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Monsieur le Recteur,

Mesdames, Messieurs,

La pollthue des transports dans la Communauté économlque europeenne‘
a commencé, 1'année derniére; & bouger. Il est encure trup t8t pour

' prév01r dans quelle vuie elle s' engagera, en définitive,

Quoi qu'il en soit, la Commissiun de la Communauté, - qui doit &tre
le moteur de l'intégration -~ a donné des indications sur la manidre dont
elle congoit, dans le détail, 1l'organisation future des transports 3 ,

1'intérieur du Marché commun. Le 10 avril 1961, elle a soumis aux autres- “
institutions de 1la Communaute, ainsi qu & l'opinion publique, un mémo-
randum sur l'orientation 3 donner & 1la pulitique commune des transports.
Au cours des débats dunt ce mémorandum a fait 1l'objet, le Conseil de
ministres, le Parlement seuropéen et le Cumité économique et social unt
défini leurs positions. La Commission a, d'autre part, prucédé & des
echanges de vues approfondis avec les associations écunumiques et les ,
organisations Syndicales. C'est sur la base de tuutes ces disoussiuns,.r
qu'elle a ensuite élaboré un'programme d'actiun en matidre de politique -
commune des transports, soumis au Conseil le 23 mai 1962, Le Conseil et
ses comités étudient ce programme & 1'heure actuelle, et les premiéres

décisions doivent &tre prises & bref délai,

I1 s'agira pour le Conseil -~ ainsi qﬁ'il est prévu aux termes du
Traité instituant lz Communauté économique européenne - d'adopter des
mesures concrétes sur proposition de la Commission et aprés consnlation
du Parlement et du Comité économique et social. En matiére de politique
de transport européenne on ne peut et ne doit plus désormais se borner &
des échanges de vues. Au contraire, il appartiendra au Conseil d'arréter
des réglements et des directives et de prendre des décisions au sens de
l'article 189 du Traité de Rome. Ainsi s'instaurera un nouveau régime
Juridique communautaire pour les transports dans les Etats membres. Ce
régime jurididue devra s'étendre & des aspects économiques, sociaux et

techniques trés divers du domaine des transports,
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A cet égard, 1'une deés questions essentielles qui se posent, est
celle de la réglementation future de 1'accds au marché de transport,

en d'autres termes, l'admission & la profession de transporteur. Il est

"partloullerement aisé pour les pouv01rs publics d'intervenir dans
1! evolutlon ‘du marché au moyen de régles d'admission. I1 est relativement~

aclle, aussi, d'intervenir de la sorte & 1'aide de mesures de contrdle.

Pour la questlon de l'admission & 1a profession de transpurteur
aussi bien, d'allleurs, qu'en ce qui concerne les prix et conditions de -
transport - 1'alternative qQui se pose de fagon particulidrement nette est
celle d'une politique des transports axée sur la concurrence, Ju inter-
ventionniste., T1 existe, en effet, deux possibilités d'interventiun de la .

part des pouvoirs publics

D’une part, chaque Etat peut ouvrir la voie au protectionnisme natlon%
en entravant ou méme en 1nterd1s9nt totalement, l'accés de son marché de

transport aux concurrents ressortlssants d'un autre Btat.

D'autre part, chaque Rtat peut circonscrire la concurrence des ,
transporteurs résidant sur son territoire ou, tout au muins, 1'1nf1uencer
considérablement. Il peut limiter le nombre des offrants et modeler,

directement ou 1nd1reotement la structure de 1'offre.

Yous auruns encore l'occasion de montrer par la sulte que ces deux
éléments de la politique d'admission présentent des liens d'inter~
connexion qui, eu égard & 1'établissement du Marché commun, méritent de

retenir particulidrement 1'attention.

Vous n'ignorez pas que, pour des raisons souvent divergentes et 2
des degrés d'intensité variables, de nombreux rays font usage de 1a
possibilité de réglementer 1'accds au marché de transport. Il serait
sans doute instructif de se livrer & une étude comparative de 1'évolution

de ces réglementations. Mais ce n'test ni le lieu ni le moment de le faire.
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Méme dans le cadre n@tlonal, les régimes d'admission ont déja pose,
'dans 1e passé, une série de problemes pour telle ou telle discipline.
Cés problemes demeurent posés, aujourd'hui, & 1'heure de 1'intégration
:eoonomlque europeenne. Leur degré d'acuité s'en trouve peut~dtre méme
accru, Je ne me propose, certes, pas de répondre & toutes ces questions
fde fagon exhaustlve, dans mon expusé d'aujourd'hui. j il mous les faut

,»cependant garder présentes 4 1'esprit pour les bes01ns de notre. entretlen

La premlere question concerme les éconumistess est-il admissible que,:
upar le biais de restrictions a 1 admission, un dirige 1'cffre en matidre
‘de prestations de transpurt limitant ainsi dans une large mesure le jeu
de la’ ooncurrence entre offrants? Le necteur des transports dvit-il, en
1l'occurrence, etre traité différemment des autres branches de 1'écvnumie"
Et, dans 1'affirmative, quelles raisons invoque~t-on & 1'appui de ce
_traltement différentiel? Ce qui, dans cet ordre d'idées, mérite examen
au premier chef, c'est 1la relation de cause & éffet qui existerait entre le
"aspects spéciaux des transports" et 1'exigence de restrictions a

1'admission. Il importerait, en considérant cette question, de dégager cgsi
,"aspects spéciaux" de toute aurévle mystique.

Dans le domaine du droit - et plus particuliérement de 1° appllcatlon
du droit - une autre question se rose ¢ il s'agit d'examiner 8i, et dans ‘
Quelle mesure, des restrictions & 1'admission au marché de transport sont
compatlees avec le droit. constltutlonnel et, nvtamment, avec les droits
fondamentaux du citoyen. En l'occurrence,le probléme des rapports entre

les normes du droit communautaire et celles du droit constitutionnel 1nterne
pourrait également se poser,

Quant aux sciences politiques, force leur sera de se demander & quel
moment l'on en arrivera au point ol les organisations professionnelles qui - i
seront nées du fait des réglements d'admission auront pour effet’ d'engendrer ;
des formations corporatives, ou d'en favoriser 1'6closion. Flles doivent

sans ceese se demander, et avec 1ns1stance, dans quelle mesure ces premiers:

développements & tendance corporative peuvent encore se conciler avec la
structure et la nature d'une démocratie parlementaire, J'estlme, quant &+
‘moi, que l'existence d'organisations professionnelles favorise la tendance

& 1'instauration d'une "république bourgeoise de soviets" ou - comme le

”dlsalt Theodor Esohenburg, & Tibingen - & la "dictature des
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associations" (1), Mais je me refuse & considérer que cette évolutipn

est pour notre société, chose inédluctable.

Du point de vue de 1'établissement du Marché commun, le probléme de.
1'admission 5 la profession se puse avant sous l'angle de la liberté de
Gifculatioﬁ deS'entrepreneﬁrs & l'intérieur de 1a Communauté. Tl S'agit v
donc essentiellement de 1a liberté d'établissement et du droit & 1a libre

“prestativn de services des prufessionnels indépendants.,

Avant d'aborder l'examen détaillé de la question qui nous occupe et-
de la traiter de fagon sussi concréte que possibile pour ce qui est des
trénsports par route et par voie navigable, je tiens & brosser rapidementb
la toile de fond sur laquelle doivent s'inscrire nos considératiops. Il
serait erroné, en effet, & mon sens, de traiter un sujet aussi spécial en
l'isolant par trup des contextes. Le régime juridique que postule pour la
Communauté économique européenne, le Traité de Rume, constitue par sa

nature méme un tout indissociable.

Cela semble évident, 2 premidre vue. Mais, comme le prouvent les
controverses juridiques qui se sont élevées & propos de 1l'applicabilité
au secteur des transports des dispositions générales du T~aité instituant
la Communauté économique européenne, cette idée n'est pas généralement
admise, du moirs ne 1l'est-elle pPas en ce qui concerne toutes ses
incidences (2).

(1) cf.la brochure parue sous ce titre (Ferrschaft der Verbinde, 1957)

f2) cf.inotamment parmi les nombreux travaux consacrés & cette question,
l'excellente thise de Brdmenger t Die ‘“nwendung des Vertrages zur
Grindung der Buropiischen Wirtschaftsgemeinschaft auf Seeschiffahrt
und Luftfahrt (L'applicabilité du Traité instituant la Communauté
éconumique européenne & 1la navigation maritime et aérienne ),
Hambourg, 1962, p. 10 et suiv., od 1'on treuvera un exposé détaillé
de la controverse, assorti de nombreuses indications bibliographiques.
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A plus forte raison, 1e processus économlque que V1se le Traite
-;;constltue-t—ll, en dernlere analyse, un tout 1nd1v151ble. YNous devons, des 
'f;lors, con31dérer 1 1ntegrat10n des transports comme 1'un des elements.de,.ﬁ
fﬂl'lntegratlon economlque ‘dans son ensemble. Les observations que je vais  :
’f'vous soumettre, gerv1ront donc & pré01ser, de ce point'deiVue,:le'nOeuﬂ du
r'vprubleme. ' ' ' ' P RS

L artlcle 7 du Tralte de Rome énonce 1le pr1n01pe que, é 1'1ntériéuf'
de 1a Communaute, nul ne peut &tre l'ubjet d'un traitement dlscrlmlnat01re”
en ralsun de sa. natlunallte. Cette interdiction de tuute discrimination L
est l'une des idées clés de 1'intégration économique. Elle concrétise pourf;
l'organ1°me communautalre en v01e de formation le principe general
d'egallte consacré par le droit constitutionnel, écrit et non éecrit.

La notlon de ‘la aon-dlscrlmlﬂatlon 3e retrouve, suus maintes formes dans
chacun des domalnes visés par le Traité instituant la Communauté ;
‘_economlque europe nne. Elle dumine notamment le droit de libre clroulation,:
qui englobe, par deflnltlon, la liberté d'établissement et la libre |
prestation des services. Il y a, & toutes ces notions, un point de depart
: :1dent1que qu'il s'agisse de 1a libre circulation des marchandises ,
(1aquelle ‘implique 1la réductlun des droits de dvuane entre les pays de la .
Communaute, 1'etab11ssement d'un tarif douanier extérieur commun et i
1'élimination des contlngentements entre les Tiats membres), de la libre
_clrculatlon des personnes (laquelle implique la libre circulation des
travailleurs et le droit du libre établissement pour les entrepreneurs) o
de celle des services ou des capitaux. Au surplus, 1l'ensemble de toutes’{';
. ces libertés vise & un seul et méme buts elles doivent, dans tous les
| secteurs de la production et de la distribution, créer les condltlons
necessalres an developpement, & 1'intérieur de la Communaute, d'une

économié fondee sur la d1v1s10n du travail.

Leé fondements juridiques de la libertéd d'établissement sont ‘
contenus dans les articles 52 # % 58 du Traité de la CoBuB,, la libre _
-circulation des services se fondant sur ses articles 59 & 66, A quoi il
faut ajouter les "Programmes généraux pour la suppression des restrictionsf
3 1a liberté d'établissement et & la liberté de prestation de services" én
date du 18 décembre 1961 (3) Ces programmes ont été &tablis par le
Conseil en vertu des articles 54 et 63 du Traité de Rome, sur prop051tlon f
de la Commlss1on et aprés consultation du Parlement européen et du Comlte i
économlque et social,

;_(3) Jourhal afPiatal 16760 Anlrn
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: ~ la question de l'appllcablllte de ces dispositions au domaine des
ftransports pose & nouveau le problpme Jjuridique fondamental résultant de S
l'ex1stence des dispositions partlcullores visant les transports, énon- =
‘cées aux articles 74 & 84, et notamment & 1l'article 15 du Traité. En
 teffet le Tapport entre le chapltre traltant de la liberté d'etablls-
”'ﬂ,gsement et le titre speomal relatif aux transports n'est qu'un element
fdu ‘probléme fondamental inhérent a la grande controverse générale, a
rﬁsav01r est-ce: que les articles 74 & 84 du Traité de Rome réglent de
: fa9on définitive la matidre "transports" ? Ou bien : les transports
' fsont-lls, comme toutes les autres matiéres, régis par les dispositionp
du Tralte considéré dans son- ensemble, dont les prescriptions généralés
ne seralent que modifiées ovu complptees sur tels points - sans doute
1mportants 4 certains égards - par les dispositions particuliéres du

'tltre "Iransports". ? {(4)

J'ai déjad eu l'occasion, il ¥ a un an, d'indiquer de fagon dé-
taillde quelle &%ait ma position & 1'égard de cette question controver-
sée, lorsque j'ai parlé, ici méme, de la situation Jurldlque de la na-
v1gatlon maritime et mérienne au regard du Traité 1nst1tuant la Commu~
nauté Economique Européenne. Cette raison suffirait pour me dlspenser -

‘et vous faire gréite d'une répétition des arguments exposés alors (5)

J'ajouterai & cela que 1la question a été par ailleurs si souvent débat~
tue en public, qu'il n'est guére besoin d'en traiter longuement & nouveau (6)
Quoi qu'il en soit, de la notion d'universalité du Traité ainsi que de tou-
te une serle de dispositions particuliéres, j'infére en tous les cas, en

ce gui me concerne, que le domaine des transports est régi par le Traité de

la C.E.E, considéré dans son ensemble,

(4) of. note 2

(5) or, Stabenow, Die Rechtslage der Seeschiffahrt und der Luftfahrt nach .
dem Vertrag zur Griindung der Europ#ischen Wirtschaftsgemeinschaft
(La situation juridique de la navigation maritime e% aérienne au re-
gard du Trai té 1no+1tuant la Communauté Economique Europeenne),
Trieste 1961, ' :

(6) cf, note 2

coikons
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Je me permettrai cependant de signaler briévement qﬁe,‘pour‘eé
qui est de 1'applicabilits aux transporteurs des dispositions du'Tfaité,
concernant le dfoit d'établisgement5.l’on peut se fonder notammenf sur
les articles 61, paragraphe 1, et 75, paragraphe 1. En effet, aux ter-
mes du paragréphe de 1l'article 61, la libre cirCuiation des services en
matiére de transport est régie par les dispositions du titre spécial re-- * 
latif aux transports. Le chapitre traitant du droit d'établissement estrgl
calqué sysfématiQuement sur le chapitre consacré & la libre circulation
..des services j or, il ne comporte pas de clause correspondant 3 1'arti-
cle 61. On peut et doit donc en conclure a contrario que les disposi-
tions générales visant le droit d'!'établissement s'apﬁliquent également,
en principe, aux transporteurs (7). Cette conclusion n'est d'ailleurs
pas infirmée par 1a contre-éprauve faite par référence au titre relatif
aux transports. En effet, le baragraphe 1 de l'articie 75, parvanalpgie
logique avec 1le baragraphe 1 de l'article 61, traite des questions ayant
trait 4 la libre prestation de serVices des transporteurs. Par contre,
il n'est plus question, dans les dispositions du titre relatif aux trans- ‘
ports, de la suppression des restrictions & la libertd d'établissement la-
quelle est inséparable — un examen plus détaillé de 1a question le mon-~
trera - de la réalisation de la libre prestation des services, et revét

une égale importance de principe.

Le '"programme général pour la suppression des restrictions & la 1i-. 7
berté d'établissement" ne contredit pas cette thdse. Il vient au contraire o
s'insérer harmonieusement dans le méme ordre d'idées. En effet, les dispo-
sitions du titre IV, paragraphe Gy, 1, ainsi que 1'annexe III, comprennent 7 
expressément les transporteurs dans ce programme. Voici ce qui y est
stipulé en termes exprés, eu égird 3 l'article 54 du Traité instituant la

Communauté économique Européenne s

(7) erf. Everling, dans Wolfarth—Everling—Glaesner—Sprung, Die Europ#ische
Wirtschaftsgemeinsohaft, Kommentar zum Vertrag (La Communauté Econo-—
mique Européenne, commentaire du Traité), Note liminaire & ltarticle
52, note 7, Stabenow, Buropa-Archiv, 1961/486

f../...'
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'3"En matlérc de transports par chemin de fer, par route et par voie navi-"
5{gable, la- suppression des restrictions sera réalisée selon 1'échéancier
fdu,Programme'générai et accompagnée des mesures relatives & la coordi~
fnatlon des dispositions législatives, réglementaires et administrati-

S ves: des Etats membres concernant 1'accés & la profession et son exerclce7: 
'jqul sont necessalr@s pour éviter les dlstor31on% pouvant résulter de la

suppre351on des restrlctlons. Cette coordination sera l'un des éléments

de la politique commune des transports". Au cours de mon exposé, je re-

viendra plus en détail sur la teneur précise de cette prescription du Pro-;,'

gramme général.

Je tiens seulement & signaler an passant que le "Programme général
pour la suppression des restrictions & la liberté d'établissement" n'est
pas encore applicable aux entreprises de 1a navigation maritime et aérien—
ne. Sans doute ces entreprises sont—elles déja prévues dans 1l'échéancier
du programme au méme titre que les autres transporteurs i mais, confor=-

mément au titre IV, paragraphe G, 2, le Conseil doit encore se prononcer
Vé l'unanimité, sur le Programme général, pour ce qui est des domaines en
question. S8i le Conseil a adopté cette sélution provisoire, c'est parce
qu'un certain nombre de gouverncments (8) ne partagent pas la conception
des autres gouvernements (9) et de 1a Commission, & savoir que les dispo—'
sitions du Traité de Rome touchant le droit d'établissement doivent s'ap~
pliquer aux transports maritimes et aux transports aériens sans qu'il
soit besoin d'une décision spéciale au titre de l'article 84, paragraphe
2.

Je m'en tiendra 14 pour ce qui est de mes considérations sur les
fondements juridiques de la liberté d'établissement des transporteurs. ILa
situation sur ce point ne différe donc pas essentiellement de la situation

qui existe dans les domaines de 1l'industrie ou du commerce.

(8) Notamment le Gouvernement frangais et celui de la République fédérale
d'Allemagne.

(9) Wotamment les Gouvernements italien et néerlandais.,

00./'0'Ql




En revanohe, la libre nreqtation de serv1ces des transporteurs
»5d01t étre mise en.oeuvre gelon des dlspositlons 1cglslat1ves dlfferen—,1
~tes de celles gui reg1sspnt la 1ibre preutatlon de serv1ces dans les
autres branches de l'économie, ‘Je viens de . mentlonner la dlsposltlon
~figurant au paragraphe 1 de 1l'article 61 du Traité de Rome. Jlen rap—"h '
rpelleral une fois encore le ‘1ibellé : "La libre circulation des servie»,Ifi
'ces, en_mafiére de transports, est gégie par les dispoéifions du titre
relatif aux transports".

I1 s'en suit que les articles 59 & 66 du Traité de Rome ot les
dispositions du "Programme général pour la suppression des restrictions
a4 la libre- prestation des services" ne sont pas applicables. Nous aurons
' cependant encore l'occasion de voir que ces textes ne sauraient &tre en—
tidrement négligés si 1'on veut réaliser la libre prestation des services

qui concerne les transporteurs.

C'est au paragraphe 1 de l'article 75 du Praité de la C.E.E, que
sont formulées les dispositions détaillées servant de fondement Juridi~ -
que & la libre prestation des services des transporteurs dans le trafic -

. routier et fluvial.,

Aux termes de l'alinéa &, paragraphe 1, dudit arbicles le Conseil
doit établir des régles commuhes applicables aux transports internatio-
- naux exécutés au départ ou & destination du territoire d'un Etat nembre, .
ou traversant le territoire d'un ou plusieurs Etats membres. Ce mandat
ne porte d'ailleurs pas sur la libre prestation des services seulement
mais englobe également les mesures a prendre en vue d'harmoniser le tra~

fic international.

L'alinéa b, paragraphe 1, de l'article 75 régit le droit des étran—
gers & participer aux transports nationaux. ILe Conseil doit arréter-les
conditions de 1'admission des transporteurs non résidents aux transports

nationaux dans un Etat membre.

Conformément aux dispositions du paragraphe 1 de 1'article 61 du
Traité de Rome, les prascriptions généra;es régissant la prestation des
services ne s'appliquent pas au domaine des transports. Mais il ne s'en~

suit pas pour autant que le principe de la libre prestation des services
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n!eét*pas valablé'en ce oui _concerne le marché des transports. Le
texte du Tralte tendrait plutét a impliquer le contralre.r Les ins~
titutions de la Communsuté sont certes tenues d’organlser la libre
prestation des services en tenant compte des aspects spéciaux de ce
secteur de l’economle, et conformement 4 la procédure prévue i 1‘ar-
ticle 75+ Il n'empéche que les caractéristiques fondamentales de fait,
“inhérentes & la libre prestation des services telle qu'elle est défi-
nie aux articles 59 & 66 du Traité de Rome, doivent se retrouver iden-—
tiques dans les régles communes appelées & régir le trafic international
et les conditions de l'admission des transporteurs non résidents, i sa-
voir s suppression des discriminations et autres restrictions fondees sur
la nationalité d'une part, et, d'dutre part, coordination, c’est—a-dlre
harmonisation des dispositions législatives, réglementaires et adminis—

tratives en matidre d'accés & la profession de transporteur.

Les objections que 1l'on a parfois formulées & 1'égard d'une telle
interprétation du paragraphe 1 de 1'article 61 du Traité de la C.E.E. sont,
en général, dues au fait que la nation de "libre prestation des gservices"
est entendue d'une maniére qui ne répond pas & l'esprit du Traité de
Rome. Je tlcherai, le moment venu, de préciser cette observation. Pour

1'instant, je vous demanderai de la retenir mous cette forme,

La liberté d'établissement et le droit & la libre prestation des
services assurent aux professionnels indépendants la possibilité d'exer—

cer leur activité dans un pays de la Communauté autre que le leur.

La liberté d'établissement donne aux ressortissants des Etats mem-
bres le droit de se rendre dans un autre Etat membre, d'y prendre une ré-
sidence permanente et de s'y livrer & une activité professionnelie indé-
pendante. Elle cmmprend aussi le droit de créer, sur le territoire du
pays d'accueil, des agences, des succursales ou des filiales. Au sens
du Traité, 1l'établissement suppose la création par le transporteur d'un

centre professionnel permanent dans le pays considéré.

Par prestation de services au sens du Traité de Rome,- on entend

l'exercice & titre temporaire de la profession dans un autre pays.




7163/Vi1/62 - P

_”La notlon de prestatlon de services telle gu: telle est deflnle par 1° -
o Traité de la C.E.E, diffrre de la notlon correspondante telle que
=1'entend 1'econom1e pollthue cla831que s elle enW1obe toute act1v1te

'*profe931onnelle. Alnsi,-sont comprlses dans ce service l'exercice

A tltre temporalre tant d'act1v1tos & caractere industriel, artisa-~

nal ou commerclal sur le terr1t01re d'un autre Etat membre de la Com-

- munauté, que d'act1v1tes exercées & titre temporaire par un.entrepre-

" neur de transports ou une compagnle d'assurances., Je vous 1nv1te a

- vous reporter, sur ce p01nt a4 l'article 60 du Traité de la C.E. E Voi~
1a ot, d'emblée, surgit assexz souvent un des malentendus ~auxquels j'ai
fait allu81on tout & 1theure lorsque J'ai parlé du sens qu'il conv1ent

de donner a la notlon de "libre prestatlon de service",

Commehgons, si vous le voulez bien, par concrétiser les notions
de "liberté d'établissement et de "libre prestation des services" au
~moyen de quelques eyemples prathuos $ ainsi, il y a liberté d'établis-

sement lorsqu'un Prangals de Marseille transfére & HMilan le siége, ou
une sucoursale, de son entreprise de transports de marchandises par rou—
tey, et qu'il est admis & exercer son act1v1t9 en Italie. Il y a libre
prestation de services, lorsque l'entrepreneur de transports de marchan-;
“dises par route est établi A Marscille et est autorisé & exécuter  -deg
transports entre la France et 1'Italie, ou encore entre 1'Ttaliec et la
République Tédérale d'Allemagne. Peut également &tre considéré comme
libre prestation de services, le fait qu'un entreprencur résidant & Mar- -
seille est admis & exécuter, por exemple des transports de marohandlses

par route entre Mildn et Trieste.

Je me propose de préciser encore, par la suite, les conditions qui,
en l'occurrence, sont essentielles. Je dois cependant faire, préalablement;r

deux autres observations

Il va de soi que la délimitation de la liberté d'établissement eth
de. la libre preétation de scrvices peut, dans ccrtalns cas, 8tre dellcate.
Des cas 11m1tes rourront surtout se présenter quand il s'agira de deflnlr -
le critére de "résidence permanente" en matiére de droit d’etabllssement

et celui de "activité & titre temporaire" en matiére de libre prestation
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de sérvices. ~Le~prob1éme,'il est vrai, n'est pas particulier aux trang—

" ports, mais il 'se posera notamment sur le plan. pratique pour 1es trans-

‘ports fluviaux,

Sl 1'on veut surmonter les difficultés de définition, il faut par-
Ctir du postulat que, dans l'intention des autours du Traité et au sens
'des dlsp031tlons reWatlves & la liberté de mouvenment; les prescriptions
'du Tralte concernant la liberté d'etabllssement et la libre prestation
des services doivent englobor toute activité professionnelle non sala-
Arlee. Il ne doit y avoir entre les deux matidres aucune lacune, saucune
"zone grise". Dans des cas limites,, i1 faudra donc renoncer a telle ou
telle caractéristique particuliére a l'une ou & 1l'autre de ces deux no-
tions. Il conviendra alors de classer le cas considéré sous celle des
deux notions dont les caractéristiques prédvmineront chez lui. Cette
méthode concorde d'ailleufs avec celle dont le Traité use expressément.
C'est ainsi que le Traité range parmi les cas d'établissement, la créa-
tion d'une ‘agence, par exemple. Il renonce par conséquent, en l'occur-
rence, & ce que le transporteur ait sa résidence permanenie dans le

pays d'accueil (10)

Sur cette base, c'est donc suivant le cas d'espdce, et compte tenu
de tous les éléments d'une situation donnée, que l'on délimiterait la no-
tion d'"établissement" en tant qu'activité professionnelle indépendante
exercée 3 titre permanent et la notion de "prestation de service" en tant
qu'activité occasionnelle exercée 3 titre temporaire dans un autre pays.
Comme dans le cas d'autres notions Juridiques mal définies, il est permis
de penser qu'au fur et 4 mesure que seront appliquées les dispositions

adéquates, l'on finira par trouver des critéres plus sirs.

La deuxiéme observation préliminaire que je voulais vous faire a
trait au champ d'application .des dispositions concernant la "liberts -de
circulation" dans le domaine des transports. Iciy, il s'agit de distin-

guer points de droit et états de faitd Je me bornerai, en 1'occurrence

(10) of. Everling, loc. cit., article 52, note 5.

eei/ene
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-aux modes de trahspbrt visés 4 1l'article 84, paragrephe 1 du Traité,

& savoir les transports ferroviaires, routiers ct fluviaux.

Les dispositions concernant 1'établicsement s'appliquent aux
trois modes de transport., Cette idde est confirmée par le "Programme
général", Toutef019, en 1'dtat actuel dos transports, le droit 4'é-
tabllssement n'a guére d'importance pratique, semble-~t-il, pour le tra-
fic par rail. A l'heure actuelle, les ressortissants des Etats mem-
bres ne manifestent auCpn intérét pour la création de nouvelles won-—
treprises de transports ferroviaires, méme dans leur propre pays. A

- plus forte raison, on peut présumer que cet intérét n'existerait pas
pour ce qui est d'un autre pays de la Communauts. Mais, avec 1'évo-
lution de la technique, il se pourrait que la situation & cet égard

~change éventuellement. Il coﬁVient ’onc'— ne scrait-ce gue pour cette
ralson, mais aussi par ailleurs pour des caisons d'ordre juridique ~ de
créer dans ce seoteur également les conditions nécessaires pour la réa-.

lisation de 1la llberte d'établissement.,

Mais d'un autre c8té, étant donné leur structure, on peut exclu-
re. les transports ferroviaires du champ d'application des dispositions
concernant la libre prestation des services énoncées & ltarticle 75 du
Traité. Les imbrications internationales des chemins de fer ont certﬁs
atteint un degré de développement particuliérement poussé. Mais, en
1'occurrence, le transporteur ne se rend pas dans un autre pays.. Seu-
les assurent le trafic sur les réseaux nationaux, les entreprises aux-
quelles appartiennent ces réseaux. Dans 1'ordre d'idées qui nous oc~
cupe, l'utilisation de matériel roulant étrangsr est essentiellsment un
probléme 4'ordre technique, non un probléme de droit intéressant la "li~-

_berté de circulation',

En revanche, en ce qui concerne le transport routier professibne
nel et le transport fluvial professionnel, la réalisation de la liberté
d'établissement et de la libre prestation des services constltue pour

1'intégration un des problémes essentiels, Vous me permettrez de limi-

"~ ter les observations que je vais faire aux modes de transport qui revé-

tent une importance particulidre pour la politique commune des transports s
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jle transnort routier de marchandlses, le transport routier de personnes

et le transport de marchandises par voie fluviale.

Clest d'ailleurs & la lunidre de cette deuxidme remarque préli-
minaire qu'il convient de comprendre la fagon dont j'ai formulé le sujet

- de ma conferunoe.

Mais revenons au contenu du droit d'établissement et du droit. 3 la

libre prestation des services s

La "liberté de circulation des transporteurs ne signifie pas que
ceux~oi seront exempts de toutte réglementation d'admission. Il n'est
donc pas qQuestion d'accds entidrement libre au marché., Remarquons tout
—d'abérd que le droit d'établisserent et la libre prestation des services
d01vent Se ooncev01r par comparalson des transporteurs rationaux avec les
transporteuro d'autres Etats membres. A l'intérieur de la Communauté, il
ne doit plus y avoir, en matidre d'accdés a 1a profession, de traitements
différentiels entre les resoortlssants des Etats membres. Les transpor-
teurs étrangers doivent dans le pays considéré, se voir garantir le droit
dlaccéder & la profession, et de l'exercer, dans les mémes oconditions que
les transporteurs nationaux. Ni les textes législatifs, ni les autorités
adninistratives ne saurdlent dés lors interdire & quiconque 1'exercice de

sa profession sur le terr1t01re national pour la seule raison qu'il est

ressortissant dtun autre Etat membre de 1a Communauté, Par dessus tout
ils ne peuvent assujettir les requérants étrangers 3 une procédure d'ad—
‘mission que si les nationaux y sont ¢galement soumis, Les condi tions
d'adm1391on doivent elles au931, 8tre les mémes pour les requérants étran-

rers ue pour les concurrents nationaux, Cette considération s'applique
b

tant aux conditions subjectives - 1'honorabilits personnelle, par exemple,
et 1l'aptitude professionnelle - gu'aux condltlons objectives, clest—-d-~di-
re notamment l’avpr801dt10n des besoins du marché sous ses dlverseo for-

mes,.

L'élimination des entraves & 1tégard deb transpor teurs étrangers
qui désirent s!'établir dans w avitre Btat nembre, ou y pdrtlclper au tra-~
flc national ou 1nternat10na1 ne doit pas se limiter au seul domaine du
dr01t d'acceés & le profession. Sans doute est—ce dans ce domaine gue sge
posent les problémes dconomiques essentiels j mais il y a lieu, sussi, de

lever telles différenciations désavantageant le- transporteur étranger par rappor
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',au'cbncurrent national, qui résulteraicnt d'autres d15p051t10ns 16~
7 1g1s1atives ou réglementaircs, ou encore de certaines pratiques admi-
5‘nlstrat1ves. Les programmes généraux comportent une enumeratlon dé-
: %111ee par categorles, des nombreuses restrictions possibles & 1'6~
vgard des transporteurs étrangers. Je ne me propose pas d'en faire ici
‘un cxposé complet ; je me contenterai de vous en citer quelques exemples
Vsusceptibles de Jouer un rdéle dens le domaine des transports. Je men-—
tionneraid'abord ét_avant tout, au nombre des restrictions qui doivent
-Stre 1evéés, les dispositions destinées & restreindre le droit d'en—
trée et de séjour, prises dans le cadre do rdglements de police concer-
'néntrlé régime des étrangers. Doivent, de méme, &tre élimindes, les
restrlctlons a4 la liberté de passcr des contrats. En outre, les trans-
porteurs etrangers ne doivent pas se voir refuser ou restreindre le droit
devpartlclper & la sécurité sociale, et notamment aux assurances sociales,
«du pays d'accueil. Enfin, les transporteurs des autres Etats membres
>d01vent se voir accorder la: possibilité d'acquérir des droits, d&'exploi-
't T ou d'allener des droits et des biens meubles ou immeubles dans Yes

’5meﬁes oondltions que les nationaux.

Pour autant que 1l'on puisse en juger actuellement, il ne se pré-

sentera pas sans doute, & cet égard, de problémes particuliers en ce qui

';concerne les transports. Pour ce qui est du droit d'établissement, les
prescriptions générales qui ~isent & 1'élimination de ces restrictions
'vdans'tOuﬁes les branches de 1'économie contribueront néceséairément a
réaliser égal@mentila'&ibertc de circulation" des transporteurs. Mais ‘
s'agis sant de la libre prostation de services des transporteurs, la re—rr
serve énoncée & l'article 61, paragraphe 1 du Traité de Rome s ‘applique.
Les institutions de la Communauté pourront toatefois, lorsqu'elles pro-
 céderdnt-évl'élimination»des obstacles en question, se contenter d'ar-
réter, sur la base de 1'article 75 du Traité, pour le secteur des trans-
porté,»les»mémés directives qus celles qui ont §té prises, ou vont 1'8 tre,'
pour les autres branches ae l1'4conomie sn application de l'article 63.
Les principes de 1la réalisation de la liberté a'établi ssement queyg
VJe v1ens de vous exposer ‘découlent des dlspOSltlons du Traité. 1Ils’ sont}f‘

développés en_detall dans le "Programme giénéral". Vous avez pu voir *
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qu'ils débouchent tous sur la notion de non-discrimination & 1'intérieur
du MaTChé commun, Ces prlnclpes seront mis en oeuvre au moyen de direc-

tives arrétées par le Conseil, couformément & l1'échéancier établi -dans.

le "Programme général"., Cosg directives ~ qui, pour certeines matiéres,

ont déja atteint un stade d'élaboration relativement avancéd - prescri-
ront dans le détail aux institutions des Etats membres d'éliminer de leur
législation et de leurs pratiques administratives les discriminations
et autres restrictions fdndées sur la nationnlité.

Si 1'on veut que les prescriptions régissant le trafic interna-
“tional ou le trafic national des transporteurs étrangers comportent
également des dispositions concernant la prestation de serfices telle
qu'elle est définie & l'article 61; paragraphe 1 du Traité, il faudra
'reprendre, et préciser, la notion de non-disorimination., Cela ne doit
pas, &4 mon avis, soulever de difficultds du point de vue de la politi-
que des transports, Ceux-13 méme qui émettent des doutes & 1'égard d'une
politique des transports axée sur la concurrence nec poulralent guére,
Jje pense, présenter d'obgectlons valables contre la suppression des dis~
criminations, notamment dans le domaine de la participation des étran-
gers. Bn effet, tant que 1'accdés au marché des transports est sévere~
nent r%glementé méme pour les requérants nationaux, la suppression des
discriminations et autres restrictions imposées aux ressortissants d'qu-
tres pays n'aura pas pour effet de produire, pour le secteur des trans-
ports de la Communaute, des changements de structure importants, Cela

dit, cette constatation - nous ¥y reviendrons - ne devrait pas nous con=—-
duire & nous contenter du statu—~quo.

Conformément au "Programme général", les discriminations et autres
restrictions fondées sur la nationalitd qui font obstacle & 1la liberté
'établlssemgnt des transporteurs doivent &tre levées entre le ler jan-
vier 1966 et le 31 décembre 1967 (11). Dans son programme d'action du
mois de mai de 1'annde en cours, la Commission a proposé d' appllquer
ces mesures de libéralisation en 1966 (12).

“Ti1) Tire IV D

(12) Programme d'action en matizre de politique commune
des Trnnsports, pdragraphe 55

il
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Contrairement & ce qui en est pour le droit d'établissement, on
no dlspose bas encore, en ce qui concerne la libre prestation de ser-
4V1CGS des transporteurs,,d‘echean01er qui lie les institutions de 1la
Communauté. En effet, le "Programme général pour la suppression des

“restrictions & la libre prestation des services" ne s'applique pas en
,Ela'matiére. lMais, dans son programme d'action, la Commission a égale-
ment proposé auFConqeil des mesures visant & 1'élimination de restric-
tions dans ce domaine et a prévu un calendrier correspondant. Les pro-
p081t10ns de la Commission ont surtout trait 3 1a participation des en-
treprlses de transport routier et fluvial au trafic & l'intérieur et &
destination d'un Etat membre dont le transporteur n'est pas résident.
Ces mesureé visant & la suppression des discriminations - il s'agit de
1'admi851on d'un transport en trafic national exécuté en liaison avec
Aun transport international -~ touchent aussi au problime des restric—
tions & la capacité de transport. Permettez-moi par conséquent d'y
revenir dans le cadre de mes observations au sujet de 1'harmonisation
.des” reglmes d’adm1331on. Je dois cependant faire tout de suite la re-
marque suivante s pour autant qu'il existerait encore, en 1966, malgré
les mesures d'assouplissement auxquelles je viens de faire allusion, des
discriminations & 1'égard des étrangers non résidents, en ce qui concer-
ne l'aoces au marché de transport, celles-ci devraient disparaftre en
méme temps que les restrictions au droit d'établissement. Clest indis-
pensable, d'une part pour 1'établissement du Marché commun, D'autre
part, il se pose aussi & cet égard. un probléme proproment Juridique,’
En effet, les’ dlscrlmindtions en matiére de droit d'établissement et
de participation des transporteurs étrangers sont souvent contenues
dans une seule et méme disposition législative. Les législations na-
- tionales des différents pays, en promulgant ces dispositions, n'aveient
nullement en vue, d'une fagon générale, d'établir une distinction entre
ce que llon appellé aujourd'hui, selon le Traité instituant la Commu~—
nauté Economique Européenne, droit d'établissement et libre prestation
de services. BElles entendaient écarter, par principe, la concurrence

étrangére de leurs marchés,
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Jusqu'd ce que soit réalisée la "libertd de circulation", les

Etats membres devront s'abstenir de prendre des dispositions qui puissent
porter atteinte & la situation actuelle des transporteurs étréngers.
Cette sauvegarde est assurée par las clauses de "stand-still" prévucs
aux'articles 53 et 76 du Traité de Rome : sucun BEtat membre ne peut
introduire sur son territoire de nouvelles restrictions a'l'établisse—
ment des ressortissants d'autres Etats membres. En attendant que

soient arretées les dispositions destindes & régir la libre prestation -
de services des transporteurs, aucun des Etats membres ne peut, en prin-
cipe, rendre moins favorables, dans leur effot direct ou indirect &
1'égard des transporteurs des autres Etats membres par rapport aux trans-
porteurs nationaux, les dispositions diverses régissant la matidre a

1'entrée en vigueur du Traité.

Je concluerai rmes considérations touchant cet aspect particulier
de la "liberté dec circulation" - la création d'un marché exempt de dis-
criminations - en vous montrant par quelques exemples tirés de la 16~
gislation des Etats membres, dans quels domaines se rencontrent les ros—
tricfions essentielles. Je limiterai mes observations aux cas intéres-
sants du point de vue de la politique des transports, ¢'est-d-dire, notam-
ment aux cas concernant le droit d'admission. Je ne me propos¢ pas, par
cette enumeratlon, de catéchiser tels parlements ou gouvernementa, N'y
voyez qu'une énumération de faits datant 4'une dpoque qui ne doit plus
8tre la nétre, Ceci étant entendu, il ne faut donc pas attacher trbp
d'importance au fait qué'tel Etat membre pourrait &tre mentionné plus

souvent que tel autre.

Commengons par examiner las situstion des transports routiers, et,
dans 1l'ordre alphabétique, par la Belgique, Conformément & la loi de
1960 relative aux transports rémunérés de choses par véhicules automobi-
les, un requérant peut se voir refuser 1l'admission au trafic routier de

marchandises s'il n'a pas son sidge principal d'opération en Belgiaque (13),

(13) ¢f. article 5, paragraphe 1 de la 101 (Monlteur belge du
12 aoﬁt 1960)
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Les autorités peuvent done empécher les entreprencurs de transports de
marchandises par route ressortissant & d'autres Etats membres de 1la
Communauté, de créer une succursale en Belgique ¢t leur fermer la par-
ticipation au trafic routier de marchandises & 1'intérieur du pays -
c'est—éedire'la participation des étrangers au sens de 1'article 75,
_paragraphe 1 b) du Traité de Rome. En outre, tout étranger sollieitant
gon admission & 1la profession de transporteur doit &tre en possession

d'une "carte professionnelle pour étrangera",

Dans la République fédérsle d'Allemegne, la législation rela~
tive 3 l'admission ne prévoit pas de restrictions au droit d'établis—
sement. La loi sur les transports de personnes de 1961 (14) et la
loi sur les transports de marchandises par route de 1952 (15) excluent
toutefois, indirectement, la participation des étrangers au sens ol elle
est définie & 1'article 15, paragraphe 1 b) du Traité de Rome, du fait
qu'elles ne désignent pas 1'autorité habilitée pour la délivrance des

autorisations requises aux requérants non résidents,

Aux termes du décret relatif & la coordination des transports
ferroviaires et routiers de 1939, seulwss des personnes physiques ou mo-~
rales de nationali té frangaise peuvent exploiter, en France, des entre-
prises de transports publics de bersonnes par la route et de transports
publics de marchandises par la route. Des dérogations peuvent étre ap-
portées & cette régle en faveur des égrangers qui, & une date Adéterminde
de l'année 1934, -exploitaient déjd en France des services de transports
publics et qui sont ressortissants d'un pays garantissant la réciproci té
aux nationaux de 1l'autre Etat (16). Pn outre, peuvent &tre admis au trans-
port professionnel automobile, depuis 1'année derniére, les étrangers ayoant
rendu des services & la cause frangaise et qui sont établis, depuis dix

ans au moins, dans certains territoires d'outre-mer (17). Mais, méme les

(14) Bundesgesetzblatt I, 1961/241.

(15) Bundesgesetzblatt I, 1952697, 1957/593, 1961/1157.

(16) Cf. article 148 du décret (Journal Officiel du 19 janvier 1939)

(17) Cf. ddcret du 13 février 1961 (Journal officiel du 18 février 1961).

il
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requerant; étrangers admis au marché des transports dan
- tions doivent &tre tltulalres d'une car

s ces condi-

te spéciale, la "carte de -
-‘commergant étranger". Ces restrictions font obstacle tant & la li-
berto d'établissement qu'a 1a libre prestation des ser

VlCGSa

la 1égiélation italienne, & 1'égal de 1a législation en vigueur

dans la République fédérale allemande,

exclut pratiquemment la parti-
cipation des étrangers aux transports routiers pour compte @'

autrui,

sans toutefois que celle-ci soit expressément prokibde. L'ét
sement par contre est admig.

ablig-

Pour la navigation intérieure, il n!
restrictions & 1'admis

existe pas en Belgique Qe

sion des requérants non résidents. La loi pré-
voit néanmoins 1'obliga

tion pour les étrangers d'4tre ddtenteurs d'un
certificat professionnel.

En Allemagne,

vu la loi de 1953 sur les transports fluviaux pro-—
fessionnels (18), seuls peuvent &tre membres des as

sociations de la ba-~
tellerie pour les bassins du Rhln et de 1'Elbe - qud,

en vertu de la

loi, sont constltueesen collectivitéd de droit public -~ des propriétaires

de bateaux ou des armateurs de nationalité allemande.

Sont considérés

tels ceux qui ont 1a nationalité allemande, ainsi que les personnes mo-

rales ayant une participation de ressortiss
cinquante pour cent.

ants allemands supérieure &

Cette reglementatlon, 51 elle n! entrave pas 1'ad—
mission des bateliers étrangers 3 la profession,

les empéche néanmoins
de participer & 1a renartltlon du volume de fret par les assoclatlons
de la batellerle..

La question de savoir si l'acte révisé de la navigation rhénana

de 1868 - connu sous le nom de convention de Mannheim - permet aux Etats

riverains de restreindre le trafic de cabotage des bateliers étrangers

sur le Rhin - question Aprement discutée tant sur le plan pratique que

(18) Cf. paragraphe 13 de 1la loi (Bundesgesetzblatt I, 1953/1453,
1961/1163).
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sur le plan juridique - ne présente pas, en fait, d'urgence réelle
'pour l'ingstant., La République fédérale autorise leq bateliers étrari-
gers a participer & la. navigation rhénane. Des restrictions sont
‘cependant prévues pour les étrangers en ce qui concerne la naviga~-
.tioﬁ sﬁf les oanéux de 1'Allemagne océidentale situés & llest de la
lignevDortmund - Hamm. Pour la réglementation relative a cette ré-
glon, le Gouvernement fédéral o fait usage d'une clause de la loi

de 1961 sur le commerce extériecur (19). Comme le prévoyait déja la
légiSlation antéricure, l'utilisation de bateaux etrangers dans le
traflc de marchandises fluvial, est soumise & une autorisation spé-
ciale. Il conv1ent d'observer qu'il ne s 'agit pas, en l1'occurrence,
d'une autorisation de transport, mais d'une autorlsatlon Tequlse de
1'exped1teur. N'empéche que mdme cette réglementation peut avoir pour
effet de restreindre la libre prestation des services en matidre de

transport fluvial.

En- appllcatlon du code des voies navigables et de la navigation
1nterleure de 1956 (20), l'acceés a la profession, et son exercice, sont
subordonnés en France, a 1'1nscr1pt10n dans un reglstre d'lmmatrlcula -
tion frangais; Les bateaux admis & 1'enregistrement d01vent étre, pour

plus de 50 %, aux mains de ressortissants frangais ou appartenir & des

sociétés & majorité frangalbe.

Du point de vue de la participation des non résidents, il est dé-
rogé a ce pr1n01pe en ce sens que des bateaux étrangers sont également
autorisés a exécuter un transport national, 3 condition que ce soit en
liaison avec un transport international. Ce transport doit toutefois
s'exécuter, soit & destination du pays de provenance du bateau, soit a
destination d'un port intérieur ol le bateau est appelé & effectuer un

chargement en trafic internationsal. Dlautres transports nationaux

(19) Bundesgesetzblatt I, 1961/481, 1381
(20) Journal officiel du 15/16 ootobre 1956
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Jsont autorises, sous TGSETVL qu'aucun bateau frangais ne 501t retenu
- pour ce qul est de la repartltlon du fret, clest-a~dire dans ce qu'll ést
'”_xonvenu d'appulcr la proccdure de tour de réle.
' En Italle, ne sont admis au transport par voie fluviale, confor-

"mement ‘au codloe della navigazione de 1942, que les bateaux enregistrés

sur un replstrc d'1mmatrlcu1atlon italien. BSont seuls admis & l'enregis-
trement les bateaux qui, pour deux tiers au moing, sont la propriété de
personnes de nationalité italienne ou de collectivités de droit public ou
"~ sociétés italiennes (21). Cette restriction n'a de portée que pour le
.drdit d'établissement. Etant donne la situation geographlque des voies
fluV1a1es 1ta11ennes, il ne peut &tre question pour ce pays, de trafic

de cabotage au sens de 1'article 75, paragraphe 1 b) du Traité.

ern ai termiﬁé de mes observations concernant le probléme de la
suppression’des disértminationé et autres restrictions fondées sur la na
'tidnalité» J'aborderai maintenant 1l'autre é1ément de 1a réglementation en
natiére de'ﬂlberte de circulation" visé dans le Traité de Rome, clest-ar

dire l'harmonisation des régimes d'admission.

Rappelnns, tout d'abord, que, conformément & 1l'article 57 du Traité,
le Conseil, sur proposition de la Commission et aprds consultation du Par~
lement européen, est hebilité & arrdter des dircctives visant & la recon~

naissance mutuelle des diplémes, certificats et autres titres.

- D'autre part, le Conseil est également tenu de fixer des directives
visant & la coordinatioh des dispositions législatives, réglementaires et
administratives des Etats membres concernant 1'acces aux activités non
salarides, et l'exercice de celles-ci. En vertu des dispositions du
"Programme général"; il est entendu que, lorsque seront élaborédes les di-

rectives visant & supprimer les discriminations, on examinera si la levée

(21) Cf. article 148 du décret n® 377
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des restrictions & 1la libertd d'établissement doit 8tre précédée, ac-
compagnée ou suivie de 1'harmonisation des dispogitions législatives en
matidre de reconnaissance mutuelle des titres et diplémes. J'ai déja
mentionné tout & 1'heure 1a disposition spéciale du "Programme géné-
ral' gelon laguelle, pour ce qui est du secteur des transports, la sup-
pression des restrictions & 1a liberté d'établissement doit, lorsqu'il
s'agit de remédier & des distorsions, s'accompagner de mesures desti-

nées & harmoniser les dispositions législatives

La nécessité d'une harmonisstion des régimes d'admission s'im-
pose également du point de vue de la libre Prestation de services des
entrepreneurs de transport routier et fluvial. Au méme titre que la notion
de la non-discrimination, celle de 1'harmonisation des régimes juridiques
conformément aux dispositions générales des articles 59 & 66 du Traité est
un élément de la libre prestation de services. I1 doit par conséquent se re=-
trouver dans les dispositions'spéoiales relatives aux transports, compte
tenu des aspects particuliers proprzs & cette branche de 1'économie. Au
reste, il est encore plus malaisé de classer les conditions générales d'ad-
migsion suivant les catégorizs possibles en matidre de droit d'établissement
et de libre prestation des services, que ce n'est le cas pour les disposi-
tions de caractére discriminatoirs. Ces considérations prennent tout leur
sens 3i 1l'on songe au but que vise lpg rapprochement des législations.
Celui-ci doit en effet faciliter la réalisation de la "liberté de circu—

lation". Deux ordres de conséquences découlent de cette idde 3

Il s'agit, .tout d'abord, d'éviter qu'a l'intérieur de la Commu—
nauté Etonomique Buropéenne, ne se produisent des déplacements sur le
marché des transports pour la seule raison que les conditions d'admission
auxgquelles sont soumis, dans un pays donné, tant les n8tionaux que les
étrangers, sont au méme plan plus sévéres que celles prévues dans un au-
tre pays. Sans doute & 1'heure actuelle, ce danger peut-1l &tre jugé re-~
lativement minime j mais i1 s'egit d'y parer & plus long terme. Au surplus

existe le risque qu'une série d'inégalités puisse avoir pour effet, im-
médiatement apréds la levée dos restrictions, de fausser lco jeu de 1la
concurrence. De ce point de vue déja, il y 2, on le voit, interdépendance

nette cntr "liberté ¢e cirovulation" des transporteurs et politique géné-

rale des transports.

eoi/ens
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Cette interdépendance apparaitra de facon plus nette encore 3 1la
lﬁmiére de cette autre considération : 1a suppression des discriminations
et des autres restrictions fondées sur 1a nationalité ne suffirait pas
4 assurer une "liberté de circulation" effective si les capacités de
transport étaient maintenues par le moyen d'une appréciation des besoins
effectuds cas par cas et surtout, a long terme, par un régime de contin-
gentenent des capacités de chargement., Sans doute les requérants natio-—
naux et étr@ngers auraient-ils des chances égales en ce qui concerne 1'oc-
troi des autorisations 3 mais dans certains cas, cela se résumerait au
droit, pour 1'étranger, de prendre, a 1'égal des nationaux, "son tour dans
la gqueue". Si 1'on veut harmoniser les régimes d'admission, il importe
donc que l'on veille & ne ras s'en tenir, pour la liberté d'établissement
et le droit & la libre prestation des services, 4 des solutions purement
formelles. Il s'en suit que le rapnrochement des législations devient
une affaire intéressant 1la politique commune des transports. Il est -
comme 1'énonce le rrogiamue général relatif 4 la liberts d!'établissement -
1'un des éléments de 1a politique commune générale. J'ai déja souligné
tout & 1'heure 1'importance fondamentale que rev8t, pour 1la politique
des transports, la question des régimes d'admission. J'ai indiqué i ce
propos, qu'il y avait interdépendance entre les mesures protectionnistes
visant les étrangers et les dispositions prises par les pouvoirs publics
en vue d'imposer des restrictions en matiére de capacitd de transport.

Cette interdépendance est, ici, nmanifeste.

Il s'agit donc, d'une part, de faciliter la réalisation de la "li-
berté de circulation" des transporteurs, et, d'autre part, il importe de
- modeler la structure du marché des transports en fonction des intérédts

de l'économie générale.

Or, 1l'on pourrait, sur ce point, différer d'avis quant au choix des
moyens, encore qu'a mon sens l'une des décisions préalables essentielles
soit, d'ores et d8ja, chose acguise. Si l'on corsidére sa conception
d'ensemble, le Traité instituant 1a Communeauté Leonomique Européenne part
du principe que le moyen approprié pour atteinkre ses objectifs économi-
ques est la concurrerce des participants au marché. On peut en voir 1s
- breuve notamment dans le fait que le Traité contient des régles de concur-—

rence. J'ai ‘déja fait observer que, vu son universalité, le Traité

o/ uns




- 25 - 7763/VI1/62 ~ F

VVJ,n‘exclut>pas de cette conception le domaine des transports. Ce qui

lnesveut pas dire qu'une poiitique commune des transports devrait abou-—
tir & une rupture radicale par rapport & la situation telle qu'elle
~existait jusqu'alors., La transition peut, et doit, s'effectuer gra-
duellement. Il n'en demeure pas'moins gque l'harmonisation des régi-
?1 mes d'admission - notamment dans le secteur des transporits routiers -
doit s'orienter sans équivoque dens le sens d'un aménagement du marché
des transports axé sur le concurrence, Si cette svolution se fait pro-
gressivement, on dlspooera de délais suffisants pour établir les con-
‘d;tlons 1ndlspenq bles pour un fonctionnement harmonieux de la concur—
rence dans diautres domaines. Cette considération vaut, notamment, pour
la politique des prix et pour le rapprochement des conditions de con-
currence entre Etats membres et entre modes de transport,

, '

C'est compte tenu de ces objectifs que la Commission de la Commn-—
nauté Economique Enrcpénnne ., dans son programme d'action, proposé un
systéme cohérent de mesures qui prend en considération les différents
-aspects de la politique des transports. Execminons donc maintenant les
principes gue la Commissgion a élaborés en ce qui concerne le régime

d'admission aux transports routiers et aux transports fluviaux.

I1 s'agit, tout d'abord, de fixer:des définitions uniformes pour
les divers modes de transport. Faute de procéder a cette uniformisation,
il ne serait gudre possible d'harmoniser les régimes d'admission. Or
il existe é cet égard des différences trds considdrables entre les Etats
membres. Souvent il y a aussi divergence de définitions selon qu'il sig-

git de trafic national ou du trafic interns o tional,

I1 importe surtout de délimiter - au premier chef en ce qui con-
cerne le trafic de marchandises par route, mas aussi en ce qui concerne
le'trafic fluvial - les "“transports pour compte d'autrui" et "les trans-—
ports pour compte propre", Les définitions ne doivent laisser subsister
aucune lacune entre ces deux modes de transport. Cela souléve, notam-
ment en ce qui concerne les transports routiers, le problédue de 1'utili-

sation de véhicules loués, dans les transports pour compte propre,

eeo/ons
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a Comm1331on prev01t que ]a deflnltlon de ces notlons Sera
e en- 1963, pour le’ traflc routier de marohandlses, ety
‘our ]e traflo fluv1al (22)

Ii3sera1t v1vement souhaltable qutad -l'avenir on opére avec des .
Vno ions auss1 51mp1es que poss1blo, susceptlbles d'8tre comprlses pdr
eréqnneﬂfautres que 1curs auteurs et qui rcpondent aux nécessi-
és,de*151Vie ooonomlque.' Il anviendrait en premler lieu de ne pas
’restrelndre 1nut11ement la libverté de choix des usagers par une défini-—

1on trop etr01te des transports pour compte propre.

Les uéf1n3+1onq en ce qu1 conéerne les transports routiers de
voyageurs pour compte dtauteni An? .vent, elles aussi, dtre uniformisées,
,L; Comm1851on estlme done qu'il est 1ndlspensable d'arréter d'ici 196/

‘fdes crlteres uni formes pour la Communaute tant pour 1la dellmltﬁtlon des
transports revullerq et des transports occasionnels’ que pour cello des

dlverses catogorles de trwnsports occasionnels (23)

, Danv le domalnc deg conditions d'adm1351on subjectives, il ex1ster
“encore, l'heurp actuelle, des dlsparltns congidérables entre les divers
ireglmos leglslatlfs. Prenons, par exemple, les tranuports de marohnndlses
“par route pour oompte d'autrul. En:Belgique et en France, un requérant _

cfpeut se voir refuser l'a am1551on aux transports s'il a fait’ 1‘ob3et d'une  ;V
‘ ;condamndt1on antérieure du: chef de certains délits. Dans la Republlque |
‘jifederale d'Allemagnc, en Italie et au Luxembourg, les requérants doivent
;”gustlflbr de leur morallte suivant des ¢ritéres généraux. La Répubiidue'
‘ federale, l'Italle et les Peys-Bas exigent en outre un certificat d'lapti-
tude_prpfe031onnelle. Les criteéres retenus & cet égard différent consi-
' défablément. Par ailleurs, la législation de ces Etats impose égalemont

L'certalnes exigences aux requérants en ce qul concerne leur solvabilité (24).;f

1,v23225 Programme d'action, paragraphe 45 ct suivants, 82. .
~(23).0 clt., paragraphe 719 ,
.(24) Pour plus de détails, on se reportera au document publié par 1la Com-
mission de la C.E.E., sous le titre "Régime juridique des transports

ferroviaires, routiers et fluviaux dans les pays de la Communauté
hconomlque Européenne", 1962 ‘ : .-

R
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Dans son nrogramme d'action, la Commisgsion propose d'unlformlser
en 1964 les condltlonq d'adm1381on subjectives aux transports routlors:,.
: et fluviaux (25) '

Il faudra done, dano e domaine, se garder de pousscr trop 101n les:?
krex1genccs. Méme si 1'on Juge une présélection souhai table, il serait in- .-
'3opportun d'1nstaurer des cxamens: 1ndﬁment difficiles, Clest: la libre. Jeu -
'fde la concurrence sur 1:8 marchés qu1 doit, esuentlellement, décider du

'—ﬁprocessus de sélection. La méme considération vaut d'ailleurs pour 1lte

’i; fxamen prealable 1mposc au requérant guant 3 sa golvabilité,

L'unlformlsatlon des’ condltlons dans lesquelles les autorisations
d'adm1351on peuvent fiire annuléos zst étroitement liée & 1'harmonisation
des cotiditions d’xdm1831on.» C'est une question qua la Comm1s310n a éga-

‘lementvlnclue‘dans,son programme.

En outre, la Commission prévoit des revlementatiOns'uniformes en

"ce qu1 concerne la durée de validité et 1la forme juridique des documents

«7fd'adm1331on.» Les juristes dcvront donc s! entendre, au niveau européen,

S osur les unStlons reletives aux "autorlsatlons" "licences" et "conces~
s1ons" (26)

Les propositions de 1a Commission en ce qui concerne les condltlons

:”_v d‘adm1351on objectives visent surtout & un assouplissement des-restrlc—"

‘tions en matidre de capacitd de transport dans le trafic national et in-
ternational. Les_transports de narchandises par route rotlennent par-

ticulidrement 1'attention.

Mais dans le¢ domeine du transport routier international de voya-
9eurs, la Commission prévoit également que les restrictions au trafic

’d’ecnange et de transit doivent dtre éliminées progressivement 3 partir de-

(25) Programme d'action, loc. cit, p“ragraphe 49 et suivants, 72 ~v83 et
sulvants.

(26) loc. cit., paragraphe 47.

veofons
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‘;‘1963. Blle s'lnsplrera a4 cet cgard des principes qui snt & 1a b&se'deér-

7 ﬁ4ucords de- Gendve sur la "libvertd de 1a route", établis par 1a Commi s=

1581on Lconomlque pour 1'Europe de l'Organlsatlon des Nations Unies, (27)

. En dnte du 23 Julllot 1962, le Cons011 a arrd 856 une premlére di-~
ﬂrectlve relat1Vu 4 l'etabllssement de certaines regles communes pour lns

, ftrunsports 1ntbrnatlonaux (trananortb de marchandises par route pour '

f;compte d'autrul) (28). sur la prop051tlon de la Comm1851on ~ que le Con-

v :aell n's cependant pas su1v1e sur tout les p01nts =~ les régimes de con-

7 tlngpntement auxquels sont soumis un certain nombre de transports ayant,

uno 1mportance economlque moindre doivent &tre levés jusqu'a la fin ge

57;,1’annee en cours,  Pour oertalns de ces transpolts, le régime d'autori-

sation doit egalement Btre levé, Lc Conoell n'a pas encore statue sur
‘Vunc propos1t10n de- la Conm1q31on tendant a la llberatlon des transports

rlnternatlonaux pour compte propre.

D'autres mesureg, portant sur les régimes de contlngentoment

dos tranupozts 1nternat10n1ux de marchandises par route doivent étre

- prises -en- 1963.' Pour toute une série de relations de trafic intra-com-

munautaire il exigte des contingents souvent fort scveres, fixds par lésj
’Z7gouvernemcnts dans le. cadre d'accords bilatéraux. La Commisgsion a cong—

taté ‘que cca contingents ne corrcspondent plus au dov;loppement ranlde ;

‘des échanges commur01aux depuis 1a creatlon de 1la Communaute. Elle es~

. tlmo par conséquent qu'll est 1ndlspensab1e de procéder, tout d'abord

U8 une adantatlon des contlngents (29) Dans le méme ordre d'idées, il

vest propose que soient abolics les restrictions qui prohibent encore ac=
: tuellement le chargement de fret de retour, au départ ad'un un autre Etat
o-membre, ainsi que les voyages a vide vers le territoire d'un Btat mem—

bre de la Communauté (30),

'(27) loc. - cit. paragraphe 60 ot suivants,

B (28) Amtsblatt 2005/62.

(29) Programme d'action, paragraphe 26.

i (30) Op. cite, paragraphe 27.
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Pour la perlodo allant- de 1964 1969, la Commlsolon propose de'
:f”;p 9ser, pour ce qui eat dbq Lransports de marohandlses par route & I'ing~. -

Vitltutlon progreq31ve d‘un regame de contingenta, communautalres.' Tout "
Idetenteur d'une autorleatvon communautalre doit bencflcner d'une totale
”"llbertu de clrculatlon",our le terr1t01re de la Communau té Economlque
;Europeonne.. Il doit pouv01r partlblper tant au traflc d'cchange entre-r
?tous les Etats membras qu'au trafic de transit a travers le t*rr1t01re g

\es Etats membres.? Dans des conditions qui restent a determlnur, les
ﬂdetenteurs de ce: typb d'qutorlsutlon pourront egalement se prevalolr

-fdes condltnons dofinlesra l'artlole 15, oarapraphn 1. b du Traité de Rome

-Vjtouchant ld participation des étrangers. la Comm1331on envi sage qu'a

':1'1ssue d'une période de transwtlon, ces-eutorisations soient dédlivrées

ii’sans consideratlon de la natlonallte du transporﬁéur. (31).

Jetons :) present un raplde coup d'oe11 sur les condltlons objec-'
,tlves d'adm1531on aux transports routlers de marchandlses pour compte

v>;gd'autru1 3 1'1nterleur des Etats membres (32).

N “En Belgiquc, lp traflc routler A courte dlstance -~ c‘cst~a~d1reu7
’flés transports effectues dans un réyon de 25 kllometrcs & partir du'
.:fcentre de 1la conmune daﬁs laquello se' trouve le siege d'operatlon duif’
': itranqporteur, alnal que les trunuporto effectués dans les ports - ne
Vr*sont soumis qu'a 1'octroz d'un simple certlflcbt de transport. - Les
v:?transporto de mdrchandlses a4 longue dlstance (transports nmtlonaux)
f{sonﬁ goumis 3 autorigation. = Tout transporteur qui; pendant une pcrlo-'
“de=dé'frdis ans, a effectué un nombre doterminc de prestations de
":transporta A courte dlstance, obtient une autor1satlon de transport a
longue distance pour le véhicule utlllse; Tout transporteur Qui, pen=-
dant une période de trois ans, a cffectue‘un nombre déterminé de pres-

*'tztlons de tranoport & longue dlstanoe, peut obtenir vne autorisation

'f(31) Op. clt., paragraphe 28 et sulvants,
%,(32) of. note 24. B
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t,ffsupplementalre pour un Vehlcule de la cateporle utnllsee. Bn Outre, les
&ﬁ°transporteurs qul, pendant une parlode de deux. ans, ont effectue répullow
'r‘ment;des transmorts ) longue d1 tance, peuvent obtenlr, en. lieu et pla—
e derl’autorlsatlon dont 1ls etalnnt tltulalres Jusqu'alorq, une autorlsa—r
tlon'de transport pour un vahlcule d'une c@tegorle 1mmed1atenent superleure.f't
‘;Tout transporteur qul, pcndant six annees conseoutlves, a effectue regul:e- B
;rement des transports a longue dlstanoe, peut obtonlr deg autorlsatlons -

iinombre 1111n1te et sans ]1m1tat10n quant a 1a charge utlle des vehlcules.

Dans la Republique foderale d'Allemagne, les transporto de marohan-ﬁr
 d1ses & oourte dlstance sont, en pr1n01pe, soumls Y autorisation, - Pour
vpouv01r effeotuer des transports 8 longue dlstance, il faut 8tre tltulalre o

d'une 11cence., Mals l'octr01 des 1lcences est soumls A-un régine de oontln—;'

“Vigents comportant des 1im1tes ma21ma leees pour chaque Land Ces contin-

'u”gents sont determlnes en fonoction des. bes01nu en. matlere de transportfpug'l'

'1fb110 et compte tenu de la séouri té routlere.v;

En France, ne peuvent en Dr1n01pe effectuer des transports. : mar-
:chandlses par route- dans la zone de camlonnage (c'est—a~d1re dans e dépar~
tement du 51Lge de” 1'entreprlse) = des transPorts de marchandlses en'zon617 ;

';courte (c'est—a—dlre des : transports dans un rayon de 100 a 150 kmvdu:ohef;}ff
-illeu de &epartement) et des transports de marchandlses en aone longue (c est—,,
ra—dlre des transports sur tout le territoire natlona), que “les entrepreneurs
ginscrlts dans un reglstre d'lmmatriculatlon off101e1 : Tout transporteur
_;admls '_effectuer des transports dans la zone de oamlonnage entre’ 1949 et
E 1952 est 1nscr1t sur le registre avec le tonnage qui lui était reconnu prc-
'cedemment. Les transporteurs qui avaient été admis aux tranbports en zone
courte avant 1949, ou qui avaient effectué des transports dans la zone de ‘
Vﬂamlonnage avant cette date, sont portés sur le registre comme étant autoriSés‘v
a effectuer des transports en zone courte, avec le tonnage qui leur était re-
“‘connu précédemment pour les transports en zone courte, ou avec le tonnagé'uti~',i7
blise pour les transports en zone de camlonnage. Tout tranbportear qul avalt
?w ete admis aux transoorts en zone longue avant 1949, est admis aux transnorts en

s zone longue avec 1e tonnage qul 1u1 etdlt reoonnu precedemment. De nouvesux .
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transportpurs n.ont ute, ou ne sont “dmls que dans le oadre d’un re—-

"erv1veside tax1s et de v01tures du louage dosu-f a
12 ses par. routp sont soumls A un reglie

_llers sont QSSHJGttlS a 1'ontr01 de 7

erv1ces déga e

Les snrv1oes de tax1 'at de v01tures de loua~f‘

’;sontAsoumls a un reglme de contxngents comport;nt dbs llmltes ma-;y,

_ Au Luxembourg, les transports de marchandlses par route sont sou—;7
Comis & un régime de 110enoes toutef01s, 11 n'! ex1ste pas- de reqtrlotlonS'f

3quant3tat1ves.

Ay Payo—Bas egalemont, le- traflc routier de marchandlses neur
fcompue d'autrul est,. en’ pr1n01pe, soumls autorlsatlon., Le’ dr01t

s

‘de dellvrer des autorlsatﬁons est roservo a une ‘commi ssion 1ndependante,

,}1a "Comm1551e Vervoervcrmunnlngen" ’ Le reglme d'autorlsaulon a*pour but
{fd'empecher un accr01ssement 1ndﬁ de - l'offre de prest tlons de transporte
,foomptc tenu de 1‘1nuerot general.' Les serv1ces regul:ors de transportsﬂ
tf ex1stunts et 1es erV1ces de prlse t de remlse a domlclle onu prlorltel.

lorsqu'lls veulent dSSHTLT eux—memes 1es transnor b3 pour lesquels uner;ﬂ

'Zau+orls tlon est demundee.

» Dans son nrogramme d'art1on en matiére de politique ¢commune des
T transports, e Comm1851on reoommande que dans le domaine du trunsport de
' archaudlses, 1'on oubstltue aux reg&mes de restrictions souvent'trés'
o rlgldes en matiére de‘capadités, un systéme uniforme de contrdle de
“1toffre de tonﬁaye. L'adm1 ision aux transports de marchandises par route.
doit 8tre regloe en fonctlon de la - s1tuat10n du marché. . Cela 1mp11que une}%
'etude pcrmanenfe de la slbuatlon du marché de 1la part des autorités qul;_f
‘ %,en presenoe d'an’ accr01ssement de la. demande do pre statlons dans le tra—ng
j—fie routler de mafchandlses, d01vent llberer auQS1tot les tonnaoes sup—“
;plementalres necessalr@s.“'La d@llvrance d’autorlsatlons d01t donc s'af

-fectuer selon des crlteres coonomlques, ct clegt la satledCthﬂ des




JﬁLcs debuts d'une roglementatlon de ce genre sont deg¢ es—,
les dlspo 1t10no relatlves au Lransnort frontoller ﬂontenues';
la "Premlere dlrectlve nour 1‘et1bllssement de certalnes regles com-.'

:“munes pour les transportb 1nternatlonaux" ‘que je- v1ens de mentlonner a -
: -1'1nstant (34)

: La Comm1831on estlme qu‘ll conv1endralt gdlement d'assoupllr les..
ireglmes d'adm1851on aux transports fluv1aux, tels qu'ils exigstent enoore,v
en France notamment, en s'lnsplrant do prlnclpes analogues a ceux. retenus]fb
pour 1es tran ports de marohandlses par route (35) E

7 Pour ce qul est de 1'assoupllssement des restrlctions en mat1ere o
de>cap301té de transport dans Jde trafic natlondl, un réle partlculler ro
va1ent a l'appllodtlon do la d19p031t10n enoncce & Jtarticle 15, paragraphe
1 du Tralte. "Il'ne sufflt pas = Je 1'ai dega foit obsgerver. -~ de supprlner 8
1'1es dlscrlmlnatlons pour assurer la participation des etrangers ‘aux trans-

,,ports- lFlnterleur des Etats membres, Pour CL qui est du trafic routier de‘

mey cha ndlsos, jlai doga indiqué. qu'il a été proposé d'sdmettre los dctenteursir'

d'autorlsatlons communautaires au trafic natlonal sur le territoire d'autres
Etato membres, La Commission prévoit en outre pour ce qui est des trans—
orts routiers et des transports de marchandlses par voie fluviale, d'auto--

riger progress1vemont la partlclpatlon dps etrangers au trafic natlonal

i (33) Programme d'actlon, paragraphe 42 et suivants
(34) Cfy note 28 . , SR IS e ‘
(35) Op. clt.up&ragraphe 85 ef u}&anﬁgﬁ,*“




me/ye <x

avent et apréSFl!'.coutlon-d'un transport 1nternatxonal., Pour 1'exe~ij

étrangers dolvent en prln‘rjfi”":

.pu vous donn r une 1dee dcs obllgatlons et des posslb1~' :
3 au Tralte 1nst1tuant 1a Conmunautc mconomlque Europeennu
oricerne la creatlon d’un m;rche des tr¢nsports caracterlse

Los premleres declslons du Consell et

d@s prlnclpes consacr@s pdr 1e Tralte . Lorb de l'ela—
lacsuros partlcul eres, 11 conv1endru de velllmr nofnmment

i ce*que,le nouveau reglme europben de tran8ports professionnels- efface,

'flnltlve, la dlstlnctlon entre trafic n&tlonal et traflc 1nterna—

Ce reglme Jurldlquc dostlnn a reglr un secteur partiel de
J’e devra s'lntegrer harmonleusement dans le cadre general d‘un

admlnlstrutlf moderne ot llberal en matlere économlque pour le
Marche Commun.

--———--_—..___.

(36) Op. cit, paragranhe 44, 67 et suivants, 78 ot suivants,






