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Le 28 février 1968, la Commission des Communautés euvopéennes a soumis au Conseil une proposition concernant
un véglement velatif aux végles communes pour la novmalisation des comptes des entveprises de chemin de fer. Le Con-
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76 du traité wnstituant la C.E.LE.
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et venvoyée a la commission des transports.

La commission des transports a désigné M. Falley comme vapportewr aw cours de sa véunion du 5 avvil 1968.
Elle a examiné le projet de vapport an cours de ses véunions du 14 juin et du 19 septembre 1968.
Le 14 octobre 1968, elle a adopté & Uunanimité la proposition de vésolution et son exposé des motifs.

Etaient présents : MM . Posthumus, président, Bruwhes, vice-président, Faller, vapporteur, Apel, Bevkhouwer (sup-
pléant M. Van Offelen), Boertien, Bousquet, Carcaterra, Cousté, De Gryse, Fellevmaier, Jozeau-Marigné, Lucius (sup-
pléant M. Cerulli Ivelli), Memmel, Raedts (suppléant M. Fervari).
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Sur la base de I'exposé des motifs ci-joint, la commission des transports soumet au vote du Parlement
européen la proposition de résolution suivante :

Proposition de résolution

portant avis du Parlement européen sur la proposition de la Commission des
Communautés européennes au Conseil concernant un réglement relatif aux régles
communes pour la normalisation des comptes des entreprises de chemin de fer

Le Parlement européen,

— vu la proposition de la Commission des Communautés européennes au Conseil (1),

— consulté par le Conseil, conformément a article 75 du traité instituant la C.E.E.
(doc. 3/68),

— vu le rapport de la commission des transports (doc. 150/68),

1. Invite la Commission a faire siennes les modifications suivantes, conformé-
ment au deuxiéme alinéa de l'article 149 du traité instituant la C.E.E. ;

2. Insiste pour que soit résolu au plus tot le probléme de la normalisation des
comptes des entreprises de chemin de fer qui concernent les charges d’infrastruc-
ture et les charges fiscales ;

3. Invite la Commission a soumettre au Conseil des propositions visant a éli-
miner, selon des procédures communes, les causes des situations donnant lieu a
normalisation sans qu’il soit porté atteinte a la sécurité des transports et a la situ-
ation sociale du personnel des chemins de fer ;

4. Charge son président de transmettre la présente résolution et le rapport de
sa commission compétente au Conseil et a la Commission des Communautés euro-
péennes.

() J.0.1° C 48 du 16 mai 1968, p. 11.

TEXTE PROPOSE PAR LA COMMISSION DES COMMUNAUTES
EUROPEENNES TEXTE MODIFIE

Proposition de réglement du Conseil relatif aux régles communes pour la normalisation
des comptes des entreprises de chemin de fer

Le ConsilL DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu le traité instituant la Communauté écono-
mique européenne, et notamment ses articles 75,
92 et 94,

vu la décision no 65-271/CEE du Conseil, du
13 mai 1965 (¥), et notamment ses articles 7 et 14,

(1) 7.0. n° 88 du 24 mai 1965, p. 1500/65.
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vu la proposition de la Commission,
vu lavis du Parlement européen,
vu 'avis du Comité économique et social,

considérant qu'un des objectifs de la politique
commune des transports est 1'élimination des
disparités qui se manifestent, du fait des pouvoirs
publics, par I'imposition de charges ou par I'octroi
d’avantages aux entreprises de chemin de fer et
qui sont, par conséquent, de nature a fausser
substantiellement les conditions de concurrence ;

considérant qu’'il est nécessaire, des lors,
d’éliminer les effets provoqués par ces charges ou
avantages, afin de placer les entreprises de chemin
de fer sur un pied d’égalité concurrentielle avec les
entreprises des autres modes de transport ;

considérant que cette égalité de traitement doit
étre poursuivie, dans le cadre d’une normalisation
des comptes, par une compensation financiére des
effets provoqués par ces charges ou avantages ;

considérant que, pour y parvenir, il faut
d’abord, par rapport a la situation dans laquelle
se trouveraient les entreprises de chemin de fer si
elles étaient dans les mémes conditions que les
entreprises des autres modes de transport, déter-
miner tant les charges qui pésent sur elles que les
avantages dont elles bénéficient ;

~ considérant qu’il y a lieu, pour cette déter-
mination, de définir les situations sur lesquelles doit
porter I'opération de normalisation ; qu’il convient
de couvrir toutes les situations de fait existant dans
les Etats membres, 2 I'exception, d’'une part, des
obligations de service public qui sont visées par le
réglementn® ... duConseil, du ..., relatif a I’action
des Ttats membres en matitre d’obligations
inhérentes a la notion de service public dans le
domaine des transports par chemin de fer, par
route et par voie navigable (1), et, d’antre part, des
disparités se présentant dans le domaine des
charges d’infrastructure et des charges fiscales
dans le régime des trois modes de transport,
disparités qui sont destinées & étre éliminées dans
le cadre des solutions envisagées en matiére de
tarification de Vinfrastructure et & l'occasion de
I’'aménagement de la fiscalité générale et spécifique
des transports ;

considérant que, chaque situation de normali-
sation représentant un cas particulier, il convient de
fixer pour chacun de ces cas le champ d’application
et les principes de calcul & appliquer pour la
détermination des charges ou avantages imposés ou
accordés aux entreprises de chemin de fer;

considérant que, pour déterminer le montant
de ces charges ou avantages, une comparaison est
en principe nécessaire entre le régime appliqué aux

{1} Proposition de la Commission au Conseil (J.0. n°® 248 du 13 octobre 1967, p.12).
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entreprises de chemin de fer et celui appliqué aux
entreprises privées des autres modes de transport ;

considérant que la détermination, pour les
catégories de normalisation fixées, d'une charge ou
d’'un avantage doit entrainer, pour l'entreprise ou
pour l'autorité publique, suivant le cas, un droit a
compensation ;

considérant que les entreprises de chemin de fer
supportent généralement plus de charges qu’elles
ne bénéficient d’avantages et qu’elles pcuvent, en
outre, fournir facilement les éléments comptables
nécessaires pour la détermination de ces charges
ou avantages, il est opportun de leur accorder un
droit d’initiative en la matiére, tout en laissant aux
autorités compétentes des Etats membres le soin
d’examiner les éléments fournis dans la demande
des entreprises et de les modifier ou de les compléter
s’1l y a lieu; qu’il convient d’impartir un délai a
ces autorités pour prendre leur décision ;

considérant que, le paiement des compensations
étant 1ié & la préparation du budget de I'Etat ou
des autorités compdétentes, ainsi qu’a celui des
entreprises de chemin de fer, il est utile de fixer des
dispositions particulieres pour le paiement des
montants prévisionnels et la liquidation du solde ;

considérant que, pour la clarté des comptes et
dans le but de donner une publicité appropriée a
la normalisation des comptes, il convient de prescrire
que les montants des compensations accordés au
titre de la normalisation des comptes figurent dans
un tableau annexé¢ au bilan ;

considérant qu’il importe de donner aux
autorités compétentes un délai suffisant pour
examiner la premitre demande de normalisation
en rajson de la complexité que présente la premiere
application des dispositions nouvelles instaurées
par le présent réglement ;

considérant que, pour pouvoir, d'une part,
suivre l'application des dispositions du présent
réglement dans les Etats membres et pour en assurer
l'uniformité et, d’autre part, proposer les modifi-
cations ou compléments au présent réglement
nécessités par les circonstances, la Commission doit
étre tenue informée par les Etats membres des
dispositions a prendre pour l'exécution du présent
reglement ;

considérant qu’il est nécessaire d’harmoniser les
dispositions prises en application de article 9 de
la décision du Conseil n°® 65/271/CEE avec les
dispositions du présent réglement, afin d’éviter des
controverses quant a l'application simultanée de
ces deux réglements ;

considérant que la réalisation de la politique
commune des transports n’exige pas l'application
immédiate des dispositions du présent réglement
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EUROPEENNES

aux entreprises de chemin de fer autres que les six
grandes entreprises de chemin de fer dans les six
Etats membres, en raison du caractére de ces entre-
prises, notamment a I'égard des conditions de con-
currence dans les transports, ainsi que de la nécessité
de procéder progressivement a la mise en ceuvre de

cette politique commune ;

considérant que 'opération de normalisation ne
dispense pas les Etats membres d’éliminer eux-
mémes, dans toute la mesure du possible, les causes
de distorsions existantes ; qu’ils doivent néanmoins,
par cette action, ne pas rendre moins favorable, en
droit ou en fait, la situation du personnel des
entreprises de chemin de fer et ne pas constituer
d’obstacle ou de frein & l'amélioration de leurs
conditions de vie et de travail,

A ARRETE LE PRESENT RIEGLEMENT :

I — Définitions et champ d’application

TEXTE MODIFIE

A.rticle 1

1. Les comptes des entreprises de chemin de fer
sont normalisés selon les régles communes énoncées
au présent réglement.

2. Les compensations financiéres, que la norma-
lisation des comptes prévue au paragraphe 1 est
susceptible d’entrainer, sont effectuées, a partir du
1¢t janvier 1959 (1), selon les méthodes communes
énoncées au présent réglement.

Article 1

1. inchangé

2. Les compensations financiéres que la norma-
lisation des comptes prévue au paragraphe 1 est
susceptible d’entrainer, sont effectuées a partir du
... (1, selon les méthodes communes énoncées
au présent réglement.

(% Cette date résulte de I'article 7 de la décision du Conseil n° 65/271/CEE

du 13 mai 1965.

Article 2

1. Au sens du présent réglement, la normali-
sation des comptes des entreprises de chemin de fer
consiste :

a) a déterminer, par rapport a la situation dans
laquelle elles se trouveraient si elles étaient dans
les mémes conditions que les entreprises des
autres modes de transport, tant les charges qui
pesent sur elles que les avantages dont elles
bénéficient et qui résultent des dispositions
1égislatives, réglementaires ou administratives ;

b) & compenser financiérement les charges et les
avantages qui ressortent de la détermination
prévue au paragraphe a.

2. La normalisation des comptes, au sens du
présent reéglement, ne vise pas les obligations de
service public imposées par les Etats membres au sens
du reglement n° ... du Conseil, du ..., relatif a

(1) Un an aprés publication du présent réglement.
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l'action des Etats membies en matiére d’obligations
inhérentes & la notion de service public dans le
domaine des transports par chemin de fer, par route
et par voie navigable,

Article 3

1. Les entreprises de chemin de fer auxquelles
s’applique le présent réglement sont :

— Société nationale des chemins de fer belges
(S.N.C.B)

— Deutsche Bundesbahn (DB)

-— Société nationale des chemins de fer frangais
(S.N.C.F.)

~— Azienda autonoma delle Ferrovie dello Stato
()

-~ Société nationale des chemins de fer luxem-
bourgeois (C.F.L.)

~— Naamloze Vennootschap der Nederlandsche
Spoorwegen (NS)

2. La Commission présentera au Conseil, avant
le ... (trois ans aprés 'entrée en vigueur du présent
réglement), les dispositions qu’elle estimera néces-
saires, en vue d’étendre l'application du présent

\

réeglement a d’autres entreprises effectuant des

transports par chemin de fer.

Article 4

Font l'objet de la normalisation des comptes
visée au présent réglement les catégories de charges
ou avantages suivants :

1. L’obligation d’occuper un personnel en excé-
dent des besoins de 'entreprise ;

II. La majoration imposée de salaires ou de char-
ges patronales ou sociales consistant en :

a) mesures en faveur du personnel, imposées
par I’Etat 4 titre de reconnaissance natio-
nale, dans des conditions différentes de
celles en vigueur pour les entreprises des
autres modes de transport ;

b) indemnités prises en charge par I'Etat
pour les entreprises des autres modes de
transport ;

¢) indemnités imposées aux entreprises de
chemin de fer et non aux entreprises des
autres modes de transport ;

d) majoration des rémunérations décidée
par le gouvernement d'un Etat membre
avec effet rétroactif ;

III. Les dépenses de caractere social, supportées
notamment au titre de soins de santé et des
allocations familiales par les entreprises de

Article 4

TFont T'objet de la normalisation des comptes
visée au présent réglement les catégories de charges
ou avantages suivants :

I. inchangé

II. inchangé

III. inchangé
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chemin de fer, différentes de celles qu’elles
supporteraient si elles devaient cotiser dans
les mémes conditions que les entreprises des
autres modes de transport ;

IV. Les charges de retraites et pensions suppor- IV. inchangé
tées par les entreprises de chemin de fer dans
des conditions différentes de celles en vigneur
pour les entreprises des autres modes de
transport ;

V. La prise en charge par les entreprises de V. inchangé
chemin de fer des dépenses relatives aux
ouvrages de croisement ;

VI. Le retard imposé par les autorités compé- V1. inchangé
tentes dans le renouvellement et I'entretien ;

VII. Les charges résultant du maintien, imposé VII. inchangé
par I'Etat, d’ateliers ou autres établisse-
ments dans des conditions non conformes a
une gestion commerciale de l'entreprise de
chemin de fer ;

VIIL. Les conditions imposées pour les marchés VIII. inchangé
publics de travaux et de fournitures ;

IX. Les charges de reconstruction ou de rem- IX. inchangé
placement, a la suite de dommages de guerre,
supportées par I'entreprise de chemin de fer
et qui auraient dii incomber 4 I'Etat ;

X. Les conditions d’emprunt particulieres faites X. Les conditions d’emprunt particuliéres faites
aux entreprises de chemin de fer ; aux entreprises de chemin de fer, dans la mesure
olt elles ne relévent pas des points IX et XTI ;

XI. Les charges financiéres résultant du défaut XI. inchangé
de normalisation dans le passé,

II — Régles communes de normalisation et de
compensation

Article

1. Les chaiges ou avantages des entreprises de
chemin de fer devant faire ['objet de la normalisa-
tion sont déterminés sur la base des dispositions
prescrites, respectivement pour chacune des catégo-
ries de normalisation, par les annexes I & XI qui
font partie intégrante du présent réglement.

2. Lorsque pour une catégorie a normaliser, le
régime appliqué aux entreprises de chemin de fer
est comparé a celui des autres modes de transport,
la comparaison ne se fait qu’avec les entreprises
privées des autres modes de transport. '
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Article 6

1. Le montant brut des compensations est déter-
miné pour chaque catégorie de normalisation en
appliquant les principes de calcul indiqués dans
I'annexe correspondant 4 la catégorie concernée.

Le montant net est obtenu par 1'élimination de
toute somme faisant double emploi dans les élé-
ments du calcul des montants bruts pour les diverses
catégories.

2. Lorsque le calcul effectué conformément aux
dispositions reprises en annexe pour chaque caté-
gorie de normalisation fait apparaitre une charge
pour Uentreprise de chemin de fer, celle-ci a droit
A une compensation financiére de la part de
'autorité publique.

Lorsque ce calcul fait apparaitre un avantage
pour U'entreprise de chemin de fer, celle-ci lui doit
une compensation financiére.

Article 7

1. Les entreprises de chemin de fer présentent
chaque année aux autorités compétentes une de-
mande de normalisation en application des disposi-
tions du présent réglement.

2. Cette demande comporte :

a) d’une part, les éléments, calculés en fonction des
dispositions législatives, réglementaires et admi-
nistratives en vigueur au moment de la présen-
tation de la demande, pour 'exercice budgétaire
saivant ;

b) d’autre part, les éléments nécessaires a la rectifi-
cation des montants pavés & titre prévisionnel
pour l'exercice dont les résultats définitifs sont
connus.

3. Cette demande, qui doit Ctre introduite en
temps opportun pour permettre linscription des
crédits néeessaires au budget de 'autorité publique,
contient toutes les justifications utiles concernant,
notamment :

a) les charges ou avantages pour chaque catégorie
de normalisation ;

b) la méthode de calcul appliquée pour chaque
catégorie considérée ;

c) les montants bruts et nets visés a Il'article 6,
paragraphe 1, pour chaque catégorie considérce.
Pour ce qui concerne I'établissement des prévi-
sions visées au paragraphe 2 a, ces montants
sont calculés sur la base des données comptables
du dernier exercice dont les résultats sont
définitifs, et compte tenu des modifications
intervenues dans chaque catégorie de normali-
sation jusqu’a la présentation de la demande.
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Article 8

1. Les autorités compétentes des Etats membres
examinent les éléments qui ont servi de base pour
I'établissement de la demande de I’entreprise de
chemin de fer.

2. Apres avoir donné a l'entreprise intéressée la
possibilité de présenter ses observations, les autori-
tés compétentes des Iitats membres peuvent :

— modifier les montants des compensations et
d’autres éléments de la demande lorsque les
dispositions du présent réglement ne sont pas
observées ;

—- inclure dans la demande d’autres charges ou
avantages résultant d'une des catégories prévues
a l'article 4.

3. Les autorités compétentes décident le mon-
tant prévisionne! de la compensation pour l’exercice
suivant ainsi que le montant définitif de la com-
pensation pour 'cxercice antérieur dont le résultat
final est connu. Cette décision indique également
les éléments de calcul qui ont servi a déterminer ces
montants.

4. Les autorités compétentes notifient leur déci-
sion a l'entreprise de chemin de fer dans un délai de
trois mots apres réception de la demande.

Si les autorités compétentes ne prennent pas de
décision dans ce délai, la demande de l'entreprise
est considérée comme approuvée.

Article 9

Les Etats membres paient le montant prévision-
nel des compensations, fixé en vertu de 'article 8,
au cours de l'exercice budgétaire pour lequel a été
établie la prévision.

Au cours de ce méme exercice, les Etats mem-
bres paient ou percoivent le solde de la compen-
sation résultant de la différence entre le montant
définitif de la compensation et les montants
prévisionnels déja payés au méme titre pour
I’exercice antérieur définitivement cléturé,

Article 10

1. Les montants des compensations financiéres
pour chaque catégorie de normalisation figurent
dans un tableau annexé au bilan annuel de entre-
prise de chemin de fer. Ce tableau contient les
montants des compensations financiéres respective-
ment per¢us a titre prévisionnel et percus ou payés
en liquidation du solde suivant les dispositions
prévues a l'article 9.

Ce tableau contient également, pour chaque
obligation de service public, les montants des

10
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compensations accordés en application des disposi-
tions du réglementn® ... du Conseil,du ..., relatif
a laction des Etats membres en matiére d’obliga-
tions inhérentes a la notion de service public dans
le domaine des transports par chemin de fer, par
route et par voie navigable.

2. Le montant total des compensations percu en
vertu de la normalisation des comptes et des com-
pensations percues au titre des obligations de service
public est inscrit au compte d’exploitation ou au
compte des profits et pertes de l'entreprise de
chemin de fer, selon les dispositions nationales cn
vigueur.

IIT — Dispositions transitoires et finales

Article 11

1. Par dérogation aux dispositions de l'article 7,
les entreprises de chemin de fer présentent aux
autoritéds compétentes des Etats membres, dés
I'entrée en vigueur du présent réglement, une
demande couvrant la période comprise entre le
ler janvier 1969 et le 31 décembre ... (année de
mise en vigueur du réglement).

2. Par dérogation aux dispositions de l'article 8,
paragraphe 4, les autorités compétentes notifient
leur décision dans un délai de six mois aprés
réception de la demande visée au paragraphe 1.

Article 12

Les décisions des autorités compétentes des
Etats membres prises en application des dispo-
sitions du présent réglement sont motivées et font
I'objet d’une publication officielle.

Article 13

Les Etats membres assurent aux entreprises de
chemin de fer la garantie d’'un recours juridictionnel
de droit administratif contre les décisions prises en
application des dispositions du présent réglement.

Article 14

1. La Commission peut demander aux FEtats
membres tous renseignements utiles sur l'appli-
cation du présent reglement. La Commission pro-
céde & une consultation des Etats membres intéres-
sés lorsqu’elle I’estime nécessaire.

2. Les compensations octroyées en vertu de
Varticle 6 du présent réglement sont soumises a la
procédure prescrite par larticle 7 du réglement
no ... du Conseil, du ..., relatif aux aides accor-
dées aux entreprises de transport par chemin de
fer, par route et par voic navigable.
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Article 15

1. Les Etats membres arrétent les dispositions
législatives, réglementaires ou administratives né-
cessalres a U'exécution du présent réglement.

2. Les Etats membres communiquent en temps
utile 3 Ja Commission les projets de dispositions
législatives, réglementaires ou administratives vi-
sées au paragraphe 1. La Commission s’assure que
les dispositions des projets des Etats membres
satisfont aux prescriptions du présent réglement.
Elle peut adresser 2 'Etat membre intéressé une
reconmandation ou un avis dans les trente jours
de la réception de la communication.

La Commission peut, avec 'accord de I'Etat
membre intéressé, prolonger ce délai.

3. Si un Etat membre le demarde ou si elle
I'estime opportun, la Commission procéde & une
consultation avec les Etats membres intéressés sur
les projets visés au paragraphe 2.

4. Les Etats membres ne mettent en vigueur les
dispositions visées au paragraphe 1 qu'aprés que la
Commission a formulé sa recommandation ou son
avis ou & l'expiration des délais prévus au para-

TEXTE MODIFIE

graphe 2.

Article 16

Le paragraphe 1 de Tarticle 3 du réglement
n® ... du Consell, du ..., relatif aux aides accor-
dées aux entreprises de transport par chemin de
fer, par route et par voie navigable est abrogé et
remplacé par le paragraphe suivant :

« 1. A lexclusion des enlreprises de chemin de
Jer auxquelles s’applique le réglement no

du Conseil, du ..., relatif aux régles communes
pour la normalisation des comptes des entre-
prises de chemin de fer et pour lesquelles des
compensations financiéres doivent étre accor-
dées dans les conditions définies par ce regle-
ment, des aides peuvent, notamment, étre accor-
dées dans les conditions fixées par article 2,
aux entreprises de transport pour compenser le
supplément de charges qu’elles supportent par
rapport a d’autres entreprises de transport et
résultant de

a) lobligation d’occuper un personnel excédant
les besoins de U'entreprise ;

b) l'obligation d’accorder a leur personnel cer-
tains avantages sociaux allant au dela de
ceux des autres modes de transport;

¢) Vobligation d’accorder a leur personnel des
régimes spéciaux de pensions et de retraites
plus favorables que ceux des autres modes de
transport ;

12

Article 16

Le paragraphe 1 de l'article 3 du réglement
n® ... du Conseil, du ..., relatif aux aides accor-
dées aux entreprises de transport par chemin de
fer, par route et par voie navigable est abrogé et
remplacé par le paragraphe suivant :

«1. A Texclusion des cas auxquels s’applique
le réglement n° du Conseil, du ..., relatif
aux régles communes pour la normalisation des
comptes des entreprises de chemin de fer et
pour lesquelles des compensations financiéres
doivent étre accordées dans les conditions
définies par ce reglement, des aides peuvent,
notamment, étre accordées dans les conditions
fixées par P'article 2, aux entreprises de trans-
port pour compenser le supplément de charges
qu’elles supportent par rapport a d’autres
entreprises de transport et résultant de

a) inchangé

b) inchangé

¢) inchangé
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d) la prise en charge des dépenses d’installa- d) inchangé
tions de sécurité communes a plusieurs mo-

des de transport. »

Article 17

Le présent réglement entre cn vigueur le ...
(un an apres sa publication au Journal officiel des
Communautés européennes).

Le présent réglement est obligatoire dans tous
ses éléments et directement applicable dans tout
Etat membre.

ANNLEXE I

CATEGORIE I:

I’OBLIGATION D’OCCUPER UN PERSONNEL EN
EXCEDENT DES BESOINS DE L’ENTREPRISE

A — Champ dapplication

Cette catégorie vise le cas ou, en vertu d’une
disposition de l'autorité publique, une entreprisc de
chemin de fer est tenue :

a) de recruter du personnel excédant ses besoins
réels ;

b) de maintenir en activité du personnel excédentaire
dont le licenciement serait possible en vertu des
dispositions concernant le personnel ;

c) du fait du statut du personnel, de ne pas licencier
du personnel libéré par des mesures de rationalisa-
tion de I'exploitation et dont I'utilisation & d’autres
taches dans I'entreprise ne se justifie pas.

B — Principes de calcul

La charge qui résulte du maintien en activité du
personnel excédentaire est fonction du nombre de
personnes intéressées par la mesure considérée.

Pour le cas a) : Les dépenses afférentes au personnel
recruté en excédent des besoins de
I'entreprise sont compensées par les
autorités compétentes aussi long-
temps que ce personnel demeure
excédentaire.

Pour le cas b) : Le nombre de personnes a licencier
est proposé par V'entreprise. Le nom-
bre de personnes maintenues en ser-
vice est fixé par décision de V'autori-
té compétente. Les dépenses afféren-
tes a ce personnel sont compensées
aussi longtemps que ce personnel de-
meure exédentaire.

13
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Pour le cas ¢) : Le nombre de personnes excédentaires
a4 prendre en considération pour le
calcul est indiqué par I’entreprise de
chemin de fer. Ce nombre est égal au
nombre de personnes libérées par les
mesures de rationalisation, compte
tenu de la possibilité de replacer ce
personnel, dans 'année ou les mesures
de rationalisation prendront effet,
dans les postes devenus libres par des
départs en retraite ou dans des postes
nouvellement créés.

Le montant de la charge qui en résulte correspond
a la somme des salaires, indemnités et charges socia-
les de chaque personne maintenue en service ou de
chaque catégorie homogene de personnes. Dans ce
dernier cas, le montant peut étre calculé sur la base
de la charge moyenne afférente & chaque catégorie
homogene de personnes.

ANNEXE 11

CATEGORIE II:

MAJORATION IMPOSEE DE SALAIRES OU DE
CHARGES PATRONALES OU SOCIALES

Chapitre 1

Mesures en faveur du personnel, imposées par I’Etat,

a titre de reconnaissance nationale, dans des conditions

différentes de celles en vigueur pour les entreprises
des autres modes de transport

A — Champ d’application

Ce chapitre vise le cas ou, en vertu d'une disposi-
tion de 'autorité publique, une entreprise de chemin
de fer est tenue de prendre en faveur du personnel,
pour temps de service passés sous les drapeaux, ou
du personnel ayant des titres a la reconnaissance
nationale, des mesures particulieres telles que in-
demnités, bonifications d’ancienneté, promotions
supplémentaires ou congés spéciaux.

B — Principes de calcul

L’indemnité compensatrice correspond au mon-
tant des avantages particuliers imposés a ’entreprise
en faveur du personnel en question.

En ce qui concerne les promotions supplémentaires,
n’entrent en ligne de compte que celles qui sontdonnées
en excédent des postes fixés a 1'organigramme.

L’indemnité compensatrice peut étre calculée de
deux facons différentes, selon 'importance numérique
de V'effectif en cause :

a) le calcul se fait cas par cas, ou
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b) par catégories homogénes de personnes intéressées,
en déterminant pour chaque catégorie 'accroisse-
ment moyen des charges par personne ct le nom-
bre annuel de bénéficiaires.

Chapitre 2

Indemnités prises en charge par I’ Etat pour les entre-
prises des autres modes de transport

A — Champ dapplication

Ce chapitre vise le cas ou, en vertu d’une disposi-
tion de lautorité publique, une entreprise de chemin
de fer supporte elle-méme certaines indemnités qui
sont prises entierement en charge par I'Etat pour les
entreprises des autres modes de transport. Ces in-
demnités consistent, notamment, en allocations pour
la réparation de dommages résultant d’accidents du
travail ou en allocations spéciales pour enfants aux
travailleurs.

B — Principes de calcul

L’indemnité compensatrice correspond au mon-
tant que I'Etat aurait pris en charge s'il s'¢tait agi
d’une entreprise d’un autre mode de transport.

Chapitre 3

Indemnités imposées aux entreprises de chemin de
fer et non aux entreprises des autres modes de transport

A — Chawmp dapplication

Ce chapitre vise le cas on, en vertu d’'une disposi-
tion de l’autorité publique, une entreprise de chemin
de fer est tenue d’accorder a tout ou partie de son
personnel en activité le versement d’allocations qui ne
sont pas imposées aux entreprises des autres modes de
transport. Ces allocations comprennent, notamment,
les allocations familiales supplémentaires ou le pécule
de vacances complémentaire.

B — Principes de calcul

I’indemnité compensatrice est égale au montant
des charges imposées a l'entreprise.

Chapitre 4

Majoration des rémunérations décidée par le gouver-
nement d’un Etat membre avec effet rétroactif

A — Champ d’application

Ce chapitre vise le cas ou, en vertu d'une disposi-
tion de ’autorité publique, une entreprise de chemin

15
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de fer est tenue de majorer, avec effet rétroactif, les
rémunérations de son personnel sans que le montant
de la rétroactivité puisse étre pris en considération
dans le prix de ventc et pour autant que des charges
analogues ne sont pas assumées par les entreprises
des autres modes de transport.

B — Principes de caloul

En cas de majoration des rémunérations avec
effet rétroactif, décidée par le gouvernement d’un
Iitat membre sans que le montant de la rétroactivité
puisse étre récupéré sur le prix de vente et sans que
des charges analogucs soient assumées par les entre-
prises des autres modes de transport, la charge doit
étre supportée intégralement par I'Etat.

L’indemnité compensatoire correspond au mon-
tant de cette charge qui est calculée sur la base des
éléments fournis par la comptabilité de I'entreprise
de chemin de fer.

ANNEXE 111

CATEGORIE III:

DEPENSES DE CARACTERE SOCIAL, SUPPOR-
TEES NOTAMMENT AU TITRE DES SOINS DE
SANTE ET DES ALLOCATIONS FAMILIALES PAR
LES ENTREPRISES DE CHEMIN DE FER, DIFFE-
RENTES DE CELLES QUELLES SUPPORTE-
RAIENT SI ELLES DEVAIENT COTISER DANS
LES MEMES CONDITIONS QUE LES ENTRE-
PRISES DES AUTRES MODES DE TRANSPORT

A — Champ d'application

Cette catégorie vise le cas o, en vertu d’'une dis-
position de l'autorité publique, une entreprise de
chemin de fer est tenue d’assurer directement ou par
I'intermédiaire d’'un organisme spécialisé certaines
prestations, telles que les allocations familiales ou les
soins de santé.

B — Principes de calcul

1’indemnité compensatrice correspond a la diffé-
rence entre le montant de la charge supportée réelle-
ment par U'entreprise et la charge qu’elle supporterait
si elle était affiliée & ’organisme pris comme référence,
compte tenu des avantages qu’elle accorde de son
propre chef.

En ce qui concerne les soiuns de santé, I'indemnité
se calcule de la fagon sutvante :

L.a charge que supporte l'entreprise de chemin de
fer est donnée directement par la comptabilité. La
charge qu’elle supporterait, si elle était soumise, avec
le méme effectif en activité et les mémes rémunéra-

TEXTE MODIFIE
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tions, au régime de référence, est déterminée par ap-
plication des dispositions législatives, réglementaires
ou administratives qui organisent ce régime. La
somme, représentée par les avantages supplémentai-
res, par rapport au régime de référence, que l'entre-
prise de chemin de fer accorde de son propre chef &
son personnel, est soustraite de la différence entre les
deux termes ainsi obtenus.

Toutefois, pour les allocations fawmiliales, le calcul
de I'indemnité est le suivant :

la charge a normaliser est égale 4 la différence entre :

— d’une part, le montant des allocations réellement
payées par I'entreprise de chemin de fer et

— d’autre part, ce méme montant corrigé par

1. le rapport entre le nombre de chefs de famille et
le personnel en activité tant dans I'entreprise de
chemin de fer que dans I’ensemble des entreprises
cotisant & l'organisme pris comme référence ;

Lo

le rapport entre le nombre moyen des personnes
a charge du chef de famille tant dans l'entreprise
de chemin de fer que dans l’ensemble des entre-
prises cotisant & I’organisme pris comme référence.

ANNEXE 1V

CATEGORIE 1V:

CHARGES DE RETRAITES ET PENSIONS SUP-

PORTEES PAR LES ENTREPRISES DE CHEMIN

DE FER DANS DES CONDITIONS DIFF ERENTES

DE CELLES EN VIGUEUR POUR LES ENTREPRISES
DES AUTRES MODES DE TRANSPORT

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas ou, en vertu d’une
disposition de l'autorité publique, unc entreprise de
chemin de fer est tenue d’assurer les charges dec re-
traites et de pensions de son personnel et des ayants
droit dans des conditions différentes de celles des entre-
prises des autres modes de transport.

Les conditions différentes qui cntrainent des
charges différentes peuvent provenir, notamment,
du fait que:

— les chemins de fer doivent payer directement et
entierement les pensions existantes, tandis que
les entreprises des autres modes de transport ver-
sent une contribution & un organisme cn fonction
du nombre et du niveau des rémunérations du
personnel en activité ;

— méme lorsque les chemins de fer contribuent pour
le paiement des pensions en fonction du nombre
et du niveau des rémunérations du personnel en
activité, I'Etat impose certaines régles particulié-
res auxquelles les autres modes de transport ne
sont pas soumis, entrainant ainsi des charges
supplémentaires pour les chemins de fer.
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B — Principes de caloul

L’indemnité compensatrice est égale a la diffé-
rence entre la charge supportée par lentreprise et
celle qu’elle supporterait si elle était soumise au ré-
gime des autres modes de transport, avec le méme
effectif en activité et les mémes rémunérations.

I1 est bien entendu que les avantages supplémen-
taires, par rapport au régime des autres modes de
transport, accordés, éventuellement, par l'entreprise
de chemin de fer de sa propre initiative, restent a sa
charge au méme titre que pour les entreprises des
autres modes de transport.

La charge que supporte 'entreprise de chemin de
fer est donnée directement par la comptabilité.

L.a charge qu’elle supporterait, si elle était sou-
mise, avec le méme effectif en activité et les mémes
rémunérations, au régime des autres modes de trans-
port, est déterminée par application des dispositions
législatives, réglementaires ou administratives qui
organisent ce régime,.

De la différence entre les deux termes ainsi ob-
tenus cst soustraite la somme que représentent les
éventuels avantages supplémentaires par rapport au
régime des autres modes de transport que 1’entreprise
de chemin de fer accorde de son propre chef a son
personnel en retraite et aux ayants droit.

ANNEXE TV

CATEGORIE V:

PRISE EN CHARGE PAR LES ENTREPRISES DE
CHEMIN DE FER DES DEPENSES RELATIVES
AUX OUVRAGES DE CROISEMENT

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas olu, en vertu d’une
disposition de Pautorité publique, une entreprise de
chemin de fer supporte une part anormale des charges
de construction et d’exploitation des installations
communes au chemin de fer et a d’autres modes de
transport.

Est considérée comme part anormale :

a) dans le cas de construction d’une voie nouvelle,

lorsque Ventreprise de chemin de fer supporte les
charges de construction des ouvrages dec croise-
ment d’une voie nouvelle qu’elle n’a pas deman-
déc ;

b) dans le cas de vemplacement d'un ouvvage de cvoise-
ment par un nouvel ouvrage ou de modernisation
d’'un ouvvage de croisement,

lorsque V'entreprise de chemin de fer supporte les
charges de remplacement ou de modernisation
qu'elle n’a pas demandés, déduction faite des
économies que lui procurent éventuellement ces
travaux ;

TEXTE MODIFIE
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c) dans le cas de venouvellement, d'entretien et de fonc-

tionnement,

lorsque l'entreprise de chemin de fer supporte
plus de la moitié des charges ; dans le cas parti-
culier d’ouvrages qui, tout en assurant un croise-

ment, sont

également nécessaires pour le fran-

chissement d’obstacles naturels; lorsque Ventre-
prise de chemin de fer supporte une charge diffé-
rente de celle qui serait économiquement justifiée.

B — Principes de calcul

I.e montant de la compensation est déterminé
de la facon suivante :

Pour le cas a) :

Pour le cas b)

Pouy le cas ¢) :

ANNEXE VI

CATEGORIE VI:

Le montant de la compensation cor-
respond a la part mise a la charge
de I’entreprise de chemin de fer, non
demanderesse de la voie nouvelle,
sous déduction du cofit supplémen-
taire qu’entrainent d’éventuels amé-
nagements demandés par I'entreprise
de chemin de fer.

: Le montant de la compensation cor-

respond a la part mise & la charge de
U'entreprise de chemin de fer non de-
manderesse du remplacement ou de
la modernisation de louvrage en
question, sous déduction, d’'une part,
du cofit supplémentaire qu’entrainent
d’éventuels aménagements demandés
par U'entreprise de chemin de fer et,
d’autre part, des économies que lui
procure, éventuellement, le rempla-
cement ou la modernisation de 1’ou-
vrage en question.

Le montant de la compensation cor-
respond a la part supplémentaire
mise a la charge du chemin de fer,
par rapport, suivant le cas, ou a la
moitié des charges qu’elle doit sup-
porter, ou & la charge économique-
ment justifiée qu’elle doit supporter.

ANNEXE VI

CATEGORIE VI:

RETARD IMPOSE PAR LES AUTORITES COMPE-
TENTES DANS LE RENOUVELLEMENT ET L’EN-
TRETIEN

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas, oli, en vertu d’une dis-

position de I'autorité publique, une entreprise de che-
min de fer est tenue de réduire les dépenses de renou-

RETARD IMPOSE PAR LES AUTORITES COMPE-
TENTES DANS LE RENOUVELLEMENT ET L’EN-
TRETIEN

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas oi1, du fait de I'interven-
tion des pouvoirs publics dans sa gestion en vertu de
dispositions législatives, une entreprise de chemin de
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vellement et d’entretien ea dessous du niveau normal
nécessaire pour fla continuilé de activité de I'entre-
prise.

Cette intervention a pour effet de porter a un
niveau anormal le niveau des dépenses au cours des
exercices ol le retard doit étre rattrapé. Cette situa-
tion donne lieu & une charge lorsque 'entreprise de
chemin de fer ne peut pas, au cours de ces exercices,
procéder a une augmentation des sommes destinées
a la couverture des dépenses d'entretien ¢t de renou-
vellement.

Est considérée comme dépense normale de renou-
vellement la quote-part théorique d’amortissement
calculée suivant la méthode linéaire, sur la base des
valeurs de remplacement et des durées de vie.

Est considéré comme dépense normale d’entreticn
le montant de ces dépenses au cours de l'exercice nor-
mal précédent, compte tenu des variations des cofits
et des modifications intervenues dans l'exploitation
de l'entreprise.

B — Principes de calcul

Au moment ou est prise la décision de retarder
les travaux de renouvellement et d’entretien, I’autori-
té publique prend l'engagement d’ouvrir un crédit,
dans un délai de trois ans, égal & la somme des élé-
ments suivants :

a) le montant de la réduction opérée ;

b) le montantdusupplémentdes dépensesd’entretien,
d’exploitation et d’exécution des travaux qui
pourrait résulter de ce retard.

L’entreprise de chemin de fer est tenue, aprés
I'utilisation du crédit précité, de rembourser le mon-
tant visé au cas a.

I’autorité publique prend a sa charge le montant
visé au cas b ainsi que les charges financiéres éven-
tuelles que I'entreprise pourrait supporter pour obte-
nir les sommes nécessaires a I'exécution des travaux
retardés.

fer est tenue de réduire les dépenses de renouvelle-
ment et d’entretien en dessous du niveau normal
nécessaire pour garantir le maintien en état des instal-
lations fixes et du matériel.

inchangé

inchangé

inchangé

B — Principes de calcul

inchangé

a) le montant de la réduction opérée, dans la mesure
ou Ventreprise de chemin de fer n’a pas pu le
mettre en réserve ;

b) inchangé

inchangé

inchangé
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ANNEXE VI1I

CATEGORIE VII:

CHARGES RESULTANT DU MAINTIEN, IMPOSE
PAR L’ETAT, D’ATELIERS OU AUTRES ETABLIS-
SEMENTS DANS DES CONDITIONS NON CONFOR-
MES A UNE GESTION COMMERCIALE DE L’EN-
TREPRISE DE CHEMIN DE FER

A — Chawmp d’application

Cette catégorie vise le cas ou, en vertu d’une
disposition de I'autorité publique, une entreprise de
chemin de fer est tenue, pour des raisons de politique
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sociale ou régionale, de maintenir des ateliers ou
d’autres établissements qui ne seraient plus justifiés
par les besoins de I'exploitation.

B — Principes de calcul

I indemnité compensatrice correspond a la charge
résultant du maintien imposé. Les éléments permet-
tant de déterminer cette charge sont donnés par la
comptabilité de 'entreprise de chemin de fer.

ANNEXE VIII

CATEGORIE VIII:

CONDITIONS IMPOSEES POUR LES MARCHES
PUBLICS DE TRAVAUX ET DE FOURNITURES

A — Champ d’application

Cette catégoric vise le cas ol, en vertu d’une
disposition de P'autorité publique, unc entrcprise de
chemin de fer est tenue de passer une partic de ses
marchés de {ravaux et de fourniturcs a des entre-
prises nationales localisées dans certaines régions de
I'Etat membre ou A certaines catégories d’entrepre-
neurs nationaux.

B — Principes de calcul

Ia comparaison sc¢ fait enlre le prix pratiqué
pour le marché préférenticl par Vattributaire et celui
de Toffre économiquement la plus favorable poar ce
méme marché ou, a défaut d’une telle offre, pour un
marché similaire.

Le montant de Pindemnité compensatrice ressort
de la différence entre ces deux prix.

ANNEXE VIII

CATEGORIE VIII:

CONDITIONS IMPOSEES POUR LES MARCHES
PUBLICS DE TRAVAUX ET DE FOURNITURE

A — Champ d’application

inchangé(1)

B — Principes de calcul

inchangé

(1) La modification proposée concerne sculement les textes allemand et
néerlandais.

ANNLEXIE IX

CATEGORIE IX:

CHARGES DE RECONSTRUCTION OU DE REM-

PLACEMENT A LA SUITE DE DOMMAGES DE

GUERRE, SUPPORTEES PAR L’ENTREPRISE DE

CHEMIN DE FER ET QUI AURAIENT DU INCOM-
BER A L’ETAT

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas ou, en vertu d'une
disposition de l'autorité publique, une entreprise de
chemin de fer est tenue de supporter, dans des con-
ditions différentes de celle en vigueur pour les entre-
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prises des autres modes de transport, les charges de
reconstruction ou de remplacement occasionnés par
les dommages de guerre.

B — Principes de calcul

L’évaluation du montant résultera d’'une compa-
raison entre les conditions dans lesquelles ces charges
ont pesé, d'une part, sur le chemin de fer et, d’autre
part, sur les entreprises des autres modes de transport,
en tenant compte, le cas échéant, des frais indirects
qu’ont subis les entreprises de chemin de fer en rai-
son de la nature particuliere de l'activité ferroviaire.

Les charges a prendre en considération concernent:

a) les dépenses directes de reconstruction ou de rem-
placement ;

b) les charges financiéres dues a la reconstruction
ou au remplacement.

Le montant de l'indemnité compensatrice est
donné dircctement par la comptabilité de 'entreprise
de chemin de fer.

Lorsqu'un emprunt a été contracté également
pour faire face a d’autres dépenses, la charge sera
déterminée sur la base de la partie de 'emprunt desti-

née a la reconstruction ou au remplacement.

ANNEXIL X

CATEGORIE X:

CONDITIONS D’EMPRUNT PARTICULIERES FAI-
TES AUX ENTREPRISES DE CHEMIN DE FER

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas ol, en vertu d’une dis-
position de l'autorité publique, unc entreprise de
chemin de fer bénéficie ou supporte un niveau de
charges diftérent de celui des entreprises de dimen-
sions économiques comparables appartenant a d’au-
tres secteurs d’activité, pour les emprunts émis sur le
marché ou contractés directement auprés d’un orga-
nisme de droit public.

B — Principes de calcul

Le montant de lindemnité compensatrice est
égal a la différence entre les conditions auxquelles
les emprunts de Uentreprise de chemin de fer ont été
contractés au cours d’'une année déterminée, avec le
concours direct ou indirect de I'Etat, et les conditions
normalement pratiquées sur le marché pour les em-
prunts des entreprises de dimensions économiques
comparables.

B
]

ANNLEXIE X

CATEGORIE X :

CONDITIONS D’EMPRUNT PARTICULIERES FAI-
TES AUX ENTREPRISES DE CHEMIN DE FER

A — Champ d application

Cette catégorie vise le cas ou, en vertu d’unc
disposition de l'autorité publique, une entreprise de
chemin de fer bénéficie ou supporte un niveau de
charges différent de celui des entreprises de dimen-
sions économiques comparables appartenant a d’au-
tres secteurs d’activité, pour les emprunts émis sur le
marché ou contractés directement aupres d’'un orga-
nisme de droit public, dans la mesure ou il ne s’agit
pas d’emprunts relevant des annexes IX et XI.

B — Principes de calcul

inchangé
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La charge des emprunts émis par 'entreprise de
chemin de fer est donnée directement par sa compta-
bilité. La charge des emprunts émis sur le marché
par d’autres entreprises de dimensions économiques
comparables est déterminée sur la base des condi-
tions pratiquées sur le marché a la date de I'émission
des emprunts.

ANNEXE XI

CATEGORIE XI:

CHARGES FINANCIERES RESULTANT DU
DEFAUT DE NORMALISATION DANS LE PASSE

A — Champ d’application

Cette catégorie vise le cas ol, en vertu d'une dis-
position de l'autorité publique, une entreprise de che-
min de fer est tenue de supporter les charges finan-
ciéres des emprunts contractés ou des avances regues
des autorités compétentes pour couvrir les dépenses
résultant de décisions prises dans le passé dans un
sens différent de ce qu’auraient exigé les principes
de normalisation édictés dans le présent reglement.

Cette catégorie vise également lc cas des charges
financiéres de couverture des déficits de gestion dus
4 la non-application des principes de normalisation
a I'époque ou ces déficits se sont produits.

B —— Principes de calcul

Les charges annuelles de comptes indiquées ci-
dessus peuvent étre reprises par lcs antorités compé-
tentes dans leur propre budget ou peuvent étre in-
cluses dans la normalisation dans le cadre du présent
réglement. Dans ce dernier cas, la normalisation doit
porter sur le montant des charges existantes et ré-
sultant des emprunts contractés ou d’avances rem-
boursables, recues des autorités compétentes et qui
figurent au budget de I'entreprise de chemin de fer.

Le montant de ces charges est donné par la comp-
tabilité de I'entreprise de chemin de fer.
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EXPOSE DES MOTIFS

I — Introduction

1. La décision du Conseil, du 14 décembre 1967,
concernant cettaines mesures dans le domaine de
la politique commune des transports, appelée aussi
« Programme minimal », dit notamment au para-
graphe 3:
« Le Conseil souligne ... la nécessité de pour-
suivre rapidement l’assainissement de la situa-
tion économique et financiére des chemins de
fer et, 4 cette fin, d’adopter avant le 1er jan-
vier 1969 ... un réglement concernant la nor-
malisation des comptes des chemins de fer,
pour lequel la Commission lui fera une propo-
sition avant le 1¢f mars 1968 » (1).

2. La proposition de la Commission des Commu-
nautés européennes se fonde sur 'article 7 de la dé-
cision d’harmonisation du Conseil de ministres du
13 mai 1965. Cet article est ainsi libellé :

«Avant le 1¢7 janvier 1969, les comptes des
entreprises de chemin de f{er feront l'objet
d’unc normalisation selon des régles communes.

Les compensations finarciéres que cette norma-
lisation est susceptible d’entrainer seront effec-
tuées par les Etats membres & partir de la
méme date » (2).

3. Pour ce qui est des délais, la date qui, en
1965, avait été prévue pour la mise en vigueur de
la normalisation des comptes n’est plus, actuelle-
ment, que celle & laquelle le Conseil devra prendre
sa décision. lci encore, le retard par rapport au
calendrier de 1965 sera considérable, étant donné
que le réglement actuel doit, conformément a
Iarticle 17 de la proposition, entrer en vigueur un
an apres sa publication. Quant au début du verse-
ment des compensations financiéres, la Commission
a maintenu, a l'article 1 de sa proposition, la date
du 1¢r janvier 1969. 11 s’agit, pour la Commission,
comme ce fut déja le cas antéricurement pour
d’autres propositions, d’un simple rappel de I'éché-
ancier initial, mais aussi d'une conséquence néces-
saire de 1'tmpossibilité dans laquelle elle se trouve
de modifier, de sa propre initiative, une date fixée
par le Conseil.

(1) J.0.n° 522 du 30 décembre 1967, p. 5.
(3 J.0.1n° 88 du 24 mai 1965, p. 1500.
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II — Définition et objectifs de la normalisation
des comptes

4. L’expression «normalisation des comptes»
a été forgée par 'U.L.C. et la E.C.E. pour répondre
au golt du jour ou, plutdt, pour dissimuler un
manque d’inspiration. Elle semble s’étre intro-
duite, vers le milieu des années 50, dans le jargon
spécialisé de la politique des transports ainsi que,
malheureusement, dans la terminologie légale de
la C.E.E. par le biais de la décision d’harmonisa-
tion de 1965.

d.  Le terme «normalisation des comptes » peut
préter a confusion, en ce sens qu'a premiére vue,
il semble se rapporter a la standardisation des mé-
thodes de comptabilité.

La standardisation des méthodes de comptabili-
té des chemins de fer et davantage encore de celles
des autres modes de transport est en fait un pro-
bleme qui, pour diverses raisons, revét une impor-
tance cepitale dans le cadre de la politique euro-
péenne des transports. Elle est, par exemple, 'un
des fondements de la politique tarifaire commune.

Mais, on l'a dit, la normalisation des comptes
n'a rien & faire avec cette standardisation. Elle
doit permettre 1’élimination comptable des distor-
sions de concurrence, sans pour autant en suppri-
mer les causes.

. Il s’agit en fait de déméler, sur le plan pure-
ment comptable, 'écheveau des aides et des presta-
tions gratuites, des avantages et des inconvénients
qui, pour le rail, résultent des dispositions admini-
stratives et des charges que lui impose la loi, pour
qu'enfin on puisse se rendre compte comment,
dans une entreprise comme celle des chemins de
fer, se présentcraient Jes comptes si cette entreprise
pouvait travailler dans des conditions « normales ».
En effet, toute cette action de normalisation des
comptes se passe dans les livres et non pas dans la
réalité, du moins si I'on fait abstraction de effet
psvchologique pouvant résulter d'un certain re-
tour a I'équité qui consiste a ne plus qualifier de
« compensation pour pertes» mais bien de «rem-
boursement pour services rendus » les millions que,
dans les divers Etats, le Trésor verse aux chemins
de fer.



7. La normalisation des comptes des chemins
de fer vise & rapprocher les conditions de concur-
rence du rail de celles des antres modes de transport.
A long terme, unc politique « normale » des prix
des chemins de fer n’est possible que si les comptes
sont normalisés. Il n'en va d’ailleurs pas autre-
ment pour 1'ensemble de la gestion des chemins de
fer. Soulignons également les répercussions psy-
chologiques que la normalisation des comptes peut
avoir pour la masse des cheminots en les délivrant
du sentiment & la longuc insupportable de travail-
ler dans une entreprise irrémédiablement défici-
taire.

III — Place et portée de la proposition de régle-
ment dans le cadre de la politique commune des
transports

8. La question de la normalisation des comptes
des chemins de fer et des relations financiéres entre
ces entreprises et I'Etat est traitée de maniére
assez exhaustive dans les articles 5 4 9 de la déci-
sion d’harmonisation de 1965.

9. Les propositions a faire au titre de l'article 8,
qui vise notamment a 'harmonisation des disposi-
tions régissant les relations financiéres entre les
entreprises de chemin de fer et I'Etat, n’ont mal-
heureusement pas encore été présentées. En 1965,
on avait fixé au 31 décembre 1972 la date a la-
quelle ces mesures devaient étre prises. Le program-
me de décembre 1967 ne parle pas de la question.

10.  En attendant que la réglementation en
question soit arrétéc, les dispositions en matiére
d’aides de Tarticle 77 du traité de la C.IE.E., de
Iarticle 9 de la décision d’harmonisation et de son
réglement d’application sont les seules dispositions
régissant la normalisation. Elles demeurent, &
Pavenir également, le cadre général dans lequel
cette normalisation devra se dérouler.

Le Parlement européen s’est déja prononcé sur
la proposition de réglement concernant les aides
dans le rapport de M. Richarts (doc. 41/67). Le
« programme minimal » de décembre 1967 stipule
que ce réglement devait étre adopté par le Conseil
avant le 1¢r juillet 1968.

Ce délai n'a cependant pas été respecté. Au
cours de sa séance du I8 juillet 1968, aprés un
échange de vues sur le projet de la Commission,
le Conseil de ministres a invité celle-ci & examiner
les problémes de transport qui devaient étre réso-
lus dans le contexte d'une réglementation globale
relative a la mise en ceuvre de Uarticle 77 et des
articles 92 & 94, et de lui présenter a cet cffet des
propositions avant la fin du mois d’octobre 1969 (1).

(1) Cf: Conseil des Communautés européennes, secrétariat général, com-
munication & la presse, Bruxelles, le 18 juillet 1968, doc. 1.200/68 (SG
182) p. 16.

La position adoptée par le Conseil répond, il est
vral, aux veeux exprimés a différentes reprises par
le Parlement selon lequel il faut envisager les pro-
positions en matiére de politique des transports
dans le cadre d'une conception d’ensemble plutdt
que de vouloir atteindre le but en progressant par
petites étapes. D’autre part, cependant, pour ce
qui est de la question des aides, le calendrier s’en
trouve de nouveau bouleversé. En outre, I’examen
du présent réglement présente quelques difficultés
lorsqu’on ignore le sort qui sera réservé au régle-
ment sur les aides.

Toutefois, ces difficultés ne sont pas de nature
a empccher 'adoption de ce rapport. En effet,
aujourd’hui comme hier, que le réglement prévu
pour leur interprétation soit arrété ou non, les
dispositions de l'article 77 donnent naissance &
un droit d’application immédiate.

11.  La décision d’harmonisation de 1965 subdi-
vise le chapitre de la normalisation des comptes en
deux sections importantes :

1o Elimination ou compensation des charges anor-
males découlant d’obligations inhérentes a la
notion de service public (articles 5 et 6 de la
décision d’harmonisation) ;

20 Compensation ou élimination des autres ano-
malies découlant des interventions de U'Etat
dans la gestion des entreprises de chemin de fer
(article 7 de la décision d’harmonisation).

Cette subdivision résulte probablement du fait
que le probléme des charges découlant d'une obli-
gation de service public concerne tous les modes
de transport, alors que les interventions de I'Etat,
qui n’entrainent pas des obligations de service
public, ne sont, a proprement parler, possibles
que dans le secteur des chemins de fer.

Sur la proposition de réglement de la Commis-
sion des Communautés européennes qui traite de
la premiére section, le Parlement s’est déja pro-
noncé dans le rapport de M. Riedel (doc. 203/67).
La deuxiéme section fait I'objet de la proposition
de réglement actuellement a 'étude. Clest pour-
quoi, pour plus de précision, le titre de cette pro-
position devrait se lire comme suit : « Réglement
relatif aux régles communes pour la normalisation
des comptes des entreprises de chemin de fer &
Uexception de ceux ayant trait aux obligations
de service public.»

12.  Une modification du titre entrainerait des
complications et un manque de clarté ; c¢’est pour-
quoi nous ne le proposons pas. Il importe cepen-
dant de souligner que les quatre domaines mention-
nés, 3 savoir : les relations financieres entre le rail
et 'Ftat, les régimes d’aides, la solution des pro-
blémes inhérents au service public et la normalisa-
tion des comptes proprement dite doivent étre con-
sidérés comme un tout.

13.  Fait partie intégrante du probléme la norma-
lisation des comptes ayant trait aux cofits d’infra-
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structure et aux impéts que les chemins de fer
ont & supporter. Cotits d'infrastructure et imp6ts
constituent méme le secteur de la normalisation
qui comporte les comptes oll s’inscrivent les som-
mes les plus considérables. Malheureusement, c’est
ce secteur-1a que la Commission des Communautés
a omis dans sa proposition. Celle-ci perd ainsi une
grande partie de son intérét. Méme conjuguée au
réglement sur la normalisation des comptes grevés
par des servitudes inhérentes au service public, la
législation proposée par la Communauté demeure
incompléte. La question est si importante qu’elle
mérite d’étre traitée dans un chapitre particulier.

IV — Normalisation des comptes des cofits
d’infrastructure et des charges fiscales

14.  Pour justifier I'exclusion du probléme des
cofits d’infrastructure et des charges fiscales, la
Commission des Communautés européennes in-
voque le fait que des études et des enquétes sont
actuellement en cours sur les colts d’infrastructure
et que les questions fiscales font I'objet de mesures
d’harmonisation particuliéres.

I5. Il faut malheureusement constater que la
question des coflits d'infrastructure n’en est encore
qu’a ses débuts. Les résultats des enquétes ne sont
pas encore disponibles. 11 est donc a prévoir qu'un
temps considérable s’écoulera avant quune solu-
tion satisfaisante soit trouvée, c’est-a-dire avant
que chaque mode de transport supporte lui-
méme les cofits d’infrastructure qui lul sont impu-
tables. C’est poussé par la nécessité de pratiquer
une politique tarifaire commune qu’on a méme
décidé de rechercher une solution provisoire qui
demeurerait en vigueur jusqu’d ce que, arrivé
au terme des enquétes, on puisse en toute connais-
sance de cause prendre une décision définitive.
Cette réglementation provisoire du probleme des
cofits d’infrastructure aurait da avoir des réper-
cussions aussi sur la normalisation des comptes et
devrait intervenir dans le contexte de celle-ci.

16.  La situation n’est pas bien meilleure en ce
qui concerne la question des charges fiscales. Dans
la décision d’harmonisation de 1965, il n’est ques-
tion que de I'élimination de la double imposition,
du dédouanement du carburant, des bases de cal-
cul de la taxe sur les véhicules et de la taxe sur le
chiffre d’affaires. Le programme minimal de dé-
cembre 1967 traite en plus de ’harmonisation des
taxes sur le fuel, celle-ci devant cependant, en
raison de 'élimination des distorsions de concur-
rence, se réaliser en premier lieu dans le secteur
des transports internationaux par route. La question
des cofits d’'infrastructure n'y est envisagée que
subsidiairement. Aucune charge fiscale autre que
celles mentionnées ci-dessus n’a encore jusqu’ici
fait I'objet d’une décision officielle du Conseil.

17.  Dans une telle situation, il ne suffit pas que,
conformément a l'article 77 et au réglement arré-
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té A ce sujet, chaque FEtat membre reste autorisé
a accorder des aides pour compenser des écarts
entre les charges d’infrastructure subies par les
divers modes de transport. Il conviendrait que la
Communauté recherche une solution communau-
taire qul, dans lintervalle, entraine une obliga-
tion de compensation dans tous les Etats membres.

En attendant la mise en ceuvre d'une réglemen-
tation commune en matiére de cofits d’infrastruc-
ture, une procédure wuniforme devrait étre insti-
tuée qui permette d’accorder, dans tous les pays,
une compensation aux modes de transport qui, a
la différence de leurs concurrents, sont amenés a
supporter eux-mémes ces cofits. Il en va de méme
en ce qui concerne les questions fiscales.

La Commission aurait dt faire des propositions
en ce sens au Conseil. Pour des raisons de technique
législative —- notamment parce que l'application
du présent réglement doit se limiter au rail et que
méme un réglement provisoire des cofits d’infra-
structure ne peut étre assuré par des mesures vi-
sant les seuls chemins de fer -— il peuat sembler
inopportun d’incorporer ces propositions au pré-
sent projet de reglement. C’est pourquoi on peut se
demander s’il ne faut pas, parallélement & celui-ci,
élaborer une proposition particuliére sur la nor-
malisation provisoire des comptes des chemins de
fer relatifs aux colts d'infrastructure et aux im-
po6ts. En tout cas, & défaut d’une solution de cette
question, les taches qui découlent de la décision
d’harmonisation de 1965 ne seront jamais compleé-
tement remplies.

Au cours de la réunion du 19 septembre 1968,
le représentant de 'exécutif a déclaré & ce propos
que les raisons suilvantes motivaient lexclusion
d’une réglementation provisoire des charges d'in-
frastructure dans le cadre de la proposition de
reglement a U'étude :

— on ne peut définir des critéres objectifs pour
les versements provisoires des compensations ;

— ce serait préjuger de la solution finale ;

— les solutions provisoires pourraient amener des
écarts encore plus importants qu’'a I'heure ac-
tuelle entre les Etats membres ;

— le réglement a l’étude concerne exclusivement
les chemins de fer qui, de ce fait, bénéficieraient
d'un droit qui ne s’appliquerait pas aux autres
modes de transport ;

— T’élaboration des propositions relatives aux
charges d’infrastructure et a I'harmonisation
fiscale fait des progrés qui pourraient étre annu-
lés par la tentative de trouver une solution pour
les chemins de fer.

Votre commission a pris acte des motifs expo-
sés par l'exécutif en ce qui concerne I'exclusion des
charges d’infrastructure et des charges fiscales ; elle
renonce a présenter des modifications sur ce point,
ne refuse pas son approbation 4 la proposition de
réglement du fait de cette carence, estime toute-



fois devoir attirer l'attention du Parlement, du
Conseil et de 'opinion publique sur cette lacune
dans le systéme des propositions faites jusqu’ici
en matiére de normalisation des comptes.

V — Normalisation par compensation ou élimina-
tion des anomalies ?

18 Les propositions présentées jusqu’ici par la
Commission des Communautés européennes sti-
pulent que si certaines opéiations de normalisation
portent sur des obligations inhérentes a la notion
de service public, il importe d’envisager en premier
lieu I'élimination de ces obligations. Leur maintien
et le remboursement des charges qui en découlent
ne sont autorisés que dans la mesure ou ils sont
nécessaires pour assurer la fourniture de services
de transport suffisants. La seule exception qui
jusqu’ici ait été prévue A cette régle concerne les
tarifs sociaux dans les transports de voyageurs.

19.  La proposition de réglement a l'examen ne
prévoit que la compensation des charges anormales.
Elle ne fait pas obligation aux Etats membres
d’en éliminer les causes. Du moins, cette obliga-
tion ne ressort pas du texte proprement dit du
réglement. Seul l'exposé des motifs stipule que

« opération de normalisation ne dispense pas
les Etats membres d’éliminer eux-mémes, dans
toute la mesure du possible, les causes des dis-
torsions existantes ».

Il en résulte cette situation étrange que les
charges inhérentes a la notion de service public
doivent étre supprimées, alors que les servitudes
et interventions que ne justifient aucune raison
d’ordre public ni méme aucun autre motif, mais
sont nées de circonstances historiques absolument
fortuites, ne doivent pas étre éliminées ou du moins
ne doivent pas I'étre dans le contexte d'une action
de la Communauté.

20. La question se pose donc de savoir §’il ne
conviendrait pas de compléter sur ce point la pro-
position de reglement.

Dans la réunion du 19 septembre, le représen-
tant de I'exécutif a fait observer a ce sujet que la
décision relative a ’harmonisation n’a pas donné
mandat & Pexécutif de présenter des propositions
sur la suppression des anomalies. Votre commission
est d’avis que méme sans mandat formel, 'exécutif
aurait dii tenir compte de cette question importan-
te puisqu’il est responsable de l'intégrité et de 1'ap-
plicabilité de toutes les mesures arrétées par la
Communauté. Votre commission renonce a pré-
senter des modifications concrétes sur ce point de
la proposition de réglement. Elle invite toutefois
lexécutif & ne considérer ce réglement que comme
un premier pas et de proposer, dans le cadre de la
politique commune des transports, les mesures
appropriées pour I'élimination des causes des distor-
sions. Votre commission propose d'inviter le Conseil

a prendre une décision sur l'élimination des causes
de ces distorsions, méme si cela n’est pas prévu
dans la décision de 1965.

21, Lorsqu'il s’agira de supprimer les causes
de ces distorsions, il importera de ne pas perdre de
vue que le principe fondamental doit rester celui
de la satisfaction des besoins de transport, que la
sécurité et la régularité devront étre assurdes dans
les transports par rail et que le principe de 'équi-
libre budgétaire devra étre sauvegardé. A ce sujet,
il est dit dans la proposition de réglement (considé-
rants) que l'action tendant a éliminer les causes
des distorsions ne doit pas rendre la situation du
personnel des entreprises de chemin de fer moins
favorable qu’elle ne I'a été jusqu’a présent.

VI — Examen des différentes dispositions de la
proposition de réglement

Considérants :

Pas de modification.

Ariicle 1

Au lieu de la date du 1T janvier 1969, le Conseil
de ministres devrait fixer le délai & «un an aprés
la publication de ce réglement » (cf. paragraphe 3).

Article 2

Pas de modification.

Article 3

Pas de modification.

Article 4
Au point X, il faudrait ajouter :

X — Les conditions d’emprunt particuliéres
faites aux entreprises de chemin de fer,
dans la mesure ot elles ne relévent pas des
points 1X et XI.

Cette” modification parait indispensable pour
assurer que l'on ne supprime pas & nouveau, au
point X, les avantages accardés aux chemins
de fer en ce qui concerne les charges résultant d’em-
prunts relevant des points IX et XI, bien qu’il
s'agisse d’emprunts contractés parce que I'Etat n’a
pas doté les entreprises de chemin de fer des capi-
taux nécessaires (IX) ou parce que I'Etat n’a pas
procédé dans le passé & une normalisation des
comptes (XI).

Avrticles 5 & 15 : pas de modification.

Article 16

Le groupe des six entreprises de chemin de fer
de la C.E.E. a proposé (*} de supprimer cet article

(1) Groupe des six entreprises de chemin de fer des Communautés euro-
péennes : observations d’avril 1968.
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pour assurer que d’éventuelles situations nouvelles
puissent trouver une solution dans le cadre de la
réglementation relative aux aides. La proposition
de réglement ayant un caractére limitatif, une
exclusion des chemins de fer du champ d’applica-
tion du réglement relatif aux aides créerait un
systéme trop rigide.

Pour l'essentiel, votre commission partage cet
avis. Toutefois, elle ne pense pas qu'il faille pure-
ment et simplement supprimer l'article 16. L’ob-
jectif de P'article 16 n’est pas d’exclure I'ensemble
des entreprises de chemin de fer des dispositions
communautaires relatives aux aides, mais de met-
tre en évidence que les Etats membres ne peuvent
accorder aux entreprises de chemin de fer des aides
pour les cas de normalisation qui figurent déja
expressément dans la présente proposition.

Cette précision permettrait aux Etats membres
d’accorder des aides — méme a la normalisation
des comptes — pour les cas nouveaux qui ne sont
pas expressément prévus dans le présent reglement
et cela jusqu’au moment ol ces nouveaux cas se-
raient repris, aprés une procédure communautaire,
dans le réglement sur la normalisation. Cette facon
de voir correspond & l'intention de l'exécutif telle
qu’elle ressort du 5¢ considérant. Dans ces condi-
tions, il serait utile de préciser ce point de vue dans
le texte de I'article 16.

Votre commission propose donc de modifier
comme suit le début de l'article 16 : « A I'exclusion
des cas .. .» (au lieu de « des entreprises de chemin
de fer»).

Article 17 : pas de modification.
Annexes I a V : pas de modification.

Annexes VI

Dans la rédaction proposée par la Commission,
cette annexe pose quelques problémes. Et tout
d’abord, en définissant son champ d’application,
la Commission déclare que «cette catégorie vise
le cas on, en vertu d’'une disposition de 'autorité
publique, une entreprise de chemin de fer est tenue
de réduire les dépenses de renouvellement et
d’entretien en dessous du niveau normal nécessaire
pour la continuité de l'activité de l'entreprise ».
Or, une telle disposition est inconcevable, car elle
entrainerait la ruine immédiate des chemins de fer.
Etant donné I'importance de ce probléme et afin
d’éviter tout malentendu, il conviendrait de modi-
fier comme suit le texte du premier paragraphe de
I'annexe VI relatif au champ d’application :

« Cette catégorie vise le cas ot1, du fait de I'inter-
vention des pouvoirs publics dans sa gestion
en vertu de dispositions législatives, réglemen-
taires et administratives (1), une entreprise de
chemin de fer est tenue de réduire les dépenses
de renouvellement et d’entretien en dessous du

(}) Une divergence existe ici dans les textes des différentes langues, Il con-
viendrait de le rédiger de fagon 3 préciser qu'il peut également s’agir
de simples actes administratifs.

28

niveau normal nécessaire pour garantir le
maintien en état des installations fixes et du
matériel.»

Etant donné que cette pratique est inconnue
dans certains Etats membres ot le gouvernement
ne songerait pas a empécher les chemins de fer de
procéder aux mesures nécessaires de renouvelle-
ment et surtout d’entretien, cette annexe risque de
ne pas étre bicn comprise. Une autre difficulté, a
laquelle on ne pourrait remédier qu’en remaniant
le texte, résulte du fait que celui-ci part tacite-
ment de I'idée d’un chemin de fer en déficit.

Pour éviter cette difficulté, il conviendrait de
faire ressortir, dans le texte de I’annexe, que l'ouver-
ture d'un crédit par I'autorité publique, ainsi que
prévu sous a des « Principes de calcul », ne saurait
étre envisagée que si les crédits nécessaires pour
I'exécution des travaux retardés n’ont pas été mis
en réserve par 'entreprise de chemin de fer.

Les gouvernements qui, juridiquement, ont la
possibilité d'empécher les entreprises de chemin
de fer de procéder & des opérations de renouvelle-
ment et d’entretien, peuvent le faire aussi bien
pendant les exercices déficitaires que pendant ceux
qui se cloturent par un bilan positif. En outre, la
raison d'une telle intervention ne doit pas toujours
résider dans la réduction du déficit de 'entreprise
en vue de décharger le budget. Il pourrait aussi
s’agir, par exemple, d’une mesure de caractére
conjoncturel visant & empécher la surchauffe de
la conjoncture dans unc branche donnée, au cours
d’une année déterminée.

Aussi, le texte du point B de I'annexe VI, in-
titulé « Principes de calcul », devrait-il étre modifié
comme suit :

«a) le montant de la réduction opérée dans la
mesure ol l'entreprise de chemin de fer n’a
pas pu le mettre en réserve, »

Les montants mentionnés sous a sont des dé-
penses normales (qui ont seulement été reportées
d’un exercice budgétaire a 1’autre) et doivent donc
étre remboursés par 'entreprise de chemin de fer
qui les a utilisés si, au cours de 'année ol les cré-
dits ont été réduits, cette entreprise ne les a pas
prélevés sur ses avoirs pour les retransférer a 'Etat.

Exemple: Dans ses prévisions budgétaires
pour l'exercice 1969, une entreprise de chemin de
fer prévoit, au poste des dépenses de renouvelle-
ment et d’entretien, un montant de 500 millions
de DM. Le gouverncment redoute, cette méme anné,
une surchauffe de la conjoncture dans les branches
qui exécutent les commandes des chemins de fer
nécessaires a ces opérations. Le gouvernement pres-
crit donc aux chemins de fer de n’inscrire que 300
millions de DM au budget, au lieu des 500 initiale-
ment prévus. Ainsi, si le chemin de fer est défici-
taire, son déficit se réduit de 200 millions de DM.
Sila situation des chemins de fer n’est pas déficitaire,
ces 200 millions sont soit veirsés au compte de pro-
visions, soit retransférés au Trésor public en tant
que bénéfice.



En 1970, les travaux en question sont devenus
inéluctables. Dans V'intervalle, cependant, les prix
ont augmenté. Au lieu des 200 millions initiale-
ment prévus, ces mémes travaux colteront 205
millions de DM. Or, le manque d’entretien a exigé
des travaux complémentaires de sécurité et d'ex-
ploitation pour un montant de 30 millions de DM.
Ces dépenses n’auraient pas été nécessaires si
I'Etat n’était pas intervenu.

Il n’est pas exclu qu’au cours de Vannée 1970,
Pentreprise de chemin de fer ne soit capable de se
procurer les fonds nécessaires a l'exécution de
travaux qu’en s’adressant au marché des capitaux.
Les charges financieres que cette opération en-

q

traine se montent & 1 million de DM.

La normalisation des comptes exige que 'Etat
rétablisse l'entreprise de chemin de fer dans la
situation qui aurait été la sienne si Vintervention
n’avait pas eu lieu. La hausse des prix de 5 mil-
lions, les mesures complémentaires de sécurité de
30 millions et le surcroit des charges de finance-
ment de 1 million de DM, soit 5 + 30 + 1 = 36
millions de DM, sont & rembourser dans le cadre
de la normalisation.

Que deviendrait, selon la proposition de la Com-
mission, le montant méme de la réduction, soit
200 millions de DM ? Ci-dessus nous avons supposé
qu’il aurait été soit affecté 4 la réduction du déficit,
soit versé en tant que bénéfice au Trésor public.
Au cours de l'année pendant laquelle les travaux
sont exécutés, un crédit identique serait mis a la
disposition de lentreprise a charge du budget
général.

Si 'exercice 1969 s’est soldé par un déficit, 'en-
treprise n’a pas pu rapporter elle-méme les 200
millions de DM nécessaires pour les travaux de re-
nouvellement et d’entretien. Lorsque 'Etat, en
1970, met ses fonds & sa dispositicn, il ne peut le
faire qu'au moyen d’un prét que 'entreprise, selon
la proposition de la Commission, doit rembourser
dans les trois années qui suivent. En revanche, si
en 1969, la situation de l'entreprise n’était pas
déficitaire, et si ces 200 millions de DM ont été,
au cours de cette année, versés au Trésor public,
il s’agit d’une simple restitution par I'Etat. Dans
ce cas, le chemin de fer n'est pas tenu de rembour-
ser ce montant du fait que déja en 1969 il a procé-
dé 4 sa restitution. Ce cas-ci, la Commission ne
’a pas prévu dans sa proposition, étant donné que,
comme nous I'avons dit, elle est partie du principe
que la situation de Uentreprise était constamment
déficitaire.

Quoi qu’il en soit, les racines du mal devraient
étre arrachées et les Etats membres devraient re-
noncer 4 imposer aux chemins de fer des charges
spéciales en fonction de la conjoncture de la poli-
tique budgétaire ou d’autres politiques.

Toutefois, il s’agit la d'une question qui ne
peut trouver sa solution dans le cadre du présent
réglement, son objet relevant de dispositions a
arréter dans le cadre de 'article 8 de la décision
d’harmonisation du 13 mai 1965.

De ce fait, le probléme précité perd beaucoup
de son importance. Il est malgré tout proposé de
modifier provisoirement 1’annexe VI dans cet
esprit.

Annexe VII

Pas de modification.

Annexe VIII

Remarque en ce qui concerne la rédaction de ce
texte :

Dans le texte allemand, il faudrait remplacer le
membre de phrase suivant :

« ... Bau- und Lieferauftrige an nationale Un-
ternehmen mit Standort in bestimmten Gebie-
ten des Mitgliedstaates oder an bestimmte Grup-
pen nationaler Unternehmer .. .»

par celui-ci :

« ... Bau- und Lieferauftrige an Unternehmer
im eigenen Land mit Standort in bestimmten
Gebieten des Mitgliedstaates oder an bestimmte
Gruppen von Unternehmern i eigenen Land...».

Annexe [ X

Pas de modification.

Annexe X

En ce qui concerne le champ d’application, il
faudrait ajouter (voir la remarque concernant l'ar-
ticle 4) :

« ... dans la mesure ot il ne s’agit pas d’em-
prunts relevant des annexes I1X et XI».

Annexe X1

Pas de modification.
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