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<tl>Premier rapport sur l'activité de la conférence européenne des
ministres des Transports (25 janvier 1955)

[&]

</t1><it>III1. Exposé général sur la situation des transports</it>

20. Dans les pays victimes de la guerre, la reconstruction des insta
llations détruites ou endommagées et la reconstitution du parc de m
atériel sont maintenant suffisamment avancées pour ne plus constit
uer d'obstacles sérieux a la bonne exécution des transports. La plu

part du temps, ces opérations ont été mises a profit pour modernise
r le systeme des transports. Ce souci de modernisation est d'ailleur
S un trait commun a tous les pays : il se traduit en particulier par 1
e développement continu de l'électrification et de la traction Diese
l pour les chemins de fer, des chalands auto-moteurs pour la naviga
tion intérieure et du parc de camions rapides et d'autocars conforta
bles. De son co6té, l'infrastructure a été améliorée par l'extension d
e la signalisation routiére et de l'équipement des grandes lignes fer
roviaires avec le bloc automatique a signaux lumineux. Bien que la
modernisation nécessaire n'ait pas encore été réalisée, le systeme d
es transports peut étre, du point de vue de 1'équipement technique,

considéré dans l'ensemble comme étant dans une situation satisfais
ante. Grace notamment aux investissements réalisés, sa productivit
€ a été améliorée et sa capacité totale de transport doit lui permett
re de faire face sans difficulté aux augmentations de trafic suscept
ibles de résulter des variations prévisibles de la conjoncture écono
mique. Cette appréciation tient compte, notamment, des possibilités
dans certaines limites de report du trafic d'un mode de transport a

l"autre. Si 1'on considére par contre les différents modes de transpo
rt indépendamment les uns des autres, il faut reconnaitre que la str
ucture du réseau routier européen présente des points faibles appel
ant, sur le plan national, des aménagements ou des contournements

d'itinéraires et qu'elle réclame, sur le plan international, une harm
onisation des projets d'aménagement des grands itinéraires, Suvre d
e longue haleine, a laquelle, comme on le verra plus loin au paragr
aphe 39, la Conférence donne son attention. Il faut reconnaitre éga
lement que la structure du réseau européen des voies navigables pré
sente des lacunes et goulots d'étranglement.

A l'appui de cette appréciation optimiste sur l1'équipement techniqu
e et la capacité de l'ensemble du systéme des transports, il convien
t de rappeler que le trafic accru de ces derniéres années a été assur
€ sans difficulté, y compris celui de 1954, qui a été une année de h
aute conjoncture économique, la meilleure d'apres-guerre pour la n
avigation rhénane et, en général, favorable au trafic des chemins d
e fer.
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21. Si 1'on quitte le terrain de la technique pour considérer l'aspec
t économique et financier des transports, force est de reconnaitre g
ue la situation est moins satisfaisante.

Grace aux perfectionnements qui viennent d'étre signalés, les mém
es moyens techniques permettent de traiter un volume de transports
plus élevé. D'autre part, l'expérience a montré que l'augmentation
de la production, dont une partie n'est pas transportable, n'entraine
pas une augmentation équivalente du volume des transports. Autant
de raisons, abstraction faite du développement de l'aviation, pour p
rocéder avec prudence aux prévisions de trafic et a l'évaluation des
futurs besoins des différents modes de transport, afin d'éviter un s
uréquipement.

S'il est permis d'espérer que tous les modes de transport trouveron
t leur compte dans l'augmentation du volume des transports que l'o
n peut raisonnablement escompter dans une Europe en expansion, il
n'en demeure pas moins que, dans certains pays, la part assurée par
les chemins de fer dans le trafic total a tendance a diminuer du fait
du développement de moyens de transport plus jeunes, tels que les t
ransports automobiles et aériens. Ce fait, joint a d'autres facteurs

qui alourdissent les dépenses des Administrations ferroviaires, a pr
ovoqué, dans un grand nombre de pays, un déséquilibre financier de
s chemins de fer et entrainé l'existence de déficits qui retombent g
énéralement a la charge des finances publiques.

22. Ainsi se trouve posé, devant les Gouvernements, le difficile pr
obléeme de la coordination des transports. Sa difficulté provient des
caractéristiques essentiellement différentes des chemins de fer d'un
e part, des transports routiers et par voies navigables d'autre part.

A coté d'Administrations ferroviaires a direction centralisée, aux t
arifs homologués, soumises a un contr6le plus ou moins étroit de 1'
Etat et a des obligations de service public, existent des transports

routiers ou par voies navigables, exécutés par un grand nombre d'e

ntreprises privées, souvent a caractere artisanal, et a 1'égard desqu
elles les possibilités d'intervention de 1'Etat sont limitées. En part
iculier, il convient de signaler l'importance toujours croissante des
transports routiers pour compte propre. Au surplus, les éléments de
ce probleme de coordination varient considérablement d'un pays a 1
'autre, suivant 1'étendue et la configuration géographique du pays,

les rapports juridiques existant entre Etat et Administration ferrovi
aire, la structure et le niveau des tarifs ferroviaires, les charges s

ociales propres aux divers réseaux, les impots frappant les carbura
nts, sans négliger la situation de fait dont les Gouvernements ne pe
uvent faire abstraction. Ce sont ces considérations de caractére ava
nt tout national qui expliquent pourquoi, malgré son importance ess
entielle, la Conférence n'a pas jugé jusqu'ici opportun de se saisir
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du probleme de la coordination, en tant que tel, sous son aspect le
plus général. Elle a jugé préférable de ne l'aborder, sur le plan int
ernational, que sous certains de ses aspects particuliers, par exemp
le la coordination des investissements ou la coordination des tarif
s, en se limitant, pour cette derniere, au stade actuel, a une mise e
n ordre, dans la mesure ou celle-ci est nécessaire, au sein de chaqu
e mode de transport.

<it>IV. Principaux problémes ayant retenu | attention de la confére
nce</it>

<ch>a) Coordination des investissements</ch>

23. La coordination des investissements constitue l'un des élément
s essentiels d'une politique générale des transports. Aussi, dés la p
remiere session de la C.E.M.T., en octobre 1953, les ministres ont-
ils décidé "d'examiner la possibilité de confronter les études porta
nt sur les grands investissements d'intérét international envisagés
pour les différents modes de transports". Dans leur deuxiéme sessio
n, en octobre 1954, sur le vu d'un Rapport du Comité des Suppléant
s selon lequel "les Gouvernements agissant dans le cadre de la Con
férence pourront assurer le développement de chacun des modes de
transport, de maniere a réaliser un ensemble véritablement équilibr
€ et répondant aux besoins européens"”", ils sont convenus "que les p
rojets importants d'intérét européen, intéressant tous les membres
de la Conférence ou seulement un nombre restreint d'entre eux, ser
ont communiqués a la Conférence par le ou les pays intéressés avec
toutes les données techniques et économiques nécessaires". Ces pro
jets seront examinés par la Conférence, qui donnera un avis. Ces av
is ne seront pas obligatoires a 1'égard des pays intéressés, dont la 1
iberté d'action reste entiére. Néanmoins, cette procédure, tout en p
lacant, conformément aux objectifs de la Conférence, le développe
ment des transports dans le cadre de la communauté, donnera la pos
sibilité d'éviter les investissements inutiles ou excessifs et de rédu
ire par la méme les prix de revient des transports ou d'en améliorer
la qualité.

24. Afin de pouvoir mettre en Suvre la procédure adoptée, les mem
bres de la Conférence ont été priés de faire connaitre les programm
es généraux, relatifs aux projets importants d'intérét européen conc
ernant les chemins de fer, les routes et les voies navigables, qu'ils
ont l'intention de réaliser dans les cinq prochaines années.

25. Ainsi qu'on le verra plus loin, des réalisations partielles sont
d'ailleurs déja en cours en ce qui concerne l'aménagement des itiné
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raires de trafic international routier et les projets concernant les v
oies d'eau d'intérét européen.

<ch>b) Financement international des investissements</ch>

26. Bien que la procédure adoptée pour la coordination des investi
ssements puisse faciliter a l'avenir les probléemes de financement in
ternational de ces investissements, le Conseil des Ministres des Tr
ansports a estimé que les études concernant ce mode de financemen
t ne sont pas encore, au stade actuel, suffisamment avancées pour p
ermettre d'étre prises en considération, sauf dans des cas particulie
rs qui concernent : l'un le financement international des achats de

matériel ferroviaire, l'autre le financement des itinéraires de trafic
international routier.

27. Le financement international des achats de matériel ferroviaire
avait déja retenu l'attention du Conseil des Ministres dans sa sessi
on de Bruxelles, en octobre 1953, et il avait alors demandé aux Ad
ministrations ferroviaires intéressées de lui faire des propositions,
tenant compte des intéréts des industries nationales de construction

Depuis plusieurs années, certains réseaux européens s'étaient dem
andés si, pour faciliter la modernisation de leur matériel et, en mé
me temps, favoriser la concentration des commandes et la baisse de
s prix, il ne serait pas possible de s'inspirer de la formule dite de
"l'équipement trust", qui avait fait ses preuves aux Etats-Unis. L'a
daptation de cette formule a 1"'Europe, pour la commande des matéri
els standardisés, se heurte toutefois a de nombreuses difficultés d'
ordre juridique, fiscal, monétaire et économique. Néanmoins, la rec
herche d'une solution européenne a été entreprise par un Groupeme
nt d'études, constitué par un certain nombre d'Administrations ferr
oviaires et diverses banques, dont les travaux ont été, depuis un a
n, suivis et orientés par le Comité des Suppléants. Sur propositions
de ce dernier, le Conseil des Ministres, dans la mesure ou les pays
qu'il représente y sont intéressés, s'est déclaré favorable, dans sa s
ession d'octobre 1954, a la création, sur les bases suivantes, d'une
"Société européenne pour le financement du matériel ferroviaire"
(Eurofima) :

28. La Société Eurofima, qui sera créée pour une durée de cinquant
e ans, aura un crédit propre, distinct de celui des Réseaux, grdce a
un capital souscrit par ceux-ci, suffisamment important (au début

50 millions de francs suisses) pour offrir une garantie de bon fonct
ionnement. La Société empruntera les fonds nécessaires aux achats
de matériel, fera construire les matériels demandés par les Réseaux
suivant leurs plans et sous leur contrdle direct, et les leur louera c
ontre versement d'annuités de locations permettant de rembourser 1
es emprunts de financement. Les réseaux bénéficiaires ne recevront
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la propriété du matériel qu'aprés l'achevement des paiements. Ce so
nt les conditions juridiques existant en Europe qui ont conduit a pr
évoir un contrat de simple location, qui sera pratiquement l'équival
ent d'une opération de location-vente, grdce a un droit de préempti
on dont bénéficieront les Réseaux locataires.

Un autre objectif de la Société Eurofima sera de grouper les comm
andes de matériel standard en vue d'améliorer le prix de revient de
s matériels, dont profiteront les Réseaux sous forme d'une diminuti
on des annuités de location, sans que cette concentration des comm
andes puisse aboutir a désorganiser les marchés nationaux de la con
struction.

Les premieéres opérations qu'effectuera la Société porteront sur les
wagons standard a marchandises destinées au renouvellement du par
c européen. Toutefois, 1'objet social sera défini dans les statuts d'u
ne maniere plus large, de facon a pouvoir étendre ultérieurement de
s opérations de la Société aux autres matériels de type unifié ou a

performances unifiées.

A la suite de la derniére réunion du Conseil des Ministres des Tran
sports, les pays intéressés a la constitution d'Eurofima<sup>*</sup
> ont constitué, dans le cadre de la Conférence, un Groupe restrein
t pour régler certaines questions encore en suspens, telles que : ex
onérations fiscales, facilités douanieres et garantie de transfert de
fonds a accorder a la nouvelle société, choix du siege social, etc.
Les travaux de ce Groupe restreint progressent favorablement et lai
ssent bien augurer du succes final.

29. Dans sa session d'octobre 1953, a Bruxelles, le Conseil des Mi
nistres des Transports avait également demandé des propositions co
ncernant les statuts d'un organisme de financement international ro
utier. La question a été étudiée par le Comité des Suppléants sur la
base d'un avant-projet de statuts préparé par la Fédération Routiere
Internationale. Tout en reconnaissant l'intérét que présenterait un

Fonds routier international, le Comité des Suppléants est arrivé a I
a conclusion que la création d'un tel Fonds n'apparait pas, pour le

moment, susceptible de rallier un nombre suffisant d'adhérents pou
r la justifier. Cela tient principalement a des obstacles juridiques

et financiers résultant en particulier du fait que les travaux a finan
cer ne peuvent, dans 1'état actuel de la législation, constituer des g
ages pour les préteurs et aussi aux difficultés rencontrées pour org
aniser une garantie solidaire des Etats intéressés. En outre, les pro
blémes posés par la situation actuelle du marché international des

capitaux et par le transfert des devises faisaient apparaitre des dif
ficultés sérieuses. Aussi le Conseil des Ministres, dans sa session

d'octobre 1954, a-t-il marqué sa préférence pour une formule plus I
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imitée, mais susceptible d'une application immédiate et n'écartant
d'ailleurs pas, pour l'avenir, une solution plus générale. Elle consi
ste dans la constitution, a 1'initiative des Etats intéressés a la réal
isation d'un projet, de groupes restreints conformément a l'article
8 du Protocole, chacun de ces groupes restreints devant étudier, av
ec les aspects techniques et économiques du projet, les divers moye
ns de la financer - y compris la constitution de sociétés a participa
tion internationale avec possibilité de recettes propres, notamment
par péages ou par taxes spécialisées - ainsi que les garanties a four
nir aux organismes préteurs.

<ch>c) Rationalisation et modernisation des chemins de fer</ch>

30. Depuis le 15 mars 1953, dix Administrations ferroviaires<sup>
** </sup>exploitent en commun, sur la base d'une Convention, dite
Convention "Europ", un parc d'environ 160.000 wagons. Le Conseil
des Ministres des Transports, au cours de ses sessions d'octobre 19
53 et d'octobre 1954, a été tenu au courant des résultats de cette ex
ploitation, qui se traduisent par un emploi intensif, en trafic intern
ational, des wagons de la communauté, une amélioration importante
de l'utilisation du matériel et une réduction des frais d'entretien.
Aussi le Conseil des Ministres a-t-il affirmé sa position favorable
au développement de ce systéeme et s'efforce-t-il de lever les divers
es difficultés susceptibles de compromettre la bonne marche de l'ex
ploitation commune. Une révision de la Convention "Europ" basée s
ur l'application du prix de revient réel de la journée-wagon est en
cours et prendra probablement effet vers la fin de 1955.

31. Lors de sa session de Bruxelles (octobre 1953), le Conseil des

Ministres avait estimé nécessaire que les Administrations ferroviai
res poursuivent activement les études entreprises en matiére de sta
ndardisation du matériel, en menant en particulier a bonne fin celle
s qui concernent le matériel a marchandises. En fait, 1'étude de six
types de wagons standard des types classiques a été achevée par 1'U
.I.C., et quelques administrations ont déja fait construire des wago
ns standard qui sont affectés au parc Europ exploité en commun. Po
ur développer ces premiers résultats, le Conseil des Ministres des

Transports a invité, dans sa session d'octobre 1954, les Administra
tions ferroviaires a passer effectivement en types standard leurs co
mmandes nouvelles de matériel courant. Il a d'autre part marqué so
n intérét pour les études entreprises par 1'U.I.C., en collaboration

avec les constructeurs, au sujet d'un wagon d'avenir qui sera, en pa
rticulier, caractérisé par une tare moins élevée.

32. Commencée dans certains pays avant la premiere guerre mondia
le, 1'"électrification des chemins de fer a été poursuivie depuis et s'
est encore développée dans les dernieres années, en raison de ses n
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ombreux avantages. La diversité des types de courant utilisés, et su
r laquelle il n'est plus temps de revenir, constitue un des obstacles
a ce que le trafic international retire tout le bénéfice des électrific
ations déja réalisées. Afin de tirer le meilleur parti de cette situati
on qu'il ne lui appartenait plus de modifier, le Conseil des Ministr
es des Transports, dans sa session de Bruxelles (octobre 1953), a r
ecommandé

<parl>a) le choix de solutions qui permettraient de réaliser, dans 1
es zones non encore équipées, un réseau électrifié congu et utilisab
le sur une base internationale;

b) en tenant compte des différences de gabarits entre réseaux, la m
ise au point et l'adoption de locomotives ou d'automotrices poly-co
urants, pour assurer, dans la mesure des besoins, de larges interpén
étrations entre ces réseaux et les réseaux voisins, équipés des main
tenant sur des types divers;

c) d'une maniere générale, une coordination aussi poussée que poss
ible des exploitations des réseaux électrifiés, en assurant notamme
nt l'équipement des lacunes entre les sections déja électrifiées des
grands itinéraires.</par>

Dans sa session suivante (octobre 1954), le Conseil des Ministres a
constaté que, s'il n'a pas encore été possible d'aboutir, pour le cho
ix du type de courant des électrifications en cours ou en projet, a u
ne solution uniforme, du moins les travaux entrepris ont-ils eu pou
r objet de répondre aux préoccupations exprimées par les ministres.
En particulier, il est envisagé dans plusieurs Pays membres : d'une
part, la rationalisation des projets de maniere a faire aboutir les ré
seaux électrifiés a des points de jonction rationnels indépendants d
es frontieres des Etats; d'autre part, la constitution éventuelle d'un
véritable réseau commun, englobant un grand nombre de frontiéres

et réalisé avec un type unique. En ce qui concerne les types de loc

omotives, les réseaux intéressés s'orientent vers des conceptions an
alogues et des programmes standardisés.

33. La modernisation de la traction ferroviaire s'est aussi traduite,
paralléelement au développement de 1'électrification, par un emploi
plus étendu des engins Diesel. Dans sa session de 1953, le Conseil
des Ministres a recommandé que ce mode de traction soit pris en co
nsidération dans 1'établissement des programmes d'investissements
des Administrations ferroviaires, notamment pour faciliter les relat
ions internationales dans certains cas particuliers. Dans sa session
suivante, le Conseil, sur le vu d'une étude de 1'U.I.C. portant sur 1
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es avantages économiques et techniques de la traction Diesel, a émi
s le vSu que les Administrations ferroviaires, sur le réseau desquel
les se justifierait un développement suffisamment important de ce
mode de traction, accéléerent les études entreprises, en liaison avec
les constructeurs, a l'effet d'aboutir en commun a une standardisati
on des types de locomotives suffisante pour permettre la constructi
on en série, le groupement des commandes et la régularité des prog
rammes de construction. Il est a noter toutefois que la dieselisatio
n se trouve freinée dans certains pays par les prix trés élevés des c
arburants, qui ne subissent aucune détaxe pour leur utilisation ferr
oviaire.

34. L'existence d'un parc de locomotives et d'automotrices moderne
s, Diesel ou électriques, va étre mise a profit par un certain nombr
e d'Administrations ferroviaires pour créer non pas une administrat
ion nouvelle, mais, dans le cadre d'une association entre réseaux, u
n organisme provisoirement appelé "Europexpress", qui assurera l'e
xécution de services accélérés entre grands centres, avec un style u
niforme et dans un climat adapté aux besoins de la clientéle. Le Co
nseil des Ministres a trouvé l'idée intéressante et a encouragé sa ré
alisation.

35. Le Conseil des Ministres a également pris connaissance des pro
jets de 1'U.I.C. en ce qui concerne la réforme des classes de voitur
es a voyageurs. Fondé sur des considérations commerciales, sociale
s et psychologiques, ainsi que sur le souci de simplification du ser
vice, le programme de 1'U.I.C. consiste essentiellement en la réduc
tion a deux du nombre des classes, qui seraient dénommées lére cla
sse et 2eme classe. En raison de leur situation particuliere, les Che
mins de fer espagnols, portugais et grecs conserveraient toutefois 1
e régime des trois classes en régime intérieur. La mise en vigueur
de la réforme est envisagée pour le service d'été de l'année 1956. L
e Conseil des Ministres a pris note que l'autorisation gouvernement
ale nécessaire a déja été donnée dans plusieurs pays et, dans sa maj
orité, a fait a la réforme un accueil favorable.

36. Les mesures de rationalisation et de modernisation qui viennen
t d'étre passées en revue ont comme but principal de réduire le prix
de revient des transports par chemins de fer et de les mettre mieux
a méme de soutenir la concurrence d'autres modes de transport. Il e
st a souligner que certaines d'entre elles entraineront d'importantes
conséquences économiques. En particulier, la consommation d'énerg
ie des chemins de fer sera influencée par la reconversion de la trac
tion (électrification et dieselisation) : il en résultera naturellemen
t une sensible diminution de la consommation de charbon. Pour don
ner une idée de son ordre de grandeur, une estimation, limitée aux

Pays membres de la C.E.C.A., évalue a prés d'un million de tonnes

de charbon la diminution de la consommation annuelle constatée da
ns les deux dernieres années et devant résulter, dans les prochaines
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années, de l'exécution des programmes de reconversion des Adminis
trations ferroviaires, qui, abstraction faite de l'amélioration du ren
dement de l'exploitation ferroviaire, se traduisent par un bilan éne
rgétique favorable.

<ch>d) Unification des tarifs de transport par chemin de fer</ch>

37. Qu'il s'agisse de leur structure ou du niveau de leurs prix, les

tarifs de transport par chemin de fer varient considérablement d'un
pays a l'autre, influencés qu'ils sont par de multiples facteurs et a

vant tout par la configuration géographique et les données économi
ques de chaque pays. En dehors du caractére de rétribution qu'ils r
eprésentent pour les services rendus, ils servent parfois, en fait, a
de multiples objectifs : réaliser un certain équilibre entre les prod
ucteurs nationaux ainsi qu'entre les divers modes de transport, favo
riser les exportations, soutenir contre la concurrence étrangere des
industries, ou des ports, ou certaines voies d'acheminement avantag
euses pour le réseau national. Toute modification apportée au syste
me tarifaire d'un pays est susceptible d'avoir de sérieuses conséque
nces sur les recettes des chemins de fer ou des autres modes de tra

nsport, ainsi que sur la position compétitive des industries et des p
orts de différents pays. C'est dire la complexité du probleme de 1'u
nification des tarifs et ses difficultés de réalisation. L'établisseme
nt d'un marché commun, pour les produits relevant de la Communau
té Européenne du Charbon et de 1"Acier, rend nécessaire l'applicati
on par les pays participants de tarifs de transport de nature a offri
r des conditions de prix comparables aux utilisateurs placés dans d
es conditions comparables, et la Haute Autorité s'emploie a réalise
r cette situation. Ce n'est toutefois que dans la mesure ou l'extensi
on de ce marché commun a d'autres pays ou a d'autres marchandises
aurait été décidée - et la décision a cet égard sort des attributions

des Ministres des Transports - qu'une unification des tarifs de tran
sport des pays européens serait réalisable. Cela ne signifie pas - bi
en au contraire - que l'on ne doive pas chercher dés maintenant a a
pprocher ce but final en réalisant progressivement des mesures con
stituant des étapes intermédiaires : renforcement de la collaboratio
n tarifaire entre administrations ferroviaires; mise au point des tar
ifs internationaux indépendants des tarifs intérieurs; recherche de 1
'unification des structures tarifaires; concentration du trafic sur de
s itinéraires rationnels.

38. Telle est la ligne de conduite dont s'est inspiré le Conseil des
Ministres des Transports : il suit de prés les études qui se poursuiv
ent a cet égard au sein de la C.E.E. et de 1'U.I.C. et, dans sa derni
ere session, a demandé a 1'U.I.C. de lui faire part des difficultés a
uxquelles elle se heurterait dans ses études, afin d'étre en mesure d

'en rechercher la solution.
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<ch>e) Amélioration et développement du réseau des routes d'intér
€t européen et des transports routiers</ch>

39. Dés sa premiere session, le Conseil des Ministres s'est préoccu
pé d'assurer la coordination des travaux d'aménagement des itinérai
res de trafic international figurant a l'annexe a la Résolution adopt
€e a Bruxelles le 17 octobre 1953. Cette coordination va étre assur
ée dans le cadre de la procédure qui a été adoptée pour la coordinat
ion des investissements en général (voir para. 23). Par ailleurs, le

Comité des Suppléants a regu le pouvoir de modifier la liste de ces
itinéraires.

40. En date du 17 mars 1954 a été conclu a Geneve, sous les auspic
es de la Commission Economique pour I'"Europe, un Accord général

portant réglementation économique des transports routiers internati
onaux, auquel sont jointes différentes annexes qui font partie intég
rante de 1"Accord. Le ler juillet 1954 a été signée une annexe (C 1)
relative au transport des denrées périssables. Le Conseil des Minist
res a invité les Pays membres de la Conférence qui ont signé et non
encore ratifié 1'"Accord général a le ratifier, et ceux qui ne l'ont pa
s encore signé a y adhérer et s'est prononcé pour l'établissement d'
une réglementation internationale qui soit, dans son ensemble, auss
i uniforme que possible.

Dans l'esprit de la C.E.E., 1'"Accord du 17 mars 1954 doit étre une

préface a 1'établissement d'un régime général pour la délivrance de
s licences dans les pays qui imposent aux véhicules étrangers une c
ertaine réglementation basée sur des autorisations. A défaut d'une s
uppression de ces systémes de contingentement, motivés par le souc
i de ne pas accorder aux véhicules étrangers un traitement plus fav
orable qu'aux véhicules nationaux dans les pays ou une réglementat
ion de ces derniers est jugée nécessaire, 1'établissement du régime

envisagé constituerait déja un pas en avant dans la voie de l1'amélio
ration des transports routiers. Il convient d'ajouter que 1'Union Int
ernationale des Transports Routiers a avisé la Conférence qu'elle a
vait demandé a la C.E.E. d'étudier la question du régime fiscal des
véhicules commerciaux étrangers.

41. Dans les dernieres années, d'autres accords intéressant les tran
sports routiers ont été conclus sous les auspices de la Commission
Economique pour ["Europe. Il s'agit notamment du Protocole de 194
9 relatif a la signalisation routiére; de 1'"Accord européen portant a
pplication de l'article 23 de la Convention sur la circulation routie
re de 1949 (poids et dimensions autorisés pour les véhicules autom

obiles); de 1"Accord relatif a 1'application provisoire des projets d
e Conventions internationales douaniéres sur le tourisme, sur les v
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éhicules routiers commerciaux et sur les transports internationaux
de marchandises par la route, signé le 16 juin 1949, ainsi que du Pr
otocole additionnel de 1952. Afin d'en hater la mise en vigueur ou
d'en étendre le champ d'application, le Conseil des Ministres des T
ransports a demandé aux Pays membres de donner le plus rapidemen

t possible, suivant le cas, leur adhésion ou ratification a ces accor
ds.

42. Constatant l'accroissement rapide du trafic routier internationa
]l touristique et commercial, qui a pour conséquence des congestion
s de trafic et des attentes parfois de longue durée a certains postes
-frontieére insuffisamment équipés, le Conseil des Ministres, dans s
a session de 1953, avait estimé hautement souhaitable toute initiati
ve que prendraient les Gouvernements pour

<parl>a) que les postes-frontiére situés sur les grandes routes de t
rafic international et dont l'équipement technique ne permet pas de
faire face aux exigences d'une circulation toujours croissante soien
t aménagés, dans un proche avenir, conformément a la Déclaration
du 16 septembre 1950 sur la construction des grandes routes de traf
ic international;

b) que les postes-frontiere situés en dehors des grandes routes de t
rafic international, mais dont le débit est considérable, soient égal
ement adaptés, dans un délai raisonnable, aux besoins du trafic.</p
ar>

L'enquéte a laquelle a procédé le Comité des Suppléants sur la situ
ation existant en 1954 aux postes-frontiére a fait ressortir que, si
elle ne peut pas étre considérée partout comme satisfaisante, des pr
ogrés appréciables ont été enregistrés ou vont étre acquis grdce a d
e nombreux travaux de reconstruction, d'amélioration ou d'extensio
n, ainsi que de juxtaposition des bureaux de contrdle nationaux, dé
ja effectués, en cours ou en projet. Cette question, qui est importa
nte pour le développement du trafic international routier, figure en
permanence a l'ordre du jour du Groupe d'experts douaniers de la
C.E.E.

<ch>f) Problémes relatifs aux voies navigables</ch>

43. Soucieux de promouvoir la coopération européenne dans le dom
aine du trafic par voies navigables, le Conseil des Ministres, dans
sa session de 1953, a dressé une liste non limitative de 12 projets
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de voies d'eau d'intérét européen et a estimé que chacun de ces pro
jets doit faire 1'objet d'une mise au point et de l'uniformisation ind
ispensable. Dans sa session suivante (octobre 1954), le Conseil des
Ministres a approuvé un rapport préparé, a la demande du Comité d
es Suppléants, par un Groupe d'experts, et qui comporte essentielle
ment

<parl>

- la présentation d'une carte du réseau fluvial européen sur des bas
es uniformes;

- la fixation de normes pour les canaux, basées, en principe, sur le
bateau de 1.350 tonnes du type Rhin-Herne;

- l'adoption de normes pour les rivieres, inspirées de celles des ca
naux,;

- la constitution, pour la plupart des 12 projets visés ci-dessus, d'
un groupe de documentation composé d'experts des pays intéressés,
de maniere a en poursuivre l1'étude dans un cadre bilatéral ou multi
latéral.</par>

L'action ainsi entreprise par le Conseil des Ministres des Transpor
ts se place dans le cadre général de la coordination des investissem
ents (voir ci-dessus paragraphe 23).

44. Dans sa session d'octobre 1953, le Conseil des Ministres avait
été d'accord pour attribuer un caractere important aux deux questio
ns suivantes

<parl>a) accélération du trafic par voies navigables franchissant I
es frontieres, par la simplification des formalités douaniéres et par
une amélioration aussi grande que possible des conditions dans les
quelles elles s'effectuent;

b) uniformisation de la signalisation en usage par les voies naviga
bles.</par>

13/15 25/10/2012



(C,Vce www.Ccvce.eu

La premiere de ces questions est suivie par la Commission Economi
que pour I'"Europe (C.E.E.) et la Commission Centrale pour la Navig
ation du Rhin (C.C.R.). Le Conseil des Ministres a pris note avec s
atisfaction, dans sa session d'octobre 1954, des progres qui ont été
réalisés a cet égard aux principaux postes douaniers, spécialement

sur le Rhin.

En ce qui concerne la seconde question, des études ont été entrepri
ses par l'"Association Internationale Permanente des Congreés de Nav
igation. Le Conseil des Ministres a prié la C.E.E. de vouloir bien i
ntervenir aupreés de cette Association, en vue de lui demander de pr
éparer un projet de réglementation technique, qui serait ensuite exa
miné par la C.E.E. avec le concours des représentants de la C.C.R.
et la collaboration de la profession.

45. Les frets de la navigation intérieure <sup>*** </sup>ont égale
ment retenu l'attention du Conseil des Ministres, en raison des disp
arités susceptibles d'exister entre les frets nationaux, qui sont gén
éralement plus ou moins réglementés, et les frets internationaux, g
ui sont libres. Dans sa session d'octobre 1953, le Conseil a estimé
désirable de faire effectuer une étude sur les possibilités d'harmon
iser ces frets, en soulignant que les travaux entamés dans ce domai
ne par la profession doivent aboutir aussi rapidement que possible.

46. De son c6té, la Haute Autorité de la C.E.C.A. attache une gran
de importance, en raison des dispositions du Traité, a une harmonis
ation rapide de ces frets pour ce qui concerne les produits visés pa
r ledit Traité.

47. L'étude demandée par le Conseil des Ministres des Transports a
été effectuée par un Sous-Comité spécial du Comité des Suppléants,
groupant les pays intéressés a la navigation fluviale, qui a pris con
naissance des communications faites a ce sujet par la Haute Autorit
€ de la C.E.C.A. et a entendu des représentants de la C.C.R. et de 1
a C.E.E., ainsi que de I'Union Internationale de la Navigation fluvi
ale.

48. Les conclusions auxquelles est arrivé le Sous-Comité spécial o
nt été approuvées par le Conseil des Ministres dans sa session d'oc
tobre 1954. Elles sont basées sur trois principes : recherche d'une

solution dans un cadre général englobant l'ensemble des marchandis
es; recherche d'une solution couvrant l'ensemble des voies navigabl
es de 1'"Europe Occidentale; égalité de traitement, y compris l'aboli
tion des réserves de cabotage, par étapes a fixer d'un commun accor
d entre les Etats intéressés, en tenant compte de la nécessité d'évit
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er des perturbations graves dans le régime des transports de chaque
pays. Les négociations gouvernementales nécessaires a cet effet doi
vent étre engagées le plus tdot possible. En ce qui concerne la procé
dure a suivre, la profession a été invitée a poursuivre activement 1
es travaux déja entrepris par elle pour mettre en Suvre les recomma
ndations de la Conférence Economique de la Navigation Rhénane de
1952 et a entreprendre des travaux similaires pour les voies d'eau n
on soumises au statut rhénan. Dans ce dernier cas, si, contre toute

attente, la profession n'arrivait pas a résoudre, dans un délai raiso
nnable, qui commencera a courir apres l'aboutissement des négociat
ions gouvernementales sur les réserves de cabotage, le probleme pa
r elle-méme, alors les Gouvernements se réservent d'intervenir dans
un certain nombre de domaines. Pour les trafics qui empruntent a la
fois la voie rhénane et d'autres voies navigables, les Gouvernement
s intéressés, apreés avoir consulté la profession, fixeront par un acc
ord s'ils doivent étre classés comme rhénans ou non rhénans.

<ch>g) Collaboration entre les transports intérieurs et les transpor
ts aériens</ch>

49. Dans sa session d'octobre 1954, le Conseil des Ministres des T
ransports a pris connaissance du rapport final de la Conférence de
coordination des transports aériens tenue a Strasbourg du 21 avril
au 8 mai 1954 et, en particulier, de la Recommandation N°28 relati
ve a la création d'une Commission européenne de l'aviation civile.
Le Conseil a observé que, dans la plupart des pays représentés a la
C.E.M.T., l'aviation civile et les transports intérieurs dépendent du
méme ministre et a considéré qu'il n'est pas souhaitable que les pro
bléemes touchant a l'aviation civile soient résolus sans tenir compte
de leur incidence éventuelle sur les autres moyens de transport. Au
ssi, en vue de favoriser une collaboration harmonieuse entre les tra
nsports intérieurs et les transports aériens, a-t-il mandaté le Comit
¢ des Suppléants pour se tenir informé de la suite qui sera donnée a
la Recommandation N°28, afin de proposer, le cas échéant, les mes
ures appropriées au Conseil des Ministres des Transports.

<nbp>* Allemagne, Autriche, Belgique, Espagne, France, Italie, Lu
xembourg, Pays-Bas, Suisse.

** Chemins de fer allemands, autrichiens, belges, danois, luxembo
urgeois, néerlandais, sarrois et suisses.

***],es paragraphes 45 a 48 ne s'appliquent pas a la navigation sur
le Danube.</nbp>
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