémes,

$2. Frix et ~onditions dec transport

Trarsnorignation~wr-

11. Les régines de prix zppligquds par les tate membres Jdaus le

sectour des transp vic par route différent de fagon essenticlle,

-,

- on Irlend-, au Dancriark, Royoume-Uni et Grand-Duché de

Lrxembourg, 1c¢: prix des treusports de marchandiscs par routerc
scnt assuje:tis & ancune contrainte céglementzire, Ces prix

sont d<battus li»rement entre les transporteurs et leg isagerse

L c&té de cus égimes de literté absolue, les autres Etats
membres pratigquent une politique taritaire dont le degré At'inter-

vention 20t varisble,

Les réglementations allemande ot frangaise sont les plus

complévea,

- Bn Allemagre, il faut distinguer enire les transports & courte
distance (GUternahverkchr) et les transporss & lcnguc distance
(Gutcrfcrﬁvcrke.sf.

Four les -.ransports & courte distance, c¢’cst-a-dire dans un
reyon de 50 km au’our u lieu d'immatriculation des véhicules, les
ensreprises de transport appliquent des tarifs ovligatoires préscatant
une marg~ de 40 %5, Il existe également ccr =ins t.ifs rigionaux 2 =
fixes ou aves une marge moins grande.

I3s %rarsror.s & longue disiance sort offcctués aux conditions
de tarifs cbligr..i™ & avee une marge ce 17 %e Jusqufen 1961, ces

tarifs ccmport~ - e¢r¥2lcivement des rrix fixes.

Iy

cerf e
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Tort-zcomme -1la IB,y-les ertregriscs-de trancpoit par--oute & ‘
longae distance onk la possibilité de conclure des confrats-partirculiers -
dont les prix dérogent aux tarifs publiés, lorocutils effectucent des
transports cn liaison avec les ports de mer al.emanis. C2s cont-zts sont
scumis & 1l'obligation dc¢ publiicité,

Ie régihe tarifaire rrang-is s'applicue aux trencporis intéricurs
a partir de 150 km, ¥n de¢a lers prix scn’ libres, La tarificeiion
consiste en un tar:f oblizatoirc aves des fourchzvizs de 3 5. fes prix
peuvent rfappliguer librement dans une marge de lg %, au deid -t jusca'd
23 %, les prix d'aprlicatizn requidrent 1teutorication yolc Lalila a CFR
; L]

{Comité national routicr); cas prix doivent 7t-c :ubli's

Des contrats particulierspeuvent &ts¢ conclus lanz coer -ucs
coacivions, moylrmant aoccord préaleble cu miristre des ir-nsrtiiis ci
pubiication lorique les prix ce ces contrats restent on Jeg. de la

-

limite inféricure dc La fourchette tarifaire.

In Be_gﬁaﬁﬁ l.es transporti: par rorte slerfa2cturnt & dos yvix
librement ccnrous & 1 Yexception des prodults CzlA. Ces deruisrs pro-
duivs doivent 3trc transportés aux cond:tions d‘un terif ob.igatoire
avee des fonrehettes do 30 $yavec publicicd des pfix gitués 1 plug ue
5 % pour lc charbon ¢i 2 plus de 16 ¢ % pour 1llaci~r au-dessus @1 minimum

de la four:zi..ttc.

/s~B S, la reglem?ntution corsiste en un systeéme dJo

o i rmoxima en-dessous d°"q1e1 ler erireprises dc¢ tronsport

pouvent zumvL.ar librement leurs prix en fonetion de la lci de l'offre

At

©w dsaande, peour antert qac les prix effestivement applijués soient

1r1 du 6 juin 1974, le govvcrncment italien a aﬁrrouve
SO s d'an rpglme de tarlfs obiigztoires avec fourchottes de
I e ostany 1nturd3t toute conclision de contruts 2 aes prix en

= omeroe de 23 %, Le gouvernement itzlien doit encore arrSter

N e

Co SO ~2cution de cette loi.

cosfane
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Trarsports interratioraux

12. En cc qui corcerne les traneports intcrnetionaux ~omnuneutaires,

le réglement (CEE) n® 1174/68 du 30.7,19€8 instaurc pour les transporis
de mairchandises par route entre Ltats membres des tarifs dirascts obli-
gatoires & fourchettos de 23 %, Cette réglementation>é caractéra
expérimental n'cxclut pas la corclueion de éontrats poerticulicrs dont
les prix se situent zu-deld des limites des fourchettés pour attant que

soient réuries simultancément les conditions suivantes :

- existence de circonstances non prévues dans les tarifs, nctomment
la concurrence d'avtres moder de transhort ou du trarspert routier

pour compte propre,
- trafic de grande quanti<é (500 %+ en 3 mois), °

- rentabilité assurée du transport,
Ces contrats par-iculicrs sont soumis & nublicité.

12, Sur le pian inteornational neon communavtaire, signalons aux

Pays-Bes los tarifs NIUO applicables aux transports avec les pays ticrs.
Ces tarifacompoistent une marge condidérable de 75 % qui ne doit Ctre

respectée que par les cnireprises de transpert néerlandaisis.

En vertu de la législeticn allcemende su:* les treniporis par
route, l¢ parcours allemard d'un trarsport international ost soumis &
la réglementation tarifaire zliemeude quelle que s0it la nationalité da

transportcur. En dehorS»deé tgux du taraf alleménd.afféronts au parcours

N

, . offectué dans la Républicuc Fédéral~, un prix de transport approprié doit

8tre porté en compte_pour le parcours non-allemand,

©TII. NAVICATION INTTRIFURE :

14. - ' la ravigation intérieure nc se pratique pas dans touts les
Stats membres ; 13 od elle participe aux transports, son importance_varie

considératlement d'un pays & ltautre,
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_Elle occupe une place de” tcut’p?em\ur_plan_aux_Pais~Ba —en-Belgique

et en Allemagnes Blen-qu-molnch,e¢le n'en est peur auuaﬁt pas
régligeable en France, -~ .

Daﬂs deux autres Biats membros, en. I alic et aa 101=Lme—Ur1,

1l'importance de la navigatlon intérieure est minim-~,

f1. Accés au marché

15, L'examnen des rézimes juridiques de l'accés au marché des tians»
ports fluviaux applicaoles dans les sept Etats membres entrant en ligne
de compte permet de constater que leur diversité est'moiné grarde que
powr les transports par route,

Dans certains pays tels que la Belgique, 1'Allcragre, 1@ Grand~

Duché de Luxombourg =t e Roraumc-Uni, aucune entrave n'ecxiste pour
D ———

accéder au marché,

3n Franca, les batcaux sont soumis a la procedurﬂ dtimmatricu~
lation, ce qul, en principe, oxclut la participatioa de bateaux
. étrangers au trafic sur les voies navigables {rangaises, En fait, & la
suite d'aznords internatiohaux, les bateaux non irmatriculés en France
- peuvent effectuor des transports irtéricurs qui les rapprochkent de la
frontiere, ou en dlrectlon d'un port ol un fre+ international lour est
- offert.  In France encore, la mise en serV1ce de nouvelles unités er b

subordonnée & l'obligation de retirer de la circulation une cale vétuste
correspordante, '

.In JTtalic et aux Pays-Bes, l'autorisatidn\d'ﬁ"p101ter des

transports fluviaux de marchandises est soumises & liconce.

Dans certains pays, comme la ?el ique, leé tfansports fluviaux
Tour compte propre sont soumls A des regles trés z+rlch~s sur le plun
de l'autorisatlon d’exploiter.'} ' '
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Signalons aussi qu'en Pelgique, en France ¢t aux Pays-Bcs,

-

les transporteurs fluviavx ne peuvcnt effectucr des transports qu'apres
s'8tre fait inscrire cur une liste (affrétement & tour de r3le). Co
systém2 nc rcconna%t pas le libre choix du transportcur par 1ltusager et

exclut la pousisilité dz conclure librament des contrats de transport.

§2a Prix et conditiors ¢e traasport

16. En I%ilie et au Royaume-Uni, les »rix des transports fiuviaux

sont fixcs librement entre les en'rerr.ses de irarspori et les usagcrs.

Ce n'est que depuic la canalisation de la ibselle que la

navigation intérieure touske le territoire txembourgsoils mais aicunc

églementation tarifaire n's ¢té adoptée wans ce soecteur, les transports
fluviaux int‘'ressart le luxeubourg ¢iaat tonjours des iransports inter-

nationaux,

Dens les guatre autres Itu.s membres ol la navigation intd-

rieure occupe unc place inportantc cdans 1l'économie des tronsports,
subsister: d.s systémes d= »rix i1¥xés, publids, contrllis et sanctionnés

par 1'Ctat. - in Belgiguc, en France et aux Pays-Bas, ces gystémes

. s'appliquent corjointement avec un systéme d'affrétement & tour de r8lc,

Les systémes tarifaives sont & prix fixes (Allemagne), & pri:
fixes & l'intérieur &'une fovrcheite (Pays-las,, a fourchettes (France)

ou & prix minima (B-~lgiquc).

Des dér.g..tions peuvent 8tre consenties moyennent accord au

{
scin de Comitls des frets,

Ces derniéres années, des tendances dfussoiplissement se
manifestent, nctamment aux Pays-Bas ct on Allemazne.

-

Un projet de loi a ¢té déposé szux Pays-Bas en favcur de la
suppression du systéme d'affrétement & tour de rbfle ; en lillemagne, il
il a gté fait usage réceument de la possibilité conférée par la légis-

lation e fixer les taux cdes freis & 1'intérieur d'vie fourchetie.
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Les frets internationaux sont.libres, ..Dans versains Etats,

les frets & 1l'oxportation sont affichés. dans_les bureaux dlaffritement..

En ce qui concerne les traasports rhénaus, il convient de
signaler l'existerce de pools et conventio.s que la.Profession a conclus
pour faire face & la crise latente cui sévit dans ce cecteur, -

158 DA LISATIONS TNTERVIWUE. AU NIVFAU COMLUNAUTAIRS

Décisior--cadre de 1965

17, Lu cours de sa session du 22 juin 1965, le Conseil était arrivé

0y

v un accord sur ll'organisation du marché des iransporis,

1

Un éliment &~ cet accord portait sur la
réglementation tarifaire a -instaurer dans le cadre de la pelitiqua
conmune des transports. & la suite de cet accord, la Commigsion a
présenté au Consell, le 29 octcbre 1355, une‘proposition'd% réglement
d'ensamble, avec des modifications & une proposiiion initizle, relatif
a l'instauration d'un systéme de tarifs & fourcheites applicabls aux

transports de marchandises par route, chemin de rer et vole navigable.

Cette proposition prévoyait ¢

- l'instouration, & c6té d'une tarification & fourcheites obligatvire,
d'unc tarification de référence, c'est-d-dire d'un cystéme e tarifs

3 fourchettes homologuls et publiés zyant un caractére. indicatif mais

non ovligatoire ;

- la ruilicité des prix et conditions de transport appliqués en dehors

des fourchettes des tarifs obligatoires et des tarifs de référence ;

- 1l'abaadon, pour lcs contrats particuliers comportant des prix en dehors
des tarifs obligatoircs, du principe de ltautorisation préalable, ces
conirais restant sculement soumis, en réglc générals, a justification

et publicité a posteriori ;' ‘

N

vorfoes
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- l'institution auprés de la Cormission, d'un ccmité de surveillance

du mzrché ces transporis

-~ l'introduction dfune clause de smuvegarde permettant aux Etats
membres,dans le cadre d'uns procédure communautaire, de remédier aux
perturbations grave:s que pourrait provoquer Maprlication Iu nouveau

régime tarifairec,

Pendant une premiére période de trois années, lec nouveau rézime
tarifcire ne devait &tre appliqué qu'au trafic entrc les Fiats membres.
Les transporis »ar chemin de fer et par route devaient 8tre soumis &
des tarifs obligatoires et le transport par voic navigable & des tarifs

de référence,

Aprés cetie premi?re ciape, le régime devait 8tre étendu cux
A 1
trafics nationaux et le systém= des tavifs de référance devaitv &ire
appliqué & certainc transports ferroviaires ¢t routiers de marchandises

de masse.

Dens 1z souci de confiller au systémc une cohérence économigque
aussi grandc que posiible, le Commissicn aveit estimé utile dlintroduire

des éléments complémentaires sur certains points aon abordés expréssé-
ment par le Conseil, A cette fin, la Commission avait prévu la
possibilité pour les Itats membres de fixer, & titre temporaire, des

. .

tari?s cbligatoires & prix maximz ou minima pour les transports soumis
& la tari®ication de référence afin &'empB8cher, le cas échéant, des
pratiques d'oxsloitation cbusive de posiiions dominentes ou de

concurrense ruincuse,

Outre lc régime tarifairs a instéurer, ltaccord du 22 juin
1965 prévnyait une série d'autics sctions tundgnt a rapprochof les
conditicns de fonctionnemcnt des marchés et concernant entre autres
aspecté, 1'accés & la profession, la surveillance de la éapacité
‘de transport; le régime des ententos, les interventions ron étatiques

dans la concurvence, lfinfrastructure et ses collis, 1'équilibre financier



82,

§3.

des chemins de fer, la normalisaiicn <e 1eurs-compteé—ét leurs

relaticns avec 1'Ttat,

Pésolution du Conseil de lgéé

18. Au cours’'de ca session des 19 et 20 octobrz 1966, le Conseil a
adopté une résolution par laduelle il rénongait a4 la priorité pour le
régime tarifairs, en préconisant plut8t ds prendre des mesures dans
fous les domaines Ce lalxlitiqué commune_des-transports en vue de
réaliser une organisation équilibrée du marché des transports.v 11 a
notamment reconnu la nécessité d'éviter l?aBus de poéﬁicns dominantes
ou une concurrence ruineuse ot a invité la Commission & prdsenter des
propositions dans le domaine de la cepacité des transports routiers et

by

fluviaux ainsi que de lfaccés & la profession.

Décision-cadrz de 1967

19. Sur la base d'une commuanication de la Commission et dtun
memorandum du Gouvernement italien, complété par la Commission, le
Conseil a pris, les 13 et 14 décembre 1967, la décision d'arrdter dans

un brof &lai cn ca qui concernc le marché nour les transports 1 ¢

P

-~ le réglement portant application des riglc: de concurrence aux

" iransports,

~ le réglement relatif 2 1'iastauration d'un systéme de terifs a
fourcrhettes pour les transports de marchancdises rar ro.te entre Etats

nembros,

~ le réglement relatif & la constitution d'un contingent communautaire

pour les transporis par route entre Eia’is membres,

.~ en outre, dans d'autres domaires en relation avec le fonctionnement

du marché, le réglement relatif & l'action des KEtats membres en
matiére d'obligations de service public et celui concernant la

normalisation des comptes des chemins de fer,

! .

|

‘ o.e/-oo
|
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Ces réglements ont é+%é adoptés prar le Conseil, pratiquement

dans les délais prévus,

LES TRAVAUX DANS L3 CADEE TES_*DTRES INCTITUTIONS INTIRNATIONALLS

20 Plusieurs autres institutions irlernationales, notamment la

 Commission Cenirale pour la navigatien dn Rhin (CCR), la Cenfirence

Européenne des Ministres des Transports (CIMT) et 1'Organisation des
Nations Unies (ONU) & Ceneve - cn particulier son fomité des lransports
Intérieurs —.ont‘des intér8tis dans les aspects éconcmiques ( ot aassi .
dans los autres aspects) des transports. La CEM) a instauré récemment
un contingent restreint dlautorisations multilatérules permettant
d'effectuer des transperts intermationaux de marchandises par route
pour compte d'autrui eitrc les L*ats membres de la CEMT, La CINMT
propose actucllement, ntre autres mesures, unc acticn dans le domaine

des trinsperts conpinide,
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Nature des autorfsations délivrées pour les transports routiers de marchandises effectués entre les Etats meabres
Art der fir den Gliterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten ausgestellten Genehmigungen -
‘Nature of Vicences issued for goods transoort by and between Mesber States

Destination . Belgique Dangmark Allemagne France : Irlande Italie - | Luxeabourg Pays-Bas Royause<Uni
Best janungsort Belgien Dinemark Deutschland Frankreich irland ltalien Luxemburg Niederlande| VYer.KBnigreich
Départ Belgium Danmark Gersany France Ireland I taly Luxesbourg Netherlands{ United Kingdom
Abgang ! ’
Departure
1 2 3 1 2 3 |1 2 3 &% 1T 2 3 4% 11V 23 12 3 1Y o2 3V o2301 2 3
Belgique - - - C: la: la: ] C: L C22 C: C: €} - pas d'accerd | C L C) L L L Lttt Lot
Belgien At At At Av Av A A W keine Yereinbarung Co
Belgiua ou et ou At At At no agreement : *
: oder wnd oder|. . .. ... ... L (2contingents, ... | la: Lla; las}... ..
on (md or s w7 F. distincts PRI Re-nw AV Ave b
Av AV Ay 2 verschiedene
. Kontingente
2 separate quotes)
I i ' -
und/ et/ and
Danemark C: L C2 - - - C: L C2: €. C2: C2: Pas d'accord ¥ C: C2: C L L L L L L| Renseignements
Dinemark At Av At Av v & N la: Llas Las | Av Av  Av non fournis
Danmark ou/oder/or ou/oder/or - ou/oder/or Av Av Ay A : keine Auskiinfte
Av Av A At At . no information
: ‘ provided
Allemagne C: L Lla: C: L C:} « « - C: L C2: Cl;: | pas d'accord’o g: L C2 lal L C: L C: C: L C2: C1:
Deutschland Av Av | At S ¥ Av Av Av | la; lazla: | At Av At Avl Av Av A
Germany ou/oder/or ou/oder/or Av Av v
Av ) At
France : L la: C:av C2: C2:) C: L c2: C: - - - = Pas d'accord” C: C2: Q1 L L L L L L] C:avC2: C2
Frankreich Av Av ou/ Av Av | Av Av A Lag Lazla: | Av Av  Av v M
France | oder/or ——p | ou/oder/or Av Av Av (2 cont .distinctsi
At At At | at : 2 verschied, Kont,,
| 2 separate quotes)
Ic et/und/and ZL)
I rlande as d'accor? pas d'accody pas d'accord” pas d'accord ?) pas d'accord®)| L L L L L L | Pasd'accord
irland fa: L Lla: la: la: la: | Lla: La: Lla: la: la: Lla: e o e la: la: La: Keine Verein barung
1reland Av Av A A Wy v A W Av A A Av Av A no agreesent exists




Vi |/136/?5 £/DfE reve

)
“Uestination N 1
Bestmmungsort Bel gique Danemark Allgmagne fFrance lrlande 1taly Luxesbeurg ] Pays-8as Royauss=Uni
:)té;part Belgien Udnemark Deutschland Frankreich frland Italien Luxesburg Niederlande Vereinigtes Kinigreich
9ang Belgiua Danemark Gernany France Ireland 1taly LUxesburg Netherl ands United Kingdea
Departure f
1 2 3112 3 123 4112 3 4f{1 2 31t 2 341 213112311 2 3 =
, pas d'accord o)
italie C: L la:|C: C2: C1:jC: L C2 C: C2: C: Chi:fla: Lla: lay] =« o« o = L t LjpL L L |C €2 C2: C1;
Italien At Av | Av Av Ay At Av Av Av Av Av | Av Ay Ay Av  Av Ay Av
Italy (2 contintents dists
) 2 verschied.Kenting.
- N f ety o)
Luxecbourg L Lt L rensef gnests.non C: L C2: C: C2: C2: | pas d'uccord ¢){ pas dlaccord o) . e oL Lt L L L L
Luxenburg fournis ' At At Av  Av A la: Lla: Lla:] La la la
(2 contingents distd Av  Av  Av
Keine Angaben 2 hisd Kontin
no information verschied Foming,
orovided 2 separate suates)
— I¢ et/unn/ang 1)
Pays-Bas L L L |t L t{C L Cz C: Ci: C2: lpasdaccarde) | L L L L L L] « <« [T [T
Niederi ande Av Av At A Av la: La: la:
Netherl ands et/und/and Av AV My
Av
Royaume=Uni L L L L b L {6 L €2 Ci:|C: C2: C2: | pasd'accord o)} C: C2: C2: C3: pas d'accords)
Vereinigtes Av Av  Av | Av A Av la: la: Llaz]Av M Av A¢JL L L]L L L e = -
Konigreich At At At At At Av Ay Av
United Kingdosm ‘

compte d'autrui/gewerblicher Verkehr/transport for hire or revard
compte propre/Merkverkehr/transport on ewn account
transit/Transit/transit

cosbing rail-route/kenbiniert Schiene-Strasse/ coabined railercad

1a
2-
-
L 38

At - autorfsation 3 temps/Genehaigung auf Zelt/ period persit

Av - autorisation au veyage/Genshaiquig §s Fahrt/ ourney perwit
C - contingentesent/Kont ingentieruug/queta
C1 - contingent spécial/Sonderkontingent/spactal queta

C2 = 3 valoir sur contingent psur ceapte d'autrui/
fauf das Kontingent fir gewerblichen Verkehr anzurechnen/
to be applied te transport for hire er revard

L - 1iberté totale/absalute Frelhett/total
1iberty
Lae régine de 1'auterisation sans centingentesent .
/Genehalgung shne Kentingentieruny/
/Vicenca sutside the quota
Ze= zone courte/Nahverkehr/shert distance haulage
Ti- zene lsnza/Fermverielr /longue distance haul.
+)= pas d'accerd/keine Vereinbarung/ne agrscsent



ANNEX® I auw doc. VIT/176/75

A9 VI1/131/15 F/DE - reve

DOCUMENTATI O STATISTI QUE

——

TABLEAJ 1 : = Evolution du trafic total de marchandises par moyen de transport dans les Etats membres ( en millions de tonnes/kilomdtres )
- Entwickluog des Gesaatgiiterverkehrs nach Verkehrstrigern in den Mitgliedstaaten ( in Mio to/ka )
- Evolution of total goods traffic by mode in the Mesber States ( tn sillions of tonne/Kilometers )

TABLEAU 2 : - Répartition du trafic marchandises selon les divers modes de transport sur 1a base des tonnes/ka en 1963 et 1972
- Aufteilung des Giterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstriger nach t/ka fiir 1963 und 1972
« Distribution of geads traffic by mode of transport for 1963 and 1972, based on tonne/ka

TABLEAU 3 ¢ - Nombre de véhicules routiers : casions ] Anzahl der Strassenfzhrzeuge : Lastkraftfahrzeuge / Nusber of road vehicles : Motor vans (trucks )

TABLEAU & ;- Noabre et capacité des véhicules routiers ( camions, remorques, semi-remorques )
: - Anzahl und Kapazitidt der Lastkraftfahrzeuge ( LxW, Anhingsr, Sattelanhdnger )
- Nuaber and load capacity ef read sotor vehicles ( motor vans (trucks), traflers, sesi-trailers).

TABLEAU 5 : = Noabre de batéaux (automoteurs, chalands, barges )
' - Anzahl der Schiffe (Motorschiffe, Kihne, Schubleichter)
- Number of boats {sel f-prepelled barges, lighters, barges)

TABLEAU 6 : = Résultats financiers: Evolution du produit moyen, en wagon complet, par tonne/km, des transports par chemins de fer, comparé aux prix 3 1a conseamation
- Finanzielle Ergebnisse : Entwicklung der Durchschnittsertrige, in Wagenladungen, }e to/km, flir Eisenbahntransporte im Vergleich zum Verbraucherpreis
- Financial results : Growth of average revenues, by full vagon load, per tonne/ka, carried out by rail, in comparison with consumer prices.

RAPHIQUE 7: - Relation entre les indices du produit moyen, par t/ka, des transports par fer, effectués war wagons complets, et des prix 3 la consommation, pour la période 1963/1973
- Relation zvischen den Indices der Durchschnittsertrige - je tofkm = fir Eisenbahntransporte in Wagenladungen und der Verbraucherpreise fiir den Zeitraum 1963/1973.
- Relation betwesn the indices of average revenue, per tonne/km, carried out by rail in-complete vagon load, and consuser prices for the period 1963/1973.

TABLEAU 8 -VE.v.ol ution des frets rhénans, prix 3 la tonne / Entwickluog der Rhelnfrachten, Preis pro Tonne / Growth of Rhine fretght prices, price per tonne
TABLEAU O : - Evolution des frets rhénans / Entwicklung der Rheinfrachten | Growth of Rhing freight prices: I NDICES
TABLEAY 10 : - Evolution des prix de transport par route en Allenigne (Rép.Féd. )

)
- Eptwicklung der Befdrderungspreise im Giterkraftverkehr in der Bundesrepubl ik Deutschland ) INDICES
- Growth of read transpert prices vithin the Federal Republic ef Germany : )

TABLEA) « Tabelle / Table
GRAPHIQUE = Graphtsche Darstellung / Graph




Tableau/ Tabelle/ Table 1

20
Vi1/131/15
Evolution du tratic total de marehandises par moyen de transport dans les Etats memres (en mtllicns de tonnes/kilomdtres)
Entuickiung des Gesamigitervarketrs nach Verkedrestrigen in den Nitgliedstaaten (in Kio/to/ka)
Evolution of total gaods trafiic by sode in the Member States (in 8*111ons of toanc/kiloseters)
% - :
1463 1972 ! Indises - Evolution 1963/1972
Pays mostres | Fer  Reote Voie ‘ Ol6oducs | TOTAL For 'Route 'yole Oléoducs ' TOTAL i Fer Route  :Vole 0 éodues l ToTAL
: ' | fluviale | ‘ i fluviale | : fluvlale .
. (a) P 1 ) 1(d (a) (I O " (d) (e) E (b)) {(2) (4) (e)
ALLENAGNE I63.75 50.200{1) 39.513 4821 118.3%9 65.680 87.51)(1)3 43,960 1 B.09  {215.6%8 103 ™ m 36 136
BELGI QUE 0w b oeses(l)] aTE | - 8,202 | .65 waz(1)] 678 | L5 ;035 1 19 am | W - 162
DANERARK 1.68 ' 8 zoou) - - 9.80 | 2,001 | 13.400() - - 15401 | 2 163 - - 151
o (5 . :
FRARCE 66.172 {1 37.087 1.38 4,082 1118,693 | 65,98 72,808 | 3,156 | 32470 [180.4% 106 196 . 125 195 160
| RLANDE 38 1.715(&)'[ - - }2.0m s | 25002 - - 3.0 | 161 W - - 18
ITRLIE 11.002 45,170 21 < £3.200 1184 %8 .986 91 | 10.766 87.937 105 1 132 1A72 .18
LUXESBOURG 650 ny2) - - 765 1 My 0] . L0 | 4 ) . - 10
PAYS-B&? ' 4,167 i 7.652(3)] 20.201 1.26 33.22% 3.0m 13.900(3; 20.333 5.703 52.007 7’0. 82 %5 2 1?
ROYAURE-UM © ~ | 5.118° ' 57.000 2 891 | 83.311 | 21.025 | 84.000 ' 91 | 3.032 [108.148 84 %7 K %0 10
YR |®5et9 21373 | 7600 | 11831 ! waTs | o | WLEI [ oeT {7208 (N30 | w1 13 | A | 6® 44
. o . i H } N )
SOURCES ¢ Stat. ONJ/UAD - 1973 a) Pays mesbres/ Mitgliadstaaten/ Member States
"~ avec les oxceptions cl-aprds ¢ b) Fer/ Eisenbahn/ Raflvay
QELLE : - »it nachetehenden Ausnahmen : ¢) Route/ Strasss/ Road
' - with the folloving exceptior.s: d) Vote fluviale/ binnensohiffahrt/ Inland watorvays
QJire . .- L e) (1éoducs/ Oelleitungen/ Plpelines
(2) Autres sourcest; We Wellen/ Other sources . . +v, f o
. (3) Trafic intéricu muquenent/ Nur Binnenverkehr/ |n*unal tnfﬂc only
(s) 60 (+) = Indices-évolution 1963/1972
1 - Indices-Entvicklung 1963/%72

Terellurg f Grapr ‘ ) ~ Ingices of growth 1063/1372




-, TABLEAU/ TABELLE/ TABLE 2

' Répartition du trafic marchandises selen les divers modes de transport sur la base des tonnes/kilosttres en 1963 et 1972 o , S !!}/137/75 reve
<Aufteilung des Guterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstriiger nach t/ka fir 1963 und 1872 . . —
Distributicn of goods traffic by wods of transport for 1972, based on tonne/ka,

S I 34

SAFREEE RS et o TSNS 7 0‘
| Fard  FpAk fER :

R| ®%2 81 R | &t | gz | R R| e3z] R | 817

IS TPReY
AR
PREs
e b
L ) DI [ ! t’:, S
‘7 > ” v s .7 o, ™ ]
L, I/,ﬁ/z/,/ ! RO ,,’-' '/'/-&/ Y] - — . o ', y/’ ’/ {; .
Sy 075 08 U A% 2 51 I 2T K PO I A v ; |
tr . . /‘_‘ 141, ’ z , . . . e /. A eyt
0?0010y "’/ /-:', 7 ’, /,/l i’ 1! /,:_. c ///’J&;” : . § //:;:’ C 2 ’/,',' O ,,,,,’ "," ,1,1,,!:':
gty I,' FRAS TN VAVEAATS () 147 ¢4 1, / ad 2N ',,,.4&zc/,’ ., s. V37 ,’47’1’;’ ‘. Jo7
IR Ire T ATIr Lol L v, 0" | 4 V¥4 § (V74 Lo s L (2PN i |
963 1z 1963 W2 B X 12 1963 0] 63
i \ / \ / \ W, N\ Y ;

ALLETAGNE BELOTQUE DAIRK RAGE IRUAVEE

1% 17g (Y 4 1% B

11 ' .
ST UATTAR PRI F ~ - = =08 0] TR 0] m FRAPTRITYRY 0] ,',".'ﬂ,",'ﬂ’,' ey
F u _______ RV RN | BORATING R 1 10\
R L R 51 ; 01 = Ol4educs/ Rohrlef tungen/
F 11 T T oC s R 26 1 g Pipelines
: f’:;;f, > = » F = Yole fluviale/ Bianen-
e .., - z z .
ni 61 % ASS SN2 SDIEN F FI-S R 69 schiffahrt/ Inland vatervays
[ .. /’/: ;/.‘ z —’//,’ "”‘ - - ~ )
EPRCIE ARSI - - oo -
SRS AP I R = Route/ Strasse/ Road
V> .0 %, /,73 4 F - -~ - - - . -
2203 C pees Rgial
',f’,r: ,'///r: ::_‘_:_—_-
A 2257 oo == C » Chenins de fer/ Efsenbahnen/
L ’, “ ez
v~ L~ o s % 7, 7 4 7 r/

Tl bmped ¢ LAEA BT x| mr | w|an | o PEEL e

v Hh v L L 257 I 2370 SR Vs

Ll PORYr R NPt ~ 222 AR

pa - . - v ’, -
S R b ecioh R Wiz R o ETEET eys SNt r:
1963 1 9 1903 ~

N RN 7/ N\ /7 N\ e,

i \ WwediRe s - ROYAREM




WO BPE DE VTH!CULES ROUTIERS = CAMICNS (x)

ANLHL DER STRASCENFAHRZEVGE s LASTKRAFTFARRZEUGE (x)

NUNBER OF ROAD VEHICLES s MOTOR VANS (TRUCKS)  (x)

-

. ' YGAGhE € CAMIONS EN HILLIERS (NGRS IU NOhORE DE CAFIONS | AOMBRE [E CAYIONS PAR 1000 NCHBRE IE CAHIONS PAR KMZ D LA
PRYS HELGRES (a) (b) (1% - 100) (c) HOITANTS  (d) SUPERFICIE T PAYS (o)
1962 191 1362 197 1962 97 1962 BN
T ALLEAOE (R.F.A.) 2,8 1.23,5 121 %1 1,3 2,3 12 \e
OELGI UE 0.0 25,0 115 ) 1,5 7,7 ' 5,9 X
DINERRK 21,0 M 1% 2 32 W2 A R
FRANCE 1.182,9 2.848,2 12 199 71,9 5,6 3,2 5,2
(R ) W (1) 55 (1) 103 103 15,8 15 0,6 0,6
TALIE ™3 1201, 151 25 15,4 24,0 2,6 14
LUXEMBOIRSG A9,§ 9,1 174 120 30,0 26,8 37 3,5 |
PAYS-BAS 16,3 33,0 1% 21 %,9 25,7 b3 83
“ROVAUHE-UNE 1.524,5 1.623,5(1) 18 126 8,4 0,0 6,6 1,1
| TR T 77705

o+) Les chitfres zyant 6t6 fownis
trop tard, 11 n'y avait pas meyen
d'en tirer des conclusions pour le
rapperi{ V11/176/15 )

- Da des Zahlensaterial zu spdt gelie.
fert wurde var es nicht mehr wiglich
Schlussfol gerungen fir den Bericht

(V11/176/15) m ziehen.

- There was ne pessibility of draving
conciustons fer the report
{¥11/176/75) as the figures arrived
teo late.

Sources ¢ Bulietin ar.nu91 do statistiques de transperts pour 1'Europe (Natfons Unfes)
Quollc & Jahresbulletin der Transportstatistik fir fureoa (Vereinte Nationen)
Nentien of source : Annual bulletin of Transpart Statistics for Europe {United Nations)

a) Nitg)iedstaaten/Nesber States

bg Anzahl  der Lastkraftfahrzeuge/busber of motor vans (deucks)

¢) index der Anzahl der Lastkraftfanrzeuge/tndex of the number of actor vaes {trscks)

dg Anzahl dor Lastkraftfahrzouge pro 1090 Efmvohaer/ Nuaber of motor vans (trucks) per 1000 frnabitants
e) Anzahl der Lastkrattfahrzeuge pro ke dor Grundfliche des Landes/Number of mvtor vans (trucks) per ke~ of o country's area.

(1) non compris les tracteurs
Zugnaschinen ausgenommen
excepted road tractors

\v
(x) y compris Tes tractours, non tonpris remorgues, nt seni-remdrques
(x) Einschliesslich Zucmaschinen, ausgenenaen Anhdnger und Sattelanhinger
_ ()t :\c‘.me_read traclers, except traﬂ_ers and sem!-f:a\'ie:s.

¥ A%
Tab)aau/Tabelle/Table &
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" Tabloau/Vabelle/Table &

=

Nembre et capac1té des véhicules routters (samiens, remrques, seni-remsrques)
Anzahl und Kapazitat der Lastkraftfabrzeuge (LKW, Anhnger, Satteanhinger)
Nuaber and load capacity of road motor vehicles (mstor vans {trucks) trailers, semi-trailers)

i C Nombre' da véhicules a) v g _ Tonnaga e 1
!n (‘J . . . __(?___ . )
PAYS MEMBRES ' 1962 1971 ! d'aulgm{sntatlon . 1862 1971 d'au;n}itatim ¢
§ ‘bf "
i e e

ALLEHAIE : . | _ :
H d) compte dautrul ! e RY % e 252% 138,726 2,191,240 v 66,28

e) compte propre 129.91% 1.064.077 - + 4587 » 1.943.887 31500 o 15,5%

d) compte d'autrut 135,750 264.85 x) « 05 % 92,000 _ 1.590.937 x} - + 51,4 %

o} coupte propre 1.830.520 - 2.810.611 x) . o 53,57 © 3..000 5.504.241 x) e 89,52
JTALIE | : |

d) coapte d'autrui 175.609 212,321 xx) o 0,9% 1.060.657 1.302.9%49 xx) o« 22,0%

e) coapte propre 350,705 819.668 xx) » 133,21 - 153.431 142,701 x) e 9148
PAYS-BAS .

d) cupte d'autrul . ‘ ) ) . . : . . ) . ) e °

e) cn_)n?te propre . .« , . . . -0

BRGIQE | ,

d) compte d'artrul 20.181 25.860 « 807 ' . 319.627 .

¢} couple piepre T 189G © 183.A05 + 2,02 . o 695,744 .

LUXERBOURS

d) conpts d*autrut . : o . . . : e

3) comte propre . . : ! . . : . o . . . ) P

x) CBlffres pour 1960/ Angaben fir 15607 fi gures fa: 1960 , o . a) Ncabre des véhicules/Anzahl der Fahrzeuge/Nusber cf “chicles

xx) chiffres powr 1967, y compris les bjcycles 3 meteur pour le transport de marchand!ses . b) % d'augmentaticn/prozentuale Erhthung/increase #n per cent

Angakan fur 1967, efnschliesslich velrddrigerKraftridor zur Befdrderung von Gitery - ¢} tonnage/befirderte tignge/tannage S
flgures fur 1967 fnclude motsr-bicycles fur gocds trenspert ' d ) transport pour compte d*autiuf /geverbl fchar Verkehr/orofessteral transpe
. . ’ ’ ’ ' : UH .

Srurve ¢ Slat'stique dis transports, Offtce Stattstique des C.E. : °) trarr;port pour conpte prepre/H erkverkelr[ tf@wor. on v arzount

QsTT2 » Transparistatisttk, Statistisches st dor £.G.
gove 8 beacoret 2lalsl oy, Stattatics Ml of %ar £,




: ' ~ ' ‘ NS 5

L . . -, .- .._..
b4 Tableau/Taballe/Tatlo § i
Nombre de bateaux / Anzchl der Schtffe / Nusber of boats o ‘
(Automoteurs, chalands, barges / Motorsehiffe, Kihne, Schubleichter / Self-prapelled barges, 1ighters, barges) o -
Pays ceabres/Tii tg iedstaaten ‘utomoterrs/Motarschi ffa/ Chal ands/Ka'hné/ Barges/Schubletchter/ - 'TOT "
Resber States sel f propslled barges Highters - barges © o
1965 7 1965 7 1965 EETE] 1965 ' w71
ALLERaGE R.F o 11,001 10,168 3.202 1312 5 73 .54 ¥
BELGIE | R4S | 18M 1.1 3 50 9 9.663 8421
FRANCE 8.615 8.450 4196 - 8n 922 158 1313 0911 -
TAE 0 562 2.716 A3 - 1 3.016 1401
LUXETB0URG - 1 - - - | - - -
TPAYSBAS ‘ RS 18.026 11.34 10,2 26 663 1 »9M 293
w221, | 5.1 22161 13.255 1.33 3.1 o 61482

Sourca ¢ Statistique des transports, (ffice Statistique des C.E.
fuelle : Transpertstatistik, Statistisches Aat der E.G.
Source : Transport st tistics, Stat. Cffice of the E.C.



RESULTATS FINANCIEPFS :

L o>

- Evolution du produit moyen, en wagen complet, par tonne-kiloattre, des transports par cheeins de fer comparé aux prix
2 1a consommaticn

FINANCIELLE ERGEBNISSE: Entnck]ung der Durchschnittsertrige in Wagenladungen je t/km, fir Eisenbahntransporte im Vergleich zus Verbraucherprefs

FINAKCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full vagon-load, per tonne/ks, carried out by rail, in corparison with consuser prices

letlexyf Tamalle/ Tahle 6

VTS

*} y compris les envois de détai}
{par tonne transportde)
Stlickgutsendungen (in to} inbegrife:

part<load consignesnis tncluded

a) Indices prix consommation
{ndex d.Verbraucherpretses
coisuser prics fndsx

b) irdice prix de gros
indax d.Grosshwidel spretses
vholesale prise $ndex

{ )y compris les trafics
routiarcs ot seritlaas
Kraftvagengliterverkehe
u.Seaverkehr Ynbegr! fen
road “and seatraffle fnciudcl

UR:: Les chiffres sont probans.

L& concurrence a sapiiché la heusse des

! prix. Dégradation des résultats finan-
ciers duv fer, '

o Nach Auffagsung UIC zefgen diese eine
drucksvellen Zzhlesi dass die Weitha
worbsiage ein Ansteigen der Preiue vore
hindert u.sich cadurch die finanzielse
Lags der Eisenbahnen stindig wre

! schlgchtert hat.

‘e The figures ae conctusive Lemnetitin
hag prevented a rise in pricce.

!Dsterioraﬂen in the financtal pwsitf.s

’of the railveywe

;
i
!
}
)

R 063 T Buh 1 105 055 T 167 e | i 570 6T Wi 1 Wi
et 1
B | ALLEMAGHE ; D-Mark 0.07 | 0.0609 | 0.067 ] 0.0% 008 | 00 |00 | 0.0 0.0B4 | 0.090 ; 0.09
T indices s | 100 7.2, | %4 9 .6 97.2 97.2 97.2 | 104.2 118.3 126.3 | 132.4
o) tndi prix consom- | 100 | 1023 | 1058 | 1.5 Mg | 12 116 | 104 1266 | 1339 | W18
pation
b) fndico prix do gres | 100 | 100.2 1023 | 103.4 102.9 97.0 5.4 | 105.0 MI | w9 | 112
VRN RSV A IS -
SicB BLLL»!le : Fronc belge | 0.85 | 0.8% | 0.811 | 0.9 085t | osn | 0sal”)] oz 1.0% | 1641 | 1.056
indices: 100 97.9 %.7 9.2 99;4 97.4 9.3 | 107.6 188 | 1212 | 1384
a) 10 | a7 ] 1084 . (112,93 [116,15  |11.35  [123.83 | 18.57 | 1.6 | w157 | e
| b) 00 | 1071 | 058 |10e.2 07,1 1006 (1€ 1m0 | ma | 122 133.2
S SO
08 | DWHENARK : Couronne 0.115(s) 10.124(s} 10.427(+) | 0.122(+} | 0,128(s) | 0.,120{+) }0.135{s)
1 T 77 danotse
’ FRANCE ;3 Fran frangats“;L'd.Jbz 0.061 | 0.060 ] 0.005 007G | 0.08 10,012 | 0.065 GE2 [0.82  |0.0%6
|swcr indices: 100 | w4 | %68 ! 108 ma | Mg | 16 121 1.3 | Bl |1
i a) 100 | 132 | 1058 | 18.8 1M.8 | 188 | 1239 | 108 ws | ue2 1533
! b) M | 1016 | 1031 | 1054 W6 | WA | 1152 | 156 189 | 18,3 [ ue.2
:FS TAIE:T Tre |
indices: 100 ‘ |
I o) 0] w58 | oy | 1132 ms |80 122 | 182 1.5 | #e2 | 152.6
g b§ , v 10| 1033 | 105.0 | 665 106.3 | 6.7 ) 1110 | 11,0 0 | 8.0 | 197
[ TYIFRARG: Fran Tux. 1630 | 1.0M | 1665 | 1.966 .31 | 1810 [T | L2 1590 { 3.686 | 1.73
FOEL 7T T ndices 190 97.1 .5 | 1.3 1028 | 110.7 | 103.6 | 104.9 9.1 | 100.4 | 1055
:_1 w0 | 1030 | 10653 | 10035 | 11247 | 11582 ARUE A R 3 I R US
BR Rot,gugmt diwe ster'ing (=) ‘;éw] tats oprids an %uize? 0.79%{=)  C.811(=) 0.2%(=) 0.806(.}
indices: N in ® pence * ausgedrilckt / expressed fn ® ponce ¥ : 1 £ ~ 100 ponce :
;E Nvre sterling v | 1 1
'C’E_-_ \ Indices: voir ANNLXE / s. 'ANLAE / isee ANNEX i ‘ ! ! ! f L
. NS PAY S Flortn 0.050 | 0.050 , 0.059 | .2 | G051 | 0051 [0.058 | 0.657 0.057 | 0.083 | 0 064
| indices: 100 100 102 104 102 102 106 1% 114 |
! al 100 | 1058 | 110.7 ‘ 17,1 ‘ e | g 135 W1 L7 | 1628 I 173 7
[ - b 100 106 10| 115 115 1M 1 1m 12% 125 1 18
Spurce: ?atisﬁque intarnatecaal U)C et statistique conjonctursbly 0.8.C.E. / Isternationale Efsenbahnstat.(U.! C.) uXejuritirolle Stat. des Stat.lmtes der EG

\ntemat!onal ra\lvay statistics and statistics of the Stat.Oifice of the E.C.
A
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RESULTATS FINANCIERS : Evolution du precuit noyc\an. an vagon complet, par tonne-kilosdtre, des transports par chealns de fer,comparé au prix 3 la
consoamation
FINANZIELLE ERGEBNISSE ¢ Entuicklung der Durchschnittsertrige in Waganladungen Je t/ka, fir Eisenbahntransporte im Vergleich zua Verbraucherprels

FINANCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full wagon-load, per tonne-km, carried out by rail, in comparison with consumer prices

—— T T

| T T T Gy b4y 065 4, ] 1966 o 67,y | 1968, 069, | 110 ¢ BMey| W12 gy | 1973 4 |
CVE . BE':E.NP livre ster- Y ’ i i i i i/ ’ i/ !
{Coras | onpain ling =) 135 1.368 1.442 1.280 1.23% 1,110 1.115 1.223 1,202 1.308 1,361
Eireann) Indicess | 7l00 102 107 96 92 83 g3 | 9 8 97 101
| a) indice prix concon-
mation 100 W07 112 115 19 125 1% 19 1w | m 81
b) indice prix de gros|  Too 106 110 112 15 122 m 13 145 160 188
J D S S
SOLRC£§: CIE et "Central Statistics Office = UBLIN ) les résultats sont eeprisés en *pence"

B « in " pence " ausgedriickt
« expressed in " pence "
Les chiffres ayant 616 fournis trop tard, 11 n'y avait pas moyen dlen tirer des conclusions pour le rapport ( VI1/176/75 )
Da das Lahienmaterial zu spit geliefert wurce war es nicht mehr moglich, Schlussfolgen\ngen fir den Bericht { VI1/176/75 ) 2u ziehen,

There was no possibility of drawing conclusions for the report ( VI1/175/75 ) as the figures arrived too late.

‘)

a)

b)

ANMEXE au tablesu )
ANLAGE zur Tabelle ) 6
ANNEX to tabls )

exercice prenant fin le
31 aars

Jahresabschluss ¢ 31.Mirz
Years ending : 31 March

Indices prix-consonsation
Indox gt Yerivaucherprelses
Consumer prica indsx

{ndice prix de gres
Vndex des Grosshandelspreisss
Wholesale price index
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Evolution des frets rhiénans / Entvicklung der Rheinfrachten / Grovth ef Rhine freight prices

Y

Prix 3 1a tonne / Preis pro Tonne / Price per tonne

vIi/131/15

Tableau/Tabel lo/Table 8

Rel L .un/Verkehrsyerbindung/ Farchandi se/ Fonnale
Feutes Gutart/Goods Yahrung 1963 1964 1965 1666 1967 1968 1569 1970 1971 1972
' Currency
Rotterdar - Duisburg - Ruhrort Hineral /Erz/ Di/tonne 3,35 3,35 34,30 3,30 3,10 3,10 3,10 4,13 3,2 3,13
Ores
‘Rotterdam ~ lannhein Charbon/Kohle/ ~ | DM/tonne 8,90 8,90 8 90 2,90 8,90 8,90 8,90 10,25 10,42 11,42
Solid Fuel ’ .
Rotterdam - Kehl Céréales/Getreide| DM/tonne 12,5 12,55 8,80 8,80 1,9 7,5 | 1,25 15,75 16,21 3
Cereals
i' Karlsruhe - Anvers Gravier/Kies/ FB/tonne 85,3 3 5% 57,33 60,33 &4, 17 n2 100 a0 80
; Gravel

.-

Source © Rappert annuel de 1a Cemnission Centrale pour 1a navigation du Rhin,

Qeile 3 Jehresbericht der Zentralkonafssion fir die Rheinschiffahrt,
: Annwal report of the Central Commission for the Rhine.




* Evolution -des frets Hténats/[ntvidluq der Rhetnfraehtm/(i'wth cf Rhlm fmk,M lﬂces ‘:. S

Indiaas

Yab'loaﬂahlle/!&lo - 9

w llmﬁs

e e

7

156

168

L LU

.

Rot terdas-Dul sburg-Ruhrort
a) fndico prix consomsation
b) indice prix do gros.
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a) ln&in prix consomsation

~ Index das Verbralicherpreises
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Evolutien des prix de transport par route en allesagne (R.F.)
Entwicklung der Befdrderungsprefse 18 Gteriraftverkehr gn der Bundesropubl Tk Deutschland

Grovth of road transport prices within the Federal Republic of Gereany

VIt /431115
Tableau/Tabelle/Table 10

(tndices)
Annde Indax général des recottes t/a Index général des prix de gros J Indox général des prix 3 la consoaration
Jahr pour e transport de marchandises Allgemelner Index der Grosshandel sprets Allgenatner Index der Verbreucherpraise
Yoar Allgemsiner Index der Ertrica je t/a Bongral indsx of wholesale prices Sencral index of consumer prices
fir den Gltertranspert '
General index of recaipts per toma/ke
for goods transport
063 100 ) 100 10
064 101,7 10,2 102,3
1965 100,9 102,3 105,8
1966 106,1 03,4 19,6
2067 107,8 102,9 11,1
1068 106,1 81,0 12,7
" 1969 107,9 93,4 116,0
010 14,1 105,0 124,0 )
N 13,8 09,6 126,6
37 131, 11,9 133,9
LT 1%,8

sl 378



