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Par lettrg qu 29 juillet 1966, le président du Conseil a consulié le Parlemen
la Com::rgzsswn dela C.E.E. gu Conseil concernant un réglement relatif ¢ 1
en matiére socigle dans le domaine des transports par route.

t européen sur la proposition de
‘harmonisation de certaines dispositions

La p?:opqsition de _réqlement a été distribuée comme doc, 102/66. Le 12 aofit 1966, le Parlement européen
a désigné la commission des trgnsports comme compétente au fond et la commission sociale comme-commis-

sion saisie pour avis,

. La commission des transports a désigné, le 16 septembre 1966, M. Laan comme rapporteur.

La com_mission sociale a désigné M. Carcaterre comme rédacteur de 1’
la réunion de la commission sociale du 21 février 1967.

avis. Cet avis a été adopté au cours de

La commission des transports a examiné le présent rapport au cours de ses réunions du 26 janvier, du 17 février,

des 2 et 1_5 mars 1967. Av cours de cette derniére réunion, elle a ado
de résolution y afférente @ Punanimité moins une abstention.

Etaient présents: MM. Laan, président et rapporteur,
De Gryse, Faller, Ferrari, Memmel, Riedel et Seifriz.

pté le rapport ainsi que la proposition

‘Brunhes, vice-président, Richarts, vice-président, Apel,
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I — Considérations générales
Les dispositions cadres de mai 1965

1.  En mai 1965, le Consecil de ministres de la
C.E.E. a arrété une décision relative & 'harmoni-
sation de certaines dispositions ayant une inci-
dence sur la concurrence dans le domaine des
transports par chemin de fer, par route et par
voie navigable (). Sur des peints substantiels le
texte de la décision différe de la proposition de
la Commission de la CE.E. et de la version pro-
posée par le Parlement (¥). Le document contient
néanmoins des dispositions cadres importantes
dont notamment un calendrier pour la suppres-
sion des disparités artificielles des cofits, c’est-a-
dire, des disparités qui résultent de prescriptions
spécifiques aux transports et qui existent, d'une
part, entre les différents modes de transport
dans les six pays et, d’autre part, d'un pays a
Yautre 3 lintérieur d'un méme mode de trans-
port.

Cette décision répartit les dispositions qui
sont A lorigine de ces disparités artificielles en
trois catégories : dispositions en matiére fiscale,
dispositions concernant certaines interventions
des Etats et dispositions en matiére sociale.

(1) J.O. n® 88 du 24 mal 1965, page 1500/65.
(2) Cf. rapport de M. Rademacher, doe. 23, 1964-1965.
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2. Cette derniére catégorie, celle des disposi~
tions sociales, fait I'objet des articles 10 4 13 de
la décision de mai 1965 dont le contenu se résume
comme suit :

- — A partir du 1°F janvier 1966, il sera procédé

au rapprochement dans le. progrés, des dis-
positions législatives, réglementaires et ad-
ministratives relatives aux conditions de tra-
vail applicables dans les trois modes de
transport (1) ;

— ce rapprochement des dispositions relatives
aux conditions de travail devra également se
réaliser entre les différents modes de trans-
port ;

— lunification des dispositions concernant la
composition des équipages dans les trois
modes de transport devra étre achevée le
31 décembre 1968 ; :

— & la méme date, les régimes des temps de
travail et des temps de repos ainsi que des
heures supplémentaires devront étre harmo-
nisés ;

— il sera institué un livret de contréle individuel
4 compter du 1°F janvier 1967 dans le secteur

(1) Cette disposition n’affecte en rien 1a compétence des
partenaires soclaux quant a la conclusion de conven-
tions collectives de travail.



des transports par route et & partir du
- 1°7 juillet 1967 dans le domaine des transports
par voie navigable: : :

La proposition de réglement

3. Le projet de réglement (!) que la Commis-
sion de la C.E.E. vient de soumettre au Conseil,
se limite'd une proposition tendant 3 Fharmoni-
sation de certaines dispositions d’ordre social
" dans le domaine des transports par route. Il vise
essentiellement & supprimer les distorsions de
concurrence. C'est 13 en effet Vobjectif qui est
explicitement assigné i la décision du Conseil du
13 mai 1965. Bien entendu, la mise en ceuvre de
cette décision exige que I'on tienne compte aussi
des impératifs de la sécurité de la circulation et
des aspects sociaux. Il est cependant indéniable
- que la priorité revient 3 1’élimination des me-
sures qui faussent la concurrence. C'est pour-
quoi, en ce qui concerne ses compétences dans
Pexamen du projet de réglement, votre com-
mission ne partage pas 'avis de la commission
sociale (2). : : '

A premiére vue, la portée de cette proposition
pourrait paraitre fort limitée : elle ne concerne
pas ensemble des dispositions sociales qui faus-
sent la concurrence ; en outre, ces dispositions
ne sont pas la source unique ni peut-étre méme
la plus importante des écarts artificiels entre les
cofits ; enfin, la proposition ne s'applique qu'aux
transports par route. Les dispositions du régle-
ment ont pour objet «la composition des équi-
pages (4ge minimal, aptitudes physiques et pro-
fessionnelles, nombre de membres de I'équipage),
Iimputation des frais de retour au lieu de rési-
dence, les temps de conduite, le repos journalier,
le conirdle et les sanctions » (%). Ont été exclus
de la proposition: « I'amplitude, la durée du
travail, le repos hebdomadaire, les jours fériés et
les congés payés, ainsi que le régime des heures
supplémentaires » (4). Il est d’autre part regretta-
ble que le projet n’apporte pas davantage une
solution au probléme de la responsabilité civile
des membres de 1'équipage en cas d’accident.

En fait, cependant, la proposition revét une
grande importance et cela pour quatre raisons :
elle peut apporter une contribution réelle 4 lac-
croissement de 1a séeurité des transports; elle
améliorera, dans: différents pays, les conditions
de travail du personnel ; elle supprimera, on I'a
déja dit, une partie des écarts artificiels entre
les cofits des transports par route des Ktats
membres et — mais ceci est le revers de la mé-
daille — elle provoquera dans un certain nombre
d’entreprises de transports un accroissement des

(1) Doe. 102/66.

(2) Cf. doc. PE 18.458/d&f, paragraphes 2 et 3.
(3) Doc. 102/66, page 2.

{4 Idem.

colits, accroissement qui, d’ailleurs, constitue un
facteur positif dans la mesure oit il contribue &
I'assainissement de Iexploitation (1).

4. Ces différents points seront traités d'une
maniére plus approfondie lorsque nous exami-
nerons la proposition, article par article. En
attendant, voici quelques considérations d’ordre
géneéral,

Bien que I'on puisse regretter que la Commis-
sion de la C.E.E. n'ait pas encore présenté des
propositions tendant & assurer le rapprochement
des dispositions sociales applicables dans les trois
modes de transport, on lui sera reconnalssant de
ne pas avoir voulu surseoir plus longtemps 3
I'harmonisation de celles qui, dans les Ktats
membres, régissent le secteur des transports par
route. La divergence entre les conditions sociales,
d’ailleurs le plus souvent peu satisfaisantes, qui
prévalent dans ce secteur est i l'origine d'une
situation confuse qui appelle la mise en ceuvre
dans les plus brefs délais d’une réglementation
communautaire. L’attention devra tout d’abord
se porter sur les réglements concernant les
amplitudes et les temps de conduite autorisés et
leur contréle. En effet, les réglementations rela-
tives & la durée du travail et aux temps de repos
ont, en vue de ’amélioration de la sécurité rou-
tiére, une importance qu’on ne saurait sous-
estimer. A lui seul, cet objectif constitue un motif
plus que suifisant pour envisager sérieusement
le rapprochement « dans le sens du progrés » des
dispositions de caractére social dans le secteur
des transports routiers et le contréle de leur
stricte application. '

Sécurité de la circulation, conditions de travail
et position concurrentielle

5. Dans bien des cas, les conditions de travail
dans les transports par route laissent 3 désirer.

La proposition de réglement de la Commission

de la C.E.E. pourrait y apporter une améljoration
notable pourvu, bien entendu, que, dans la pra-
tique, les dispositions mises en vigueur soient
effectivement respectées. Les salaires et les
charges sociales représentant une parlie non
négligeable des frais -d’exploitation des entre-
prises de transport routier (%), les firmes dont
les conditions sociales restent en deca de celleg

prévues dans le projet de réglement devront

fatalement faire face 3 une augmentation de
leurs cofits au moment de son application. Votre
commission regrette de ne pas avoir pu disposer
de toutes les statistiques nécessaires pour se faire

(1) Cf. aussi le paragraphe 6. .

(?) Dans un exposé "fait devant votre commission le
17 féyrier 1967, M. Schaus partait du point dé vue que
les cofts salariaux représentajent environ 17 & 20 %
des prix de revient dans le transport de marchandises
& longue distance.




une idée précise des conséquences que la mise
en vigueur du réglement aura sur le plan écono-
mique. Seuls les employeurs ont publié des
chiffres qui en donnent d'ailleurs une image
assez sombre. Cependant, 4 la demande de votre
commission, M. Schaus, membre de la Coramis-
sion de la CE.E. a fourni, lors de la réunion du
17 février 1967, des informations qui présentent
de la situation une vue toute différente.

6. Selon les calculs des services de la Commis-.

sion de la C.E.E, 'application du projet de régle-
ment ne devrait entrainer qu'une légére hausse
du cofit de transport par route. De lavis de
M. Schaus, la stabilité économique du secteur
des transports ne s’en trouverait en tout cas pas
compromise.

A cela s'ajoute que c’est cet aceroissement des
cofits qui, dans un certain sens, constitue I'ob-
jectif méme du projet de réglement. Il obligera
en effet les entreprises qui ont réussi & prendre
pled sur le marché en travaillant dans des con-
ditions qui, comparées a celles qui prévalent
dans d’autres entreprises de transport, sont rela-
tivement mauvaises, & cesser leurs activités.
Actuellement, les colits d'exploitation de ces
entreprises sont maintenus i un niveau artifi-
ciellement bas qui fausse les conditions de con-
currence. La mise en ceuvre du projet de régle-
ment aura donc pour résultat que les entreprises
travaillant dans des conditions sociales normales
obtiendront le volume de transport auquel elles
peuvent prétendre en vertu de la qualité de leur
gestion, Dans ce sens, toute tentative de calculer
I'accroissement des colts est hors de propoes.

7. Votre commission estime que la proposition
de réglement doit avant tout étre examinée 4 la
lumidre des considérations suivantes : les dispo-
sitions en matiére sociale doivent étre amélio-
rées d'urgence; dans la mesure on il est démon-
tré que les structures de l'entreprise et la sécu-
rité de la circulation ont tout & gagner de cette
amélioration, celle-ci mérite une priorité absolue.
Sinon, un équilibre doit étre trouvé entre les exi-
gences d’ordre économique des transports par
route et celles auxquelles doivent répondre les
conditions de travail du personnel. Cette tache
incombe, de toute évidence, aux partenaires
sociaux du secteur des transports routiers..

Contréle et sanctions

8. Dans le secteur des transports routiers, le
contréle de I'application des dispositions sociales
doit répondre & des exigences spéciales, premiére-
ment, en raison du caractére mobile des trans-
ports et, deuxiémement, parce que la sécurité
d’un grand nombre de personnes en dépend. Or,
dans la pratique, un contrdle efficace n’est pos-
sible que moyennant la coopération des em-
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ployeurs et des travailleurs(!). Il ne fauf pas
entendre par la leur participation directe aux
taches de contréle, mais bien leur concours 4 une
application adéquate des prescriptions en vi-
gueur. Une organisation syndicale américaine
écrit A ce sujet : « En ce qui concerne le contrdle
des transports par route, il faudrait, & notre avis,
accorder une attention particuliére au probléme
de la coopération volontaire. Nous ne connais-
sons aucune méthode garantissant un contrile
efficace 4 un prix raisonnable, sans une partici-
pation volontaire des intéressés (%).

Or, on ne pourra compter sur la collaboration
de ces derniers que si les formalités qu'ils doi-~
vent remplir pour assurer un contrdle efficace
(tenue du livret de contrdle, etc) sont simples et
bréves, Les intéressés doivent en outre avoir la
certitude que d’une maniére générale les dispo-
sitions arrétées sont respectées dans leur pays
comme dans les autres Ltats membres. Aussi, un
confrdle efficace doit-il étre effectué en ce qui
concerne sa fréquence aussi bien que son objet

. et la nature des sanctions dont les infractions

sont assorties. On peut se demander si un tel
contréle est actuellement garanti dans la méme
mesure dans les six pays. Si son efficacité différe
considérablement de pays en pays si bien que
d'une facon générale le réglement est respecté
dans un Etat membre alors qu'il ne I'est que fort
imparfaitement dans un autre, son application
non seulement n'aura, dans ce dernier, aucun
effet salutaire sur la sécurité de la circulation,
mais pourrait méme dans certains cas, accen-
tuer les écarts artificiels entre les cotts(®). Il
faut donc accorder au probléme du contrdle et
des sanctions une importance toute particuliére.
Et c’est précisément sur ce point que le régle-
ment contient peu d'éléments propres & nous
assurer qu’il sera mis en ceuvre d'une maniére
généralement correcte,

Accord sur les conditions de travail
dans le secteur des transports par route

9. La proposition de la Commission de la CE.E.
n’est pas la premiére tentative visant & harmo-
niser, dans un contexte international, les dis-
positions sociales régissant le secteur des trans-

(1) Volir aussi les paragraphes 23 et s.

() Inspection du trovail dans les transports par route,
page 51, Organisation internationale du travail, 1957,

(* Sur un autre plan encore le réglement pourrait accen-
tuer les disparités artificielles des eolts. L’amélioration
des dispositions sociales dans le secteur des transports
par route affectera plus durement les entreprises d'un
pays gue celles d'un autre aussi longtemps que n‘au-
Tont pas 6té supprimés les écarts artificiels résultant
des dispositions divergentes relatives aux dimensions
et aux poids des véhicules utilitaires. Toutes autres
conditions restant égales, ia part du cofit de la main-
d'ceuvre dans le colt global d’exploitation sera plus ou
moins élevée selon que l'entreprise sera implantée dans
un pays admettant un poids relativement faible ou
dans un pays ol le poids total admis est plus impor-
tant, Les charges supplémentaires entrainées par une
amélioration des conditions de travail seront donc
ressenties différemment d'un pays a I'autre.




ports. par route. En effet, 'Organisation inter-
nationale du travail ainsi que la commission
économique pour I’Europe fonctionnant- au sein
des Nations unies se sont déja penchees sur la
question. .

I convienf de citer égaleme;it l'accord eura-

péen relatif au travail des équipages des véhicules '

effectuant des transports internationaux. par
route (A E.T.R.). Cet accord, qui a été signé .en
1962 dans le cadre de I'E.C.E., nest cependant
pas encore entré en vigueur.-

La Conférence européenne des ministres des
transports ayant adopté le 2 decembre 1966 une
résolution incitant les pays qui n'ont pas encore

ratifié cet accord a faire le nécessaire 3 bref -

délai, des voix se sont élevées pour demander
qu'une priorité soit accordée a 'A.ETR. et que

le réglement de la CEE soit provisoirement |

abandonné.

A ce propos, votre commission tient 3 signaler
expressément que Yaccord en question ne peut
pas se substituer purement et simplement a la
proposition de la Commission de la’ C.EE. En
effet, 'A BT R:. he concerne que les. transports
internationaux par route, et ne porte dés lors
que sur une fraction, que l'on peut-évaluer a

10%e des transports intracommunautaires - par
route. ,

La mise en vigueur de 'A.E.T.R. aboutirait
a4 uné situation absurde: la majeure partie des
transports luxembourgeois par route et seule-
ment un pourcentage minime des transports ita-
liens par route tomberaient sous le coup des
dispositions internationales; celles-ci s’applique-
raient aux transports entre, par exemple, Anvers
et Rotterdam, mais non par & des transports sur
des distances beaucoup plus longues effectuées &
I'intérieur des grands pays de la C E.E.

D’autres inconvénients de A ET.R. résident
dans le fait qu'il peut &tre dénoncé unilatéral-
ment et qu'il est déja dépassé sur certains points,

En revanche, tout notre intérét’ doit' porter
sur les efforts tendant & rendre d’actualité
A ETR. et & I'appliquer aux transports intra-
communautaires, dans la mesure ol le critére du
poids maximal devxent obhgatmre

II — Remarques sur les différents aiticles

10. - Il.ne paralt pas indispensable de passer en
revue tous les articles de la proposition de régle-
ment. Votre commisgion se limitera a relever les
points les plus importants et les plus controver-
sés. Dans l’ensemble, elle est trés favorable 3 1a
proposition de la Commission de la C.EE., qui
du point de vue social et de la sécurité de la cir-
culation mérite d’étre qualifiée d’opportune. Sur
certains articles, cependant, les milieux profes-
sionnels intéressés ont des opitdons divergenfes

que votre commission sedoit de prendre en ¢on=

sidération, d’autant plus qu'd défaut de la colla- -
boration des personnes directement concernées, -

une mise en ceuvre adéquate des-dispositions so-
ciales relatives-aux transports par rmite ne peut

-étre garanﬁe ®.

Ces dwergences de Vue se reﬂétent notam-'

-ment dans un accord que- les employeurs et les

travallleurs viennent de- conclure  au -sein- du

Comité économique et social. En. outre, dans:le

cadre de 'A.E.T.R., dont il est question ci-dessus,
certains problémes ont regu un traitement dif-
férent de celui que leur applique la propesition
de l’exécuta.f Votre commission n’est pas.a méme
de se prononcer d'ores et .dé&ja déﬂmtwement sur

les diverses théses en présence. '

11,- - Clest la raison pour laquelle elle estime

‘qu'il est indispensable que dans un délai de-deux

ans & partir de la mise en vigueur de la proposi-
tion de réglement de la Commission de la CE.E,
ses dispositions soient soumises 4 un nouvel exa-
men. En attendant les résultats de cet examen, la
proposition de réglement de I'exécutif peut éire
appliquée, étant entendu que le texte devrait
étre simplifié sur certains points en vue d’assu- -
rer, au cours de la période de démarrage, une
exécution suffisamment souple ainsi qu'un con-
tréle efficace. Votre commission espére dailleurs
que durant cette période transitoire de deux ans,
les divers poinis de vue auront l’occasion de se

rapprocher

12. - Il importe & cet effet que le comité consul-

“tatif pour les questions sociales dans le -domaine
"des transports par route, qui vient d'étre créé au-

prés de la Commission de la C.E.E., puisse Jouer
un rble essentiel an cours de la: période transi-
toire. Ce comité doit étre mis en mesure, avant la
fin de cette période, de faire connaitre ses vues
SUr un reglement définjtif en mat1ere de cond1—
tions soc:a.les o .

13. Le réglement sapphque é tous Ies trans-
ports par route effectués sur le territoire de la
Communauté ; il s'applique donc aussi'aux trans-
ports effectués A Yintérieur de la Communauté
au moyen de véhicules immatnculés dans les
Etats tiers (a'rttcle 2).

4. L’article 5 conceme I'dge minimal des con-
ducteurs, conveyeurs et receveurg affectés aux
transports de personnes et de marchandises. Pour
ce qui est des transports de marchandises, i1 est
proposé un dge minimal de 18 ans pour-les ¢on-
ducteurs' de véhicules dont le poids maximal .
autorisé est-de 7,5 tonnes. Cette limite est portée
a 15 tonnes pour lés conductenrs porteurs dun
certificat d’aptitude professionnele. Si un con-
ducteur gé de 18 ans est porteur d’un-tel cer-
tificat et fait partie d’'un équipage de deux con-

(1) Cf. paragraphe B._ :
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ducteurs dont I'autre est 4gé de 21 ans au moins,
il est autorisé & conduire tout type de véhicule.

I1 est hors de doute que la formation profes-
sjonnelle revét une importance capitale. La valeur

-d'un conducteur est fonction non seulement de

ses capacités professionnelles mais aussi de son
-aptitude physique et psychique, de son. ex-

périence et de son 4ge. Il faut considérer que la’

formation professionnelle a plus dimportance
que I'dge. Aussi votfe commission margue-t-elle
son accord. sur le texte de V’article 5. Toutefois,
cette disposition présente un inconvénient: la
valeur du certificat d'aptitude professionnelle va-

rie d'un pays & l'autre, Dés lors, il convient de

‘'spécifier également les exigences auxquelles doi-

vent répondre les examens.

Pour tout transport de marchandises non cité -

ci-dessus et pour tous les transports de person-

~ nes, I"4ge minimum du conducteur est fixé & 21

ns. En ce qui concerne le transport de voya-
geurs, ce minimum est 4 I'heure actuelle requis
dans cing Etats membres (1). Pour ce qui est du
transport de marchandises, la réglementation
différe dans les six Btats. A Pexception de la
France, tous les Ktats membres connaissent les
deux 4ges m;mma retenus par la proposition de
la CEE.: 18 et 21 ans. En Belgique, en ré-
publique fédérale d’Allemagne et au Luxem-
bourg, le poids du wvéhicule est le seul critére
valable : en Ttalie, il est également tenu compte
de la composition du véhicule alors qu’'aux Pays-
Bas une distinetion est faite selon la nature du
transport : pour les transports nationaux I'dge
minimal est de 18 ans, tandis que pour les trans-
ports internationaux, le conducteur doit avoir 21

ans au moins. En France, Yige minimal est fixé -

a 18 ans pour tous les conducteurs de camions.

15. - Si les dispositions nationales présentent
donc assez bien de divergences, il ne fait pas de
doute qu'elles sont susceptibles d'un rapproche-
ment, La Commission de la C.E.E. a propesé une
moyenne que I'on peut certes considérer comme
raisonnable. Votre commission s’éléve néanmoins
contre le fait que 1’ige soit le seul critére retenu

pour les transports de personnes. Un conducteur -

ne devrait étre autorisé 2 transporter des voya-
geurs qu'd la condition de pouvo1r se prévaloir
d'un an d’expérience au moins dans le transport
de marchandises ou d'une formation profession-
nelle. conférant des aptltudes d’un niveau équi-
valent.

Le paragraphe 4 de l'article 5 permet aux
Etats membres de surseoir 4 l'application de
Particle 5 pour les personnes qui possédent déja

leur permis de conduire & la date d’entrée en

vigueur du réglement. Du point de vue social,
cette disposition est évidemment fort opportune.

[¢}] En république fédérale d’Allemagne, la limite est fixée
23 ans.

16. 1l n'est question & I'article 5.que de I'sge
minimal, aucun &ge maximal n’étant fixé. En
Italie, il existe un 4ge limite de 60 ans pour les
conducteurs effectuant des transports de per-
sonnes et des transports de marchandises par
véhicules lourds, Les réflexes des conducteurs
4gés étant souvent diminués, il est sans doute
souhaitable, sinon de fixer:une limite absolue, du .
meins d'ebliger les conducteurs dgés de 60 ans et
plus & se soumettre & une visite médicale an-
nuelle portant entre autres sur la rapidité de
leurs réactions. L'article 6, paragraphe 4, stipule
qu'une décision devra étre arrétée, au plus tard

-4 la fin de 1969, sur la périodicité de l'examen

médical qui sera instauré A partir de 1971. Votre
commission tient & signaler dés maintenant
qu'elle considére comme absolument indispen-
sable que les conducteurs en général et les con-
ducteurs &gés en particulier se soumettent
chaque année & une visite médicale approfondie.

17. L'article 7 dispose que certains types de
véhicules effectuant des transports sur une dis-
tance supérieure 4 300 km doivent avoir deux
conducteurs & bord. Deux critéres sont done pris
en considération : d’une part, le type de véhicule
et son affectation, d’autre part, la distance & par-
courir. Si le premier de ces critéres n’appelle
aucune critigue, i1 n'en est pas de méme du
second.

Du point de vue de la sécurité routidre et de
la protection des travailleurs, il importe en effet
moins de connaitre la distance parcourue en un

_ jour que de savoir le nombre d'heures que le con-

ducteur a passé au volant de son véhicule. En
faveur du critére choisi par la Commission de la
CE.E. on peut dire notamment qu’il est plus
facile de prévoir le chemin 4 couvrir que la durée
du voyage. L’employeur connait le nombre de
kilomeétres 4 parcourir mais on ne peut exiger de
lui qu'il connaisse approximativement le temps
nécessaire pour effectuer le trajet; trop de fac-
teurs incertains entrent en jeu. Ni le critére de
la durée, ni celui de la distance ne donnent
entiérement satisfaction.

18. 11 serait préférable de procéder & une com-
binaison des différents critéres qui permettrait
de nuancer davantage les dispositions. Toutefois,
étant donné les inconvénients liés au critére de la
distance ainsi que les divergences de vues qui
subsistent 4 son sujet dans les milieux profes-
sionnels, votre commission estime que,. pour le
moment, il convient de ne pas trop l'accentuer.
C’est pourquoi votre commission propose de por-
ter la distance & 450 km pour une période tran- -
sitoire de 2 ans. Au cours de cette période et sur

la base des expériences faites, la Commission de

la C.E.E. pourra alors présenter une proposition
remaniée prévoyant soit une modification de la

distance, soit 'application de I'A.ET.R. révisé.

soit une combinaison de ces deux possibilites.



19. - L’article 9 fixe la durée maximale de con~
duite continue-a 4 heures et trente minutes. Le
temps de conduite doit étre suivi d’une pause
de 30 minutes ou de deux interruptions de 20
minutes ou de trois interruptions de 15 minutes.
Cette disposition peut étre considérée comme
une adaptation utile dans le sens du prog;’és
Mais on peut se demander si Ton peut Taison~
nablement - attendre de 'équipage qu'il inserive
ces trois mterruptlons de 15 minutes chacune
dans le livret de contrdle et surtout s'il est pos-
sible de contrdler l’apphcatlon de prescriptions
aussi détaillées. On peut d’autant _plus en douter
que le reglement ne rend pas encore obhgatmre
l'emploi de l'appareil mécamque de contrdle
appelé tachygraphe (1)

20. L’artzcle 10 réglemente la durée journalidre
de conduite. Dans la, proposition.de la CEE.,
celle-ci est limitée & 9 heures pour le transport
de marchandises et 3 8 heures pour les transport
de personnes ; deux fois par semaine, ces pério-
des peuvent étre prolongées d'une heure ®.

On peut se demander si, 4 cet égard, il est
indiqué @’établir une distinction entre transports
de marchandises et transports de personnes. Un
chauffeur d’autocar porte une responsabilité qui
est peut-étre plus lourde que celle d'un conduc-
teur de camion, mais en revanche, la’' conduite
d'un véhicule combiné n'exige certainement pas
un effort moins- conmdérable que eelle d'un auto-
bus moderne.

21. A l’ar"ticle 11, la Commission de la CE.E.
propose d'accorder au personnel un repos jour-

nalier d’au moins' 11 heuvres consécutives. Clest

plus. quil n’est prévu dans PAETR. et les
réglementations actuellement en vigueur dans la
plupart des Etats membres.

En Belgique, en- répubhque fédéra.le d'A.lle-
magne, en Italie et aux Pays-Bas, le repos jour-
nalier peut éfre écourté a certaines .conditions.
I1 existe en outre dans tous les pays des régle-
mentations plus souples en ce qui concerne les
équipages comprenant, entre autres, deux con-
ducteurs. Des dispositions analogues ont été re-

prises dans la proposition de réglement de la

Commission de la C.EE. Les législations natio-
nales et les conventions. collectives de travail
‘restent en général en decd des propositions de la
Comnnssmn dela C. E E.

22. En principe, votre commission peut se ral-
lier & 1a proposition: de fixer le temps de con-
duite journalier a neuf heures, le temps de repos
journalier & onze heures consécutives: Cepen-
dant, vu les difficultés techniques et d'ozganisa-
tion qui, au début, se présenteront fatalement

L Cf. paragraphe 28,

(® Pour appréciér correctement- les diﬂérents minima, il
faut savoir:die 'amplitude — dorit 11 n'est pas ‘encere
question dans ce réglement — constitue une notion plus
large que la durée journalidére de ‘eonduite.”

et .cela: notamment en- matiére: de contréle (),
elle estime qu'il serait préférable, durant une

période de transition de deux ang; d’appliquer.ces

prescriptions avec tpute la. souplesse veulue.

. Autrement dit, il ne serait pas opportun, au

cours de cette période de transition, de viser a
une exécution rigoureuse des principales dispo-
sitions qui font 'objet des articles. 10 et 11 et que
votre commission entend laisser intactes.

C'est pour ces raisons que votre commission
souscrit aux modifications que les partenaires
sociaux ont proposé d'apporter & ces articles,
étant entendu toutefois que, de méme que la
commission sociale, elle tient & ce que l'ar-
ticle 11, paragraphe 1, a) et d) du réglement de
la Cofntnission de la C,E.E. soit’ m‘aintenu.'

23, Aprés les réglementatmns généralement
satisfaisantes, des titres I & VI, le reglement con-
tient, au titre VII (articles 14 & 18} qui traite du
contrdle et des sanctions, plusieurs. dispositions
fort décevantes. . A

D'une part, le contrﬁle dans les transports
routiers est plus difficile & assurer que’ dans la
plupart des autres branches ; ‘de T'autre, ce con-
trole est des plus nécessa'u'es dans ce'Secteur, le
non-respect des prescriptions constltuant un
danger pour la sécurité. - :

- Dans les transports ‘par . route, le contréle
peut s'effectuer en cours de-trajet ainsi qu'a

- I'entreprise. Le contrle sur route s'exerce prin- .
. cipalement au moyen du livret individuel de con-

tréle (article 14) (%) et du tachygraphe (article 16),
un appareil qui enregistre automatiquement les
temps de conduite et la vitesse du véhicule,

L’avantage de cet appareil sur les livrets de
contréle (%) est dé rendre la fraude plus difficile,
comme la Commission de la-C.E.E: le fait remar-
quer dans ses considérations sur 'article 16. Un
inconvénient du tachygraphe est qu'il ne peut
fournir aucune explication sur les données qu'il
enregistre (f), Néanmoins, il s'agit 12 d’un appa-

(1) 'CL, paragraphes 23 et 5.

(2 ‘Selon la décision du Consell du mois. de mal 1985,
i'usage du livret de contrble .communautaire aurait dd
&tre instauré dés le 1tr janviér 1867. -

(® Les inconvénients de ces Hvrets qu'en Sulsse on appelle
iparfols, non sans raison, les « Lilgeblchlis (llvrets de
mensonges), ont été évogqués par votre commission dans
le rapport falt par M. Kapteyn en: 1861 et dans le rap-
port élaboré par M. Rademacher en 1984. Voicl ce qu'en
dit un expert en matiére dé ‘contrdle dans un document
publié  par I'Organisation Internationale du - ail :
«Nous avons d0 déployer des efforts considérgbles et
exécuter de nombreux contrbles pour en arriver.a ce
que 50Y% du personnel tiennent convenablement ces
livrets de confrdle, A cralndre gu'avee ce
sultat, on ait prathuement atteint le platond».
(Inspection du travail dans les transports par route,
page 143, Organisation internationale du travail).

#) Au cours de la réunion de votre eommisston du
17 février 1967, un représentant de la Commission de la

C.EE. a déclaré gue’ le tachygraphe moderne permet-

tajt de faire la distinction entre les. temps de travail
et les temps de repos. Il ondrait dohe aux exigen-

. ces de l'article 14 paragraphe 1.a), b)Y et c).. Mais cet
appareil ne peut pas enreglstrer séparément le tem s
durant lequel le personnel est resté A la disposition
I'entreprise. I1 peut enregistrer des données concemant
deux conducteurs, mais pas simultanément. Un autre
pg?bléme se pose lorsqu'un ehauﬂe:ur ehange de véhi-
€




reil trés utile dont la technique a é&té portée &

un haut degré de perfection et dont I'usage c’est
déja introduit dans la Communauté. Le tachy-
graphe ne peut se substituer entiérement au
Yivret individuel ; ces deux. instruments de con-
tréle se complétent I'un I'autre.

24, On sétonne dés Jors de constater que la
Commission dé la CE.E. n'entend pas rendre
I'utiligation généralisée du tachygraphe obliga-
toire dans Yimmédiat. « Au plus tard le 31 dé-
cembre 1968, le Conseil fixera, sur proposmon

de la Commission, les caractéristiques techniques -

d’un appareil mécanique de contrdle...» {*). Le
Conseil devra en méme temps fixer la durée de
la période de transition qui devra précéder
l'utilisation obligatoire de cet appareil. En d'au-

tres termes, cette Question est renvoyée aux ca-

lendes grecques.,

La Commission de la CEE. a déclaré que
pour Pheure elle renonce 3 définir les caracté-
ristiques du tachygraphe afin de ne pas avanta-
ger les quelques entreprises qui dés & présent
fabriquent cet appareil. Elle estime qu'il serait
plus équitable de donner a P'industrie I'occasion
de se préparer 3 produire ces appareils en grande
série. Cet argument ne peut cependant pas con-
vaincre voire commission du bien fondé des vues
de 1la Commission de 1a CE.E. En effet, il n'est
pas indispensable de spécifier les caractérigtiques
techniques duy tachygraphe, dans le réglement.
Elle propose donc de’ modifier l’amcle 16.

25. L’article 17 oblige les Etats membr'es a
présenter chaque année 3 la Commission un re-
levé des infractions au réglement. Ces relevés

permettront sans aucun doute & ’exécutif de se-

faire une idée sinon de la gravité et de l'impor-
tance des infractions commises, du moins de la
qualité du controle.

A Yépoque, votre commission a estimé qu’il
serait « peut-étre nécessaire d’accorder 4 un
organisme européen un droit de contrdle » ().

Elle se rend néanmoins compte que cette so-
lution se heurte & de nombreuses difficuetés
d’ordre pratique. Aussi admet-elle que pendant
une période de mise en route, le contrfle soit
assuré par les services des Etats membres. Le
contréle exercé dans les différents Etats mem-
bres devra toutefois étre d'un niveau comparable

au point de vue de la fréquence et de I'intensité

aussi bien que des capacités professionnelles du
personnel qui en est chargeé.

Les moyens d'instaurer un contréle commu-
_ nautaire devront étre étudiés d'un commun
accord avec les partenaires sociaux. Il est surpre-
nant que’ dans la proposition de réglement la
Commission de la C.E.E. ne fasse aucune allusion

() Article 16 du réglement.
(® Cf. le rapport de M. Rademacher, doc. 23/64. p. 217,
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a cette question. Votre commission invite done

Vexécutif 4 faire connaitre sa position sur ce
point. .

26. L’article 18 est le seul & traiter de sanec-
tions. La Commission de la C.E.E. adressera aux
Etats membres des recommandations «en vue
d’'une harmonisation des sanctions applicables
aux c¢as d’infractions aux dispositions du présent
réglement » (ces sanctions devront étre déter-
minées avant la fin de I’année 1968 par les Etats
membres, aprés consultation de la Commission).

Voire commission espére que ces recommanda-
tions seront adressées aux Etats membres dans
les plus brefs délais pour que ces sanctions puis-
sent étre définies avant le 31 décembre 1967
plutét qu’'avant le 31 décembre 1968. C'est aussi
le point de vue de la commission sociale qui, dans
son avis, fait remarquer avec raison que le délai
énoncé a Yarticle 18 doit coincider avec la date
d’entréé en vigueur du réglement.

III — Conclusions

27. Dans sa proposition de réglement, la Com-
mission de la C.E.E. développe quelques disposi-
tions de'la décision que le Conseil a arrétée au
sujet de I'harmonisation de certaines mesures
ayant une incidence sur la concurrence dans le
domaine des transports par chemin de fer, par
route et par voie navigable. Il s’agit en I'occur-
rence d'un certain nombre de prescriptions de
caractére social applicables aux transports par
route. Les réserves que votre commission se doit
de faire sur la proposition de I'exécutif s'expli-
quent moins par le fait que celle-ci ne prévoit pas
Pharmonisation de toutes les dispositions socia-
les du secteur des transports routiers qui pour-
raient fausser la concurrence, que par la con-
statation qu'une application générale et correcte
du réglement ne parait pas suffisamment ga-
rantie.

28. Votre commission estime que dans les

transports pour compte d'autrui il importe sur-

tout de définir des critéres communautaires ré-

glementant I'accés 3 la profession de conducteur.

L’organe par excellence pour I'étude de ce pro-
bléme semble étre le comité consultatif paritaire

pour les questions sociales dans le domaine des

transports par route.

Vétre commission considére en outre qu'il est
souhaitable d’exiger des conducteurs affectés au
transport de voyageurs qu'ils aient une certaine
expérience de la conduite des véhicules utilisés
pour le transport des marchandises. Aussi pro-
pose-t-elle de compléter en ce sens les disposi-
tions relatives & I'4ge minimal. En outre, il con-
viendrait de subordonner la délivrance du per-
mis de conduire & la présentation par lintéressé
d’une attestation d’aptitude mentale.



29. A Tarticle 7 de'la proposition de réglement,
la Commission de la CEZE. a tenté de résoudre
la question trés épineuse de I'équipage composé
de deux conhducteurs; elle a recours a deux
critéres : distance*a parcourir, type et affectation
du véhicule. L’application du premier critére
présente certains inconvénients. Il convient donc
&'y accorder moins d’importance que ne lui en
confére la proposition de la C.EE.

30. En ce qui concerne cet article 7 ainsi que
les articles 10 et 11, voire commission estime
pour des raisons exposées ci-dessus qu’il serait
opportun, au cours d’une période de transition de
deux ans durant laquelle une solution plus défi-
nitive devait étre recherchée, de metire en
ceuvre une réglementation plus simple qui per-
mette d’appliquer les dispositions en cause avec
plus de souplesse et d’exercer un. contrble plus
efficace. :

Si, sur certains points, elle estime devoir s’é-
carter de la proposition de 'exécutif, c’est qu’elle
est d’avis qu'au cours d’'une période transitoire
de deux ans l'expérience pratique indispensable
peut étre acquise et que les divers points de vue
peuvent se rapprocher. A Pexpiration de cette
période, il conviendra d’instaurer un régime qui
créera, en principe.sur la base de la proposition
de la CE.E., les conditions nécessaires 4 'instau-
ration de rapports sociaux et économiques les
plus favorables possible dans le domaine des
transports par route, compte tenu des exigences
de la sécurité de la circulation.

Dans cet ordre d’idée, votre commission fait -

une nouvelle fois remarquer que le comité -pari-
taire susmentionné aura un réle important a
jouer lors de l’élaboration de cette reglementa—
tion. Elle se félicite de ce que ce comité procéde

4 Theure actielle 3 des échanges de vues sur
I'harmonisation des dispositions sociales dans le
domaine des transports routiers qui ne font pas

T'objet du projet de réglement d Fexamen.

Enfin, voire commission exprime P'espoir que
la Commission de la C.EE. présentera rapide-
ment d’autres proposiiions en vue de Papplica-
tion de 1a décision du Conseil de mai 1965 concer-
nant 'harmonisation de certaines dispositions
ayant une incidéenceé sur la concurrence dans le
domaine des transports par chemin de fer, par-
route et par voie navigable,

31. Dans l'ensemble, on peut dire que la
Commission de la C.E.E. a élaboré un réglement
qui du point de vue de la sécurité de la circula-
tion, de la protection des travailleurs et de la
position concurrentielle des transports par route
répond 3 des exigences raisonnables. Mais en ce
qui coneerne le contréle et les sanctions, ses dis-
posmons demeurent manifesterhent en deca de
ce qu'on elit pu attendre. On a Pimpression qu’en
présentant ce projet de réglement, Pexécutif vise

" surtout A exercer uneé presgion morale, a indiguer

une ligne de conduite au secteur ‘des trangports
par route, tout en estimant que le moment n’est
pas encore venu de tirer les ultimes conséquences
de ces propositions. Il est évident que la Commis-
sion de la CEE. craint — avec raison probable-
ment — ‘que, méme dans sa forme actuelle, sa
proposition ne se heéurte & des résistances. Si Ia
solution con¢ue par la' Commission ne manque.
pas d’élégance, elle n'est pas non plus ehtiere-
ment satisfaisante.

Des lors, votre commission invite le Parle-
ment & adopter la proposition de résolution dont
le texte suit.

Proposition de résolution

portant avis du Parlement européen sur la propaosition de la Commission de la
C.E.E. au Conseil concernant un réglement relatif a l’harmomsatlon de certaines
dispositions en matiére sociale dans le domaine des transports par route

Le Parlement eurcopéen, -

— vu la proposition de la Commission de la C.E.E. au Conseil (%),
— consulté par le Conseil de 1a CEE. (doc. 102/66),

— vu lerapportdela coinmission compétente (doc. 31/67),

‘1. Constate que la propos1tion de réglement marque les débuts de I’harmo-
nisation de certaines dispositions ayant une incidence sur la concurrence dans le
domaine des transports par chemin de fer, par route et par voie nawgable, har-
monisation que le Conseil a décidée en mai 1965 ;

*

2 Souligne que la mise en ceuvre de la proposition de l'exécutif serait égale-
ment de nature & favoriser I'assainissement de ’économie des transports routiers
et & améliorer sensiblement les conditions sociales, le plus souvent insuffisantes,

qui prévalent dans ce secteur ;

(1) J.0. n° 185 du 17 octobre 1966, p. 3195/66.
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ports par route soit entendu ;

3. Estime souhaitable, pour des raisons d’ordre prat1que de modifier l'ar-
ticle 7 en ce sens que pour les prestations de transport énumérées dans cet ar-
ticle, la présence de deux conducteurs serait requise si, entre deux périodes con-
sécutives de repos journalier, une distance de plus de 450 km est parcourue et
que son alinéa 2 serait remplacé par une dispesition indiquant la maniére dont,

a Texpiration de la période transitoire visée & l'article 19, une reglementatlon
déﬁm‘hve doit étre arrétée

’

4. Est d'av1s, pour les mémes raisons, que les principales dispositions des
articles 10 et 11, énoncées respectivement aux paragraphes 1 et 1 a) de ces artic-
les, doivent étre apphquees avec souplesse et propose dés lors de simplifier les

" ‘autres dlspositlons de ces articles, étant entendu qu 11 convient de maintenir

Tarticle 11, paragraphe 1 d) ;

5. Déclare cependant assortir la mise en ceuvre des mesures préconisées aux
paragraphes 3 et 4 de la condition que deux années au plus tard aprés l'entrée
en vigueur du réglement, les dispositions de ce réglement fassent I'objet d’une
révision et insiste pour que, lars des travaux préparatoires & cette révision, le
comité consultatif paritaire pour les duestions sociales dans le domaine des trans-

’

6. Estime qu’il est souvhaitable que le comité consultatif paritaire pour les
questions sociales dans le domaine des transports par route élabore des normes
communautaires pour. I'accés a la profession de conducteur affecté au transport
de personnes et de marchandises et invite instamment la Commission de la C.E.E.
a.présenter des propositions en ce sens avant le 1¢juillet 1968 ;

- 7. Préconis;z dqu’un certificatﬁd’aptifude physique et psychique soit rendu obli-
gatoire pour les conducteurs et que seules goient autorisées A assurer le trans-

- port de voyageurs pour compte. d’autrui aussi bien que pour compte propre, les

personnes ayant exercé pendant un an au moins I'activité de conducteur affecté -
au transport de marchandises ou ayant requ une formation professionhelle qui .
puisse éire considérée comme conférant des capacités d'un niveau équivalent ;

r

8. Exprune son inquiétude quant au fait que la proposition de réglement
offre des garanties msufflsa.ntes en ce qui concerne la stricte observation de ses

_ dispositions ;

" 9. Insiste dés lors pour que, pour tous les véhicules qui aprés le '1er janvier
1989 sont admis pour la premiére fois a la circulatioh et tombent sous le coup
du projet de réglement, un appareil mécanigue de contréle soit rendu obligatoire
et que pour tous les autres véhicules auxquels s’appliquent les dispositions de ce
réglement, cette obligation intervienne & partir du 1¢r janvier 1970 ;

10. Invite la Commission de la C.E.E.  faire siennes les propositions de modi-
fications suivantes, conformément & l'alinéa 2 de l'article 149 du traité ;

11. Invite sa commission compétente & contrdler attentivement si la Commis-
sion de la C.E.E. reprend dans sa proposition initiale les propositions de modifi-
cation présentées par le Parlement européen et, le cas échéant, & lui faire rapport
a ce sujet ;

-

12. Invite son président 3 transmiettre au Conseil et & la Commission de Ia
C.EE. la présente résolution et le rapport auquel elle fait suite.



TEXTE PROPOSE FAR LA GQMMISSIQN DE LA C.EE.{1)

Article 5

1. L’4ge minimal des conducteurs affectés aux
transports de marchandises est fixé a:

a) dix-huit ans révolus pour les véHi'cules dont
le poids maximal autorisé est égal ou mféneur
a sept tonnes et dem1e ;

b) dix-huit ans révolus pour les véhicules dont
le poids maximal autorisé est inférieur &

15 tonnes ou dont I'équipage comprend un
autre conducteur 4gé de plus de 21 ans et &.

condition que Pintéressé soit porteur d'un
certificat d’aptitude professionnelle constatant
T'achévement d’un cours de formation de con-

ducteur de transports de marchandises par

route reconnu par un des Etats membres.

La Commission arrétera au plus tard, le
31 décembre 1968, le programme minimal de
ces cours ;

c) vihgt— et un ans révolus dans les cas non visés
aux litt. a) et b).

2. - L’age minimal des conducteurs affectés aux
transports de personnes est fixé 3 vingt et un
ans révolus.

3. L’age minimal des convoyeurs ou des rece-
veurs est fixé & seize ans révolus.

4. Chaque Etat membre peut, pour ses rési-
dents qui, a la date d’entrée en vigueur du pré-
sent réglement, sont déja détenteurs du permis

de conduire requis, surseoir a T'application des

dispositions des paragraphes 1, 2 et 3, pour les
transports effectués sur son territoire. -

v‘A'rticle [

1. Les conducteurs affectés au transport de
marchandises ou de personnes doivent étre déten~
teurs et porteurs d'un permis de conduire dé-
livré ou agréé par les autorités nationales de
TEtat membre sur le territoire duquel le véhicule
circule, pour la conduite d’'un tel véhicule.

2. A partir du I°* janvier 1967, la délivrance,
la prorogation et le renouvellement du permis
de conduire par les autorités nationales des Etats
- membres sont subordonnés i .la détention d'un
certificat. médical d’aptitude physique délivré a

(1) Texte complet voir J.O. n® 185 du 17 octobre 1966,
. 3185/66,:

=

TEXTE MODIFIE
— 7
Article 5 -
1. Inchangé

2. L'sge minimal des conducteurs affectés aux
transports de personnes est fixé a 21 ans révolus ;
sont seuls autorisés a assurer le transport de per-
sonnes, les conducteurs ayant exercé pendant un
an au moins Pactivité de conducteur affecté an
transpert de marchandises eu ayant recu une
formation professionnelle qui puisse &tre con-

_sidérée comme conférant ‘des capacités d’un

niveau équivalent.

3. Inchangé

4, Incharﬁglé

Article 6
1. Inchangé-

2. A partir du 1°F janvier 1971, la délivrance,
la prorogation et le renouvellement du permis
de conduire par les autorités nationales des Etats
membres sont subordonnés & la détention d'un

certificat médical d’aptitude. physique délivre a

11
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TEXTE PROPOSE PAR LA COMMISSION DE LA C.E.E. (1)

la suite d'un examen medlcal par un médecin

- agrée é cet effet.

3. Des mesures approprifes seront adoptées
par les Etats membres en faveur des conducteurs

. déclarés inaptes a la conduite d’un véhicule & la
‘suite de 'examen médical prévu au paragraphe 2,

soit en favorisant leur réemploi et leur réadapta-
tion soit par tout autre moyen propre a garantir
la stabilité de leur revenu.

4, Au plus tard Ie 31 décembre 1969, le Conseil
arrétera, sur proposition de la Commission :

a) les conditions a remphr pour l'obtention du
permis de conduire, ainsi que les conditions
~de sa délivrance, prorogation et renouvelle-
ment par les Etats membres ;

b) les condltlons ainsi que la pénodlclte de
- I'examen médical visé au paragraphe 2 ;

c)‘_ies dispositions nécessaires pour la r_ﬁiée en

ceuvre des mesures visées au paragraphe 3.

Article 7

1. Pour les transports dont la distance par-
courue entre deux périodes consécutives de repos
journalier dépasse 300 kilomeétres, doit avoir &
bord deux conducteurs :

a) tout véhicule composé d'une automobile ou -

d'un tracteur et de plus d'une remorque ou
semi-remorque ;

‘b) tout véhicule affecté aux transports de per-

sonnes, composé d'une automobile ou dun

tracteur et d'une remorque ou d’une semi--

remorque, lorsque le poids maximal autorisé
de cette remorque ou de cette semi-remorque
dépasse cing tonnes ;

c) tout véhicule affecté aux transports de mar-
chandises, composé d'une automobile ou d'un
tracteur et d’'une remorque ou d'uné semi-
remorque, lorsque le poids maximal autorisé
de 'ensemble est supérieur & vingt tonnes.

2. - La distance prévue eu paragraphe 1 est
fixée & 400 kilomeétres pour une période transitoi-
re de deux ans & compter de Uentrée en vigueur

_du présent réglement.

(1) Texte complet volr J.O. n® 185 du 17 octobre 1966,
p. 3195/66. _ .
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TEXTE MODIFIE

la suite d'un examen médical par un médecin

 agréé A cet effet.

La délivrance du permis de conduire est en
outre subordonnée, & partir de Ia méme date,

- & la présentation par Vintéressé d’un certificat

d’aptitude physique et psyc}uque établi a la

suite d’un test ; ce certificat est également a pro-

duire par les personnes ﬁgées de 60 ans et plus
en cas de renouvellement ou de prorogation du

_permis de conduire.

3. 'Inchangé

4. Inchangé

Article 7

1.  Pour les transports dont la distance par-
courue entre deux périodes consécutives de repos
journalier dépasse 450 kilomeétres doit avoir 3
son bord deux conducteurs :

a) inchangé

b) inchangé

c¢) inchangé

2. Dans un délai de deux ans & compter de la
mise en vigueur du présent réglement, la Com-
Inission présente, conformément a 'article 19, de
nouvelles propositions visant seit 4 la modifica-
tion du nombre de kilométres, soit & Papplication
d’un réglement A.E.T.R. révisé, soit & une com-
binaison de ces deux possibilités.



TEXTE PROPOSE PAR:LA COMMISSION DE LA C.E.E. (1)

TEXTE MODIFIE

Article 10

1. La durée totale des temps de conduite entre
deux périodes consécutives de repos journalier,

dénommée ci-aprés < durée journaliére de con- -

duite » ne peut dépasser-9 heures pour les trans-
ports de marchandisés et 8 heures pour les trans-
_ports de voyageurs.

2. Par dérogation aux dispositions du para-
graphe 1, la durée journalidre de conduite peut
&tre portée, deux fois au plus au cours d’une
semaine, & 10 heures pour le transport de mar-
chandises et ¢ 9 heures pour le transport de
VOYageurs. '

3. Nonobstant les dispositions du para-
graphe 2, la durée de conduite ne peut dépasser
ni 54 heures pour les transports de marchandises
et 50 heures pour les transports de voyageurs
au cours d'une semaine, ni 90 heures pour les
transports de marchandises et 80 heures pour
les transports de voyageurs au cours de deux
semaines consécutives. \

Article 11

1. &) Tout membre de I'équipage doit avoir
bénéficié d'un repos journalier de onze

heures consécutives au moing, au cours -

de la période de vingt-quatre heures pré-
cédant tout moment ol il exerce une des
activités visées - & l'article 14, para-
graphe 1, litt. ¢), d) et e). ‘

b) Le repos journalier visé sous litt. a), peut
étre réduit i 10 heures consécutives, deux
fois au plus au cours d’'une semaine,

¢) dans les transports de personnes compor-
tant une interruption prévue & Phoraire
d'une durée ininterrompue d’au moins
quatre heures ou deux interruptions
d’'une durée ininterrompue d’au moins
deux heures, le repos journalier visé sous
litt. a) peut étre réduit, deux fois par se-
maine, @ dix heures consécutives, et deuxr
fois par semaine, @ neuf heures consé-
cutives d condition qu'au cours de ces
interruptions, les membres de Véquipage
n'exercent aucune des activités visées a
Varticle 14, paragraphe 1, litt. ¢), d) et e)
ou tout autre travail & titre professionnel.

(1) Texte complet voir J.O. n® 185 du I octobre 1568,
p. 3195/88.

Article 10

1. La durée totale du temps de conduite entre
deux périodes consécutives de repos journalier,
dénommeée ci-aprés « durée journalidre de con-
duite » ne peut dépasser 9 heures.

2. Par dérogation aux dispositidns du para-
graphe 1, la durée journaliére de conduite peut

étre portée & 10 heures, deux fois au plus au

cours d’une semaine.

3. Nonobstant les dispositions du para-

graphe 2, la durée de conduite ne peut dépasser
ni 54 heures au cours d'une semaine, ni 96 heures
au cours de deux semaines consécutives.

Artiele 11
1. a) inchangé

b) Le repos journalier visé sous litt. a) peut
étre réduit 3 9 heures, deux fois au plus
au cours d'une semaine, pour autant que
ce repos. soit pris au lieu de stationne-
ment de Véquipage (lieu de stationne-
ment du véhicule) ou & 8 heures, deux
fois au cours d'une semaine, pour autant
que ce repos soit pris en dehers du lieu
de stationnement de Pégquipage (lieu de
stationnement du véhicule).

c) Pour les équipages des véhicules affectés
aux transports de personnes, le repes
journalier comporte 10 heures conséeu-
tives. .
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TEXTE PROPOSE PAR LA COMMISSION DE LA C.E.E. (1)

TEXTE MODIFIE

d) Les réductions de la durée du repos jour-
nalier, visées ci-dessus sous litt. b) et ¢),
sont compensées intégralement, dans un
délai de quatre semaines, par un repos
supplémentaire s'ajoutant & la durée nor-
male du repos journalier fixée, ci-dessus,
sous litt. a).

2. Silya deux conducteurs & bord et lorsque

le véhicule ne comporte pas de couchettes per-
mettant aux membres de I'équipage qui n'exer-
cent aucune activité de s'allonger confortable-
ment, chaque membre de ’équipage doit avoir
bénéficié d'un repos journalier d’au moing dix
heures consécutives pendant la période de vingt-
six heures précédant tout moment ot il exerce
une des activités visées & l'article 14, para-
graphe 1, 1itt. ¢), d) et ).

3. Silyadeux condueteurs & bord et lorsque
le véhicule comporte une couchette permettant
aux membres de I'équipage qui n’exercent au-
cune activité de g’allonger confortablement, cha-
que membre de I'équipage doit avoir bénéficié
d'un repos journalier d’au moins huit heures
consécutives pendant la péricde de vingt-huit
heures précédant tout moment ol il exerce une
des activités visées A l'article 14, paragraphe 1,
litt. ¢), d) et e).

4. Le repos journalier doit étre pris hors du
véhicule, Toutefois si le véhicule comporte une
couchette, il peut étre pris sur celle-ci & condi-
tion que le véhicule soit & I'arrét.

Article 16

Au plus tard le 31 décembre 1968, le Conseil
fizera, sur proposition de la Commission, les
caractéristiques techniques d’un appareil mécani-
que de contrdle qui remplacera le livret indivi-
duel de contréle visé & Uarticle 14. Il fixera
simultanément les modalités d’homologation,
d’'utilisation et de contréle de cet appareil méca-
nique ainsi que la durée et les conditions de la
période de transition & prévoir pour sa mise en
service.

Article 17

1. Au 31 décembre de chaque année, les Etats
membres établissent un relevé annuel des in-
fractions aux mesures contenues dans le présent
réglement constatées sur leur territoire, et les
communiguent, avant le 30 juin de 'année sui-
vante, & la Commission, Ce relevé indigquera,
séparément pour les transports de marchandises
et pour les transports de personnes, par article
le nombre des infractions commises.

(1) Texte complet voir J.O. n® 185 du 17 octobre 1986,
p. 3195/66.
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d) inchangé

2. Inchangé

3. Inchangeé

4. Inchangé

Article 16

Tous les véhicules gui, aprés le 1°T janvier
1969, sont admis pour la premiére fois & la cir-
culation et tombent sous le coup du présent

_réglement, doivent étre équipés d’un appareil

mécanique de contréle; dans tous les autres
véhicules auxquels s’appliquent les dispositions
du présent réglement cet appareil doit se trouver
installé a partir du 1°T janvier 1970.

Article 17
1. Inchangé



S

TEXTE PROPOSE PAR LA COMMISSION DE LA C.EE.(})

TEXTE MODIFIE

2. Apres avoir regu les informations de la part
des Etats membres la Commission adresse un
rapport global au Conseil dans un délai de trois
mois. P o o v

Article 18

1. Les Etats membres déterminent, aprés con-
sultation de la Commission et avant le 31 décem-
bre 1968, les sanctions appropriées applicables
aux entrepreneurs de transports, aux membres
des équipages, ainsi qu’a toutes autres personnes,

responsables d'infraction aux obligations im-

. posées par le présent réglement.

2. La Commission adressera aux Etats mem-
bres. toute recommandations appropriées en vue
d’une harmonisation des sanctions applicables
aux cas d’infractions aux dispositions du présent
réglement.

(1) Texte complet voir J.O. n° 185 du I7 octobre 1966,
D. 3195/86.

2, Inchangé

I

3. $i la Commission le juge nécessaire sur la

foi du rapport visé au paragraphe 2, elle adresse
aux Etats membres des recommandations appro-
priées en vue d’assurer la comparabilité des
méthodes de contrle et de leur intensité dans
les divers Etats membres.

Article 18

1. Les fitats membres déterminent, aprés con-
sultation de la Commission et avant le 31 décem-
bre 1967, les sanctions appropriées applicables

aux entrepreneurs de transports, aux membres
des équipages, ainsi qu'a toutes autres personnes,
responsables d’infraction aux obligations im-
posées par le présent réglement.

2. Inc'h‘ang é

Article 18 bis

Deux ans au plus tard aprés Pentrée en
vigueur du présent réglement, la Commission
saisit le Conseil de propositions tendant & la
révision de ce réglement.

15




ANNEXE I

Comparaison entre les principales dispositions de I’« accord européen relatif au travail
des équipages des véhicules effectuant des transports internationaux par route »
(A.E.T.R.) et la proposition de 1a Commission de la C.E.E. (doc. 102/66)

AETR. C.EE.

1. Champ d’application

Transport international par route (article 2). Transport par route & Pintérieur de la Communauté.
2. Age minimal
21 ans (article 5). 7 ' a) transport de marchandises

— 1B ans jusqu'a 7,5 tonnes ;

—'18 ans jusqu'a 15 tonnes, & condition d'avoir
un certificat d’aptitude professionnelle ;

— 18 ans pour tout véhicule dont I'équipage com-
prend un' second conducteur 4gé de 21 ans ou
plus;

— 21 ans dans les autres cas.

b) transport de personnes

21 ans.
3. Equipage
- Doit avoir a bord Geux conducteurs (ou 1 condueteur Pour des distances de plus de 300 km (1) par
et 1 convoyeur) : jour, doit avoir & bord 2 conducteurs :
— tout véhicule fracteur auquel est attelée plus — tout véhicule composé d'un tracteur et de plus
d'une remorque ou semi-remorque, ‘ d’'une remorque ou semi-remorgue,
— tout véhicule fracteur affecté au transport de — tout véhicule affecté aux transports de per-
voyageurs auquel est attelée une remorque, lors- sonnes composé d'un tracteur et d’une re-
que le poids maximal autorisé de cette remorque morgue ou d'une semi-remorque, lorsque le

poids maximal autorisé de la remorque ou de
la semi-remorque dépasse 5 tonnes,

dépasse 2,5 tonnes,

— tout véhicule tracteur auquel edt attelée une re- — tout véhicule affecté au fransport de marchan-
morgue dont le poids maximal autorisé dépasse dises, composé d'un tracteur et d'une remor-
. b tonnes lorsque le poids maximal autorisé de que ou d'une semi-remorque lorsque le poids
T'ensemhle dépasse 15 tonnes (article 16). maximal autorisé de I'ensemble est supérieur

a 20 tonnes (article 7).

4. Durée de conduite continue

5 heures (article 7). 41/y heures (article 9).

5. Interruption aprés une durée de conduite continue

30 minutes (article 7). : 30 minutes (article 9).

(1) 400 km pendant les deux premidres années suivant
I'entrée en vigueur du réglement,
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AE.TR.

C.E.E

6. Durée de conduite jour_naliére

9 heures (1) (article 7).

a) transport de marchandises
9 Heures ®.

b) transport de personnes

8 heures (¥). .

7. Repos journalier

au moing 10 heures consécutives (¥ (article 8).

(1) Cette durée peut étre prolongée en cas de force majeure
ou de retard imprévu.

() Peut &ire portée, deux fois au plus au courg d'une
semaine, & 10 heures. .

(%) Peut atre portée, deux fois au plus au cours d'une
semaine, a 9 heures: .

) ]é)es dérogations sont autorisées dans un ‘nombre limité
e cas. [

" 11 heures consécutives au moins (% (article 11).
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ANNEXE IT

. Avis de Ia Bommission sociale

Rédacteur : M. Carcaterra -

La commission sociale a’ &té chargée, le 12 éoﬁt 1966, de I'examen pour avis de la
Proposition d'un réglement du Conseil relatif & I'harmonisation de certaines disposi-
tions en matiére sociale dans le domqine des transports par route (doc. 102/66).

La commission sociale a désigné, le 19 septembre 1966, M. Carcaterra comme rédac-
teur de I'avis A transmettre & la commission des transpaorts, compétente au fond,

La commission sociale a examiné la proposition de réglement et le texte de Yavis
élaboré par M. Carcaterra au cours de ses réunions du 6 décembre 1966, 24 janvier

1987 et des 20 et 21 février 1967,

Au cours de sa réunion des 20 et 31

l'avis & l'unanimité,

février 1967, la commission sociale a adopté

¥taient présents: MM. Miiller, vice-président, Angioy, vice-président, Carcaterra
rédacteur, Dittrich, Mme Gennai Tonietti, MM. Gerlach, Hansen, Merchiers, Sabatini,

Springorum.

Considérations générales
Compétence de la commission soclale

1. Le président du Parlement européen a transmis,
par lettre du 12 aofit 1966, le projet de réglement
relatif & harmonisation de certaines dispositions en
matiére sociale dans le domaine des transports par
route (doc. 102/66), 4 la commission des transports,
compétente au fond, et & la commission sociale, sai-
sle pour avis: Le président du Parlement européen
a attiré 1'attention sur la nécessité pour I'Assemblée
de donner le plus rapidement possible son avis au
Conseil.

2. L'examen du document a cependant amené la
commission sociale & reconsidérer la distribution
des compétences. Le projet de réglement concerne
en effet uniquement des mesures de caractére social
ou des mesures qui, fussent-elles de caractére tech-
nique et administratif, tendent 3 avoir une incidence
sur le domaine social. Nous devons franchement
avouer notre stupéfaction devant cette restriction des
compétences de la commission sociale 3 un simple
avis. Nous estimons-en effet que la commission so-
ciale devrait &tre considérée comme étant compé-
tente au fond.

Si nous avions affaire & un réglement contenant
une série de dispositions de nature différente, dont
quelques-unes seulemeht auraient frait au secteur
social, nous estimerions que le fait davoir saisi la
cominission sociale uniquement pour avis se justifie
pleinement,

Mais si nous lisons la décision du Conseil ne 271
du 13 mai 1965 (cf. J.O. no. 88 du 24 mai 1965, p. 1500 &
1503), décision sur laquelle se fonde le. réglement
soumis & notre examen, nous sommes frappés par le
fait que cette décision était « relative a Yharmonisa-
tion de certaines dispositions ayant une incidence
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sur la concurrence dans le domaine des transports
par chemin de fer, par route et par voie navigable »,
parmi lesquelles figurent des dispositions en matidre
sociale (section III de la décision citée ci-dessus,
articles 10 3 13).

3. La commission sociale a décidé, aprés avoir eu
des contacts avec la commission des transports, de
ne pas soulever cette fois de conflit de compeétence,
aux termes de T'article 38, paragraphe 1, du ragle-
ment du Parlement européen, cela surtéut pour éviter
qu'on enregistre des retards dans la procédure et
par conséquent dans I'application pratique des me-
sures proposées, retards qui seraient entiérement
préjudiciables aux travailleurs.

Elle a cependant jugé nécessaire d'attirer Uatten-
tion du bureau sur le fait qu'elle tenait dorénavant
a é&tre consultée, au fond, et pas seulement pour
avis, sur tous les aspects typiquement sociaux de la
politique des transports.

Dans sa réponse a la lettre que lui avait envoyée
M. Troclet, au nom de 1a commission sociale, pour
lui faire part de la position de celle-ci sur ce point,
M. Poher a donné Passurance qu’a Pavenir il fera
en sorte que la commission compétente soit consultée
d'une maniére qui réponde aux considérations for-
mulées par la commission sociale.

Le Parlement européen et la politique sociale dans
le domaine des transports -

4. Il n'est peut-étre pas inutile de rappeler, fit-ce
briévement, ce qui a &té fait jusqu’a présent en ma-
tiére de. politique sociale dans les transports, et les
deeasions dans lesquelles la commission sociale est
intervenue, ) ' :

5. Le traité n'offre qu'une bien mince base pour
la réalisation d'une politique sociale dans les trans-



poris. I1 convient foutefois de dire que les disposi-
tions sociales générales doivent é&ire directement
applicables aux transports ; mais il est évident que
comme il s’agit en loccurrence d'un secteur dans
lequel les prestations et les conditions de travail
présentent presque toujours des ecaractéristiques
particuliéres, il est nécessaire de prévoir certaines
adaptations; et c’est 1a quintervient ce que l'on
appelle cornmunément la politique sociale des trans-
ports. ‘

6. Nous trouvons une premiére allusion A cefte
politique dans le mémorandum élaboré par la Com-
mission de 1a C.E.E. en avril 1961 (référence : APE
n° 105/61) dans lequel il était question de politique

sociale au titre II, chapitre I E: ¢ L’action sociale -

de l1a Communauté dans les transports », pages 56
a 58, .

7. De son cOié, le Parlement s’est prononcé a
maintes reprises sur les répercussions de caractére
social de la politique des transports, méme si, il faut
le reconnaitre, il la considérait au début davantage
sous I'aspect particulier des tarifs réduits pour cer-
taines catégories de personnes (cf. le rapport élaboré
par M. Kapteyn — doc. 74. n° 106/61, paragraphe 92).
Le rapport Kapteyn indiquait déja aux paragraphes
280 3 285 «les facteurs influencant les coflits des
transports routiers qui entrent en ligne de compte
pour '’harmonisation » (cf. paragraphe 283). Ces fac-
teurs sont :

— la durée ma:’:.ﬁma]e du travail journalier,

— la durée maximale du travail hebdomadaire,‘
— le temps de cénduite maximal,

— les interruptions obligatoires durant le trajet,
— le temps de pause obligatoire,

— les exigences rmmmales &n matiére de formation
professionnelle,

— les exigences mmimales en matiére de condition

physique,

— les autres dispositions relatives a la sécurité
(trousse de secourisme, extincteurs, etc)),

— Dlinspection du travail.

8. La commission sociale qui avait, le 25 janvier
1962, désigné M. Preti rapporteur sur la politique
sociale des transports, désigna, dés le mois de mars
1962, Mme Elsner pour le remplacer. Celle-ci élabora
un questionnaire qu'elle adressa, le 3 avril 1982, & la
Commission de la C.E.E. (cf. APE 75-74). MM. Levi
Sandri et Schaus, membres de ’exécutif de la C.E.E,,
chargés respectivement des affaires sociales et des
transports, répondirent le 25 septembre 1962 & ce
questionnaire (le fexte de cette lettre est contenu
dans la communication aux membres du 27 sepiem-
bre 1962, PE 8445).

Au cours de sa réunion des 7 et 8 juin 1962, la
commission sociale eut un échange de vues avec
Yexécutif. de la C.E.E., sur la base du questionnaire
élaboré par Mme Elsner A cette occasion, I'accent
fut mis sur la nécessité de prévoir une harmonisa-
tion spéciale pour la sécurité sociale, ainsi que pour
les dispositions sur la composition de I'équipage, la
durée du travail et du repos.

En juillet 1962, la commission sociale élabora un
document de travail sur les accords multilatéraux
en matidre sociale dans le secteur des transports
internationaux. -

Dans le rapport élaboré par M. Miiller-Hermann
{ct. doc. 18/62), il était insisté sur la nécessité d’amé-
liorer et d’harmoniser les conditions de vie et de
travail dans les six pays (pages 9, 26, 41 et 42 du
texte francais),

Il &ait demandé au point 10 de la résolution
adoptée & la suite du rapport Miller-Hermann par le
Parlement européen au.cours de sa session de mai
1962 # que par ailleurs solent harmonisées au préa-
lable les conditions sociales dans le domaine des
transports, en relation avec la politique scciale gé-
nérale de la Communauté et en vue d’une améliora-
tion du niveau de vie des travailleurs de Vindustrie
des transports; & ce propos, la Commission de la
C.E.E. devrait, & 'avenir également, étudier en con-
tact permanent avec les organisations de travailleurs
et d'employeurs les problémes sociaux propres aux
transports ».

9. Enmai 1962, la Commission de la C.EE. a pré-
senté un programme d’action en matiére de politique
commune des transports (cf. doc. VII/COM (62)
88/dét.). Le chapitre 8 C de ce programme est con-
sacré 3 harmonisation dans le domaine social (pages
81 4 986).

Le programme d'action représentait un sérieux
pas en avant — ou aurait da le représenter — du
fait qu'il contenait également en matiére sociale un
véritable calendrier de mise en ccuvre (ce calendrier
figurait en annexe au document déja cité).

Poﬁr les transports par ‘route par exemble —
c’est 1a le secteur qui en ce moment nous intéresse
le plus — les mesures suivantes étaient prévues :

— adoption d’'un calendrier pour la réalisation ‘de
Tharmonisation des dispositions concernant la
durée du travail et du répos (1963) ;

— mise en vigueur des premiéres mesites d’harmo-
"nisation concernant la durée du travail et du Te-
pos (1964) ; :

— mise en vigueur de dispositions communes con-
cernant lintroduction obligatoire de I'équipage
de deux personnes pour certaines catégories de
transports (1965) 3

— mise en vigueur de mesures Charmonisation des
taux de rémunératmn des heures supplémentaires
{1965) ;

— achévement de l’harmonisation de la durée du
travail et du repos (1968) (1).

10. Allant ainsi au devant des requétes du Parle-
ment européen et de la commission sociale, la Com-
mission de la C.E.E. publia, en septembre 1962, un
document intitulé « projet d’enquéte sur les cordi-
tions de travail dans le domaine des transports par
route dans les pays de la Communauté » {cf. V/VII/
4674/62), qui ne présentait pas.seulement un pano-
rama des dispositions législatives et administratives
et de la situation dans les différents pays, mais

(1) Cf, doc. cité paragraphe 184, p. 95, ainsl qu annexe
passim.
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offrait de surcroit, dans une premlére partie (pages
1 & 50) uné analyse compléte des conditions de tra-
vail. Ce projet est donc le bilan Ie plus complet dont
nous disposions depuis 1962.

11. Le Parlement s’est prononcé sur le programme
d'action dans le rapport élaboré par M. Brunhes en
février 1963 (cf. doc. 132/62 — J.O. no 32 du 4 mars
1963). -

Dans son paragraphe 33, le rapport Brunhes in-
vite I'exécutif 4 « accorder une certaine priorité aux
nécessités de l’harmonisation ». .

L’amendement au calendrier proposé par l'exécu-
tif demandait de mettre & T'étude le probléme de
Pharmonisation des dispositions relatives :

— & la durée maximale du travail journalier ;

— &'la durée inaxﬁmale du travail hebdomadaire ;
— au teinps de conduite maximal ;

— aux interruptions obligatoires durant le trajet ;
— au temps de pause obligla‘atoi're’;

— aux exigences minimales en matiéres de forma-
tion professionnelle ;

— aux exigences minimales en matiére de condition
physique ;-

— & la sécurité ;
— & Vinsgpection du travail ;

— & la composition numérique des équipages ().

12. En décembre 1963, 12 Commission de la €.E.E.
a organisé une table ronde sur les problémes so-
ciaux dans le secteur des transports a laquelle ont
participé quelques membres de la commission so-
ciale.

13. Le 17 avril 1964, 1a commission sociale a eu un
échange de vues sur les aspects sociaux de la poli-
tique commune des transports avee M. Levi Sandri,
qui a fourni, 4 cette occasion, des indications utiles
sur I'état des travaux dans le secteur a I'étude (pour
ces déclarations, cf. procés-verbal PE 11.693 — n.
6 & 8).

Au cours de cette méme réunion, Mme Elsner a
renoncé au mandat qui lui avait &té confié en ma-
tiére de politique sociale dans le secteur des trans-
ports, et la commission a chargé son président de
prendre contact avec les groupes politiques en vue
de désigner un nouveau rapporteur. .

14. Lors de sa réunion du 16 juillet 1964, la com-
mission chargea M. Krier d’étudier cette matiére en
vue d’examiner la possibilité d’élaborer un rapport
sur la polifique sociale dans le secteur des trans-
ports. Ce rapport n'a pas été élaboré, entre autres
parce que M, Krier, gevenu ministre du gouverne-
ment luxembourgeois, ne fait plus partie de la com-

mission sociale; D’ailleurs, la commission - sociale.

n'avait recu aucune autorisation A ce sujet ; ily avait
eu simplement un échange de lettres (lettre adressée
par M. Troclet, présiderit de la commission sociale,

(1) C{f. rapport cité, p. 18.
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a M. Duvieusart, le 23 juillet 1984, et lettre adressée
par M. Duvieusart au président de la commission,
le 18 septembre 1964). Pendant ce temps, la Commis-
sion de la C.E.E. avait élaboré une proposition de
décision du Conseil, relative 4 certaines dispositions
ayant une incidence sur’la concurrence dans le do-
maine des transports par ¢hemin de fer, par route
et par voie navigable (cf. doc., 43/63), au sujet de
laquelle le Parlement européen s’est prononcé dans
le rapport élaboré par M. Rademacher au nom de la
commission des transports (cf. doc. 23/64 et J.O.
ne 81 du 27 maj 1964, p. 1280 4 82). En annexe au
rapport Rademacher figure un avis de la commis-
sion sociale, élaboré par M. Pétre, et adopté & 'una-
nimité par-1a commission sociale lors de sa réunion

. du 5 novembre 1963.

C'est 14 bien la seule fois qu'une prise de position
de la commission sociale figure dans un document
officiel et il s'agit 12 également de I'antécédent di-
rect de Tavis que la commission sociale est invitée
a donner actuellement.

15. Tout en acceptant dans les grandes lignes la
proposition de décision élaborée par la Commission
de la CE.E la commission sociale a formulé, dans
I'avis élaboré par M. Pétre, quelques observations
fort importantes dont nous rappelons en particulier
les deux suivantes ;

— la nécessité de consulter les representants des
partenaires sociaux ;

— la nécessité de ne pas considérer les objectifs so-~
ciaux comme «un corollaire de la politique com-
/mune dans le secteur économique », mais comme
« le résultat d’'un choix de politique sociale menée
dans I'intérét des travailleurs de ce secteur » (cf.
paragraphe 10 de l'avis Pétre, doc. 23/84, déja
cité).

16. Donnant suite 4 I'avis du Parlement européen
ef du Comité économique et social, le Conseil a
publié, le 13 mai 1965, la décision no 65/271/C.E.E.,
4 laquelle nous avons fait allusion plus haut.

Parmi d’autres dispositions, ceite décision in-
dique 4 points relatifs au domaine social qui devront
faire l'objet d'une harmonisation & partir du ler jan-
vier 1967, sur la base de normes communautaires :

— unification des dispositions concernant la compo-
sition des équipages dans les différents modes de
transport ;

— harmonisation  des dispositions en matiére de
temps de travail et de temps de repos ;

— harmonisation des régimes des heures supplé-
mentaires ;

— institution d'un livret permettant d’assurer un
contrdle individuel du respect des disposmons en
matigre de temps de travail.

17. - Dans le rapport élaboré par M. De Gryse au
nom de la commission des transports (cf. doc. 115/65),
est soulignée une fois de plus la nécessité de procé-
der, parallelement a Yintroduction du régime des
prix, & Pharmonisation des secteurs technique, social
et fiscal (ef. paragraphe 26 du doc. cité).

Cette longue parenthése sur Pactivité déployée
par les institutlons communautaires en faveur d'une



politique sociale dans le secteur des transports ne
donne pas seulement des indications utiles & Yéla-
boration éventuelle d'un rapport plus détsillé sur
cette matidre, elle permet également de renouer le
fil des initiatives quelque peu dispersées, surtout en
ce qui concerne lactivité propre de la commission
sociale ; mais elle veut montrer aussi I'intérét qu'il
y a, en plus du projet de réglement actuellement a
I'étude et qui se référe uniquement & Yharmonisa-

tion de certaines dispositions limitées aux seuls

transports par route, 4 élaborer un rapport sur T'en-
semble de la politique sociale des transports afin de
remplir ainsi le mandat confié successivement a
différents rapporteurs. Des documents cités jusqu'a
présent émergent en outre-différentes considérations
relatives précisément aux aspects et aux problémes
de certaines dispositions du réglement & l'étude. En
effet, seule une réglementation harmonieuse et uni-
forme des différents modes de transport permettra
d'apprécier A sa juste valeur la disposition (article5)
relative & 'Age minimal fixé pour la conduite des
véhicules automobiles et I'exception prévue, par ce
méme article (alinéa 3), pour les convoyeurs.

Dans lensemble, le réglement actuel se propose
uniquement d’harmoniser certaines dispositions so-
ciales §éja en vigueur dans les Etats membres pour
le secteur des transports par route. Certes, ceite
harmonisation est non seulement nécessaire, mais
(ainsi que notre commission et notre Parlement ont
tenu A le souligner & plusieurs reprises) elle doit
également étre partée au niveau le plus élevé déja
atteint dans certains pays. Mais il est tout aussi

&vident que certaines dispositions pourraient étre

comprises différemment et prendre une autre signifi-
cation, si elles faisaient partie d’un réglement har-
monisant les aspects sociaux de tous les modes de
transport. Et il arrive, comme il est naturel, que les
. différents moyens de iransport se fassent concur-
rence entre eux, et cetie situation risque de s’ag-
graver avec une réglementation partietle.

Dans sa forme actuelle st limitée, la proposition -

de I'exécutif ne fait aucune allusion & ces problémes.

i18. La commission socciale a fait remarqueéer que
la matidre traitée dans le réglement & l'examen ne
peut é&tre considérée isolément, mais bien dans un
contexte plus vaste et dans le cadre de la politique
sociale générale. La commission sociale ne peut
s’empécher d’exprimer une fois encore son regret
pour le fait que les aspects sociaux sont davantage
considérés comme des répercussions de dispositions
techniques ou économiques, que d'une maniére in-
dépendante, en raison de leur importance intrin-
séque. Malheureusement, ce n'est que lorsque la con-
currence l'exige que l'on se sent poussé & s'inté-
resser, ceite réftexion s’applique plus particuliére-
ment au domaine des transports, aux implications
sociales de la politique cofmmune des transports.

19. D'un point de vue plus général, on peut-se
référer au vceu exprimé par la commission sociale
dans l'avis de M. Pétre (cf. rapport Rademacher,
doc. 23/64, p. 29) pour demander 3 l'exécutif pour-
quol il wa pas prévu de dispositions relatives au
« probléme trés important de la responsabilité civile
des membres de l'équipage en cas d’accident»: il

s’agit d’'un probléme intimement lié aux mesures.

générales concernant les éguipages. L encore, une
harmonisation non partielle aurait pu réglementer
la matiére, ‘ "

“Un fonctionnaire de Vexécutif a fait Ternarguer
A ce propos que la Commission a estimé que la solu-~
tion du probléme de la responsabilité civile des
membres de équipage en cas d'accident, s'imposai
avec moins d'urgence. o 4

Avant de metire un terme & ces considérations
générales, il faut encore souligner que le secteur des
transports en général et la politique sociale des
transports en particulier ont subi un retard con-
sidérable, méme’ si ce retard peut s'expliquer par
des raisons bien connues dordre politique. En fait,
Tarticle 163 du programme d’action 1962 prévoyait
que dans le secteur des transports -par route, les
premidres mesures d’harmonisation concernant le
temps de travail et de repos entreraient en vigueur
en 1964 ; il prévoyait pour 1964 « 'adeption €'un ca-
lendrier pour I'harmonisation des: dispositions re-
1atives 4 la compesition des équipages, & 1a durée du
travail et & la durée du repos» ; pour l'année 1965,
il prévoyait l'application de mesures d’harmonisa-
tion de la sécurité sociale pour les trois modes de
transport.

20. Consciente de la difficulté des problémes a
résoudre et de Iimportance de l'opinion exprimée -
par les ‘milieux les plus directement intéressés, la .
commission sociale a organisé, en accord avec la
commission des transperts, une réunion avec les
partenaires sociaux, A laquelle participaient un cer-
tain nombre de membres des déux comrmissions,
parmi lesquels ceux des bureaux et les rapporteurs.
Cette réunion s'est tenue A Bruxelles, le 20 décembre

-1966. Pour les discussions qui ont eu lieu 2 cette

occasion, nous renvoyons au compte rendu des tra-
vaux (cf. PE 17.075/Ann.). Nous rappellerons seule-

‘ment ‘que les problémes les plus discutés ont été

ceux des deix conducteurs, de la durée du temps
de conduite et du repos journalier ; sans oublier la
nécessité d’étendre sani cesse davantage la forma-
tion professionnelle afin de pouveir satisfaire aux
besoins en personnel qualifié qui, dans I'état actuel
des choses, est totalement insuffisant. '

Les représentants des employeurs ont également
insisté sur.les graves conséquences économiques que
provoquerait application du réglement & I'examen,
dans son texte actuel. : Lo :

Les discussions sur. les points susmentionnés se
sont ensuite poursuivies, & un autre niveau, entre
les représentants des travailleurs et des employeurs.
Selon les informations que nous avons pu obtenir,
ces conversations auraient conduit & un compromis.
On’ ignore toutefois Yaccueil que lui réservera la
Commission. . ’

Examen &e, la proposition de réglement

g1, La proposition de réglement est divisée en

deux parties: le texte des différents ‘considérants
et des articles et I'exposé des motifs qui est, a son
tour, divisé en considérations générales et considé-
rations particuliéres. En anmexe ‘figure un-modéle
du livret individuel de contréle. Des considérations
générales, il faut retenir les obhservations suivantes :

— ce premier réglement est limité & la composition
des équipages, aux temps de conduite, 4 Ia durée
du repos journalier, au contréle et aux sanctions ;
en sont exclus : la durée du travail journalier, le
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repos hebdomadaire, les jours fériés et les congés
- -payés, ainsi que leg régimes des heures supplé-~
mentaires ;

— les représentants des partenaires sociaux se sont
prononeés eux aussi en faveur de l'exclusion de
ces questions ; : ’ :

— l'accent est mis sur Vimportance de la sécurité

de la circulation & cété des problémes de con-
. currence, dans le cadre desquels la décision du

13 mai 1965 faisait entrer également les disposi-

tions & prendre en matidre sociale. :

Nous n'eritendons pas nous arréter d'une facon
particulitre aux ‘différents considérants qui re-
fletent presque littéralement le contenu des divers
articles. Nous dirons toutefois quelque chose & pro-

pos des IXe et XIXe considérants au moment de

traiter les articles auxquels ils se référent.

Par souci de clarté, il serait peut-étre bon d’exa-
miner la proposition .de rdglement article par ar-
ticle : o

22.. L'article 1 contient plusieurs définitions qui,
4 lexception de celle concernant le «convoyeur s

~dont il est question au paragraphe 3 litt. h), n'ont

donné lieu & aucune contestation. Certains membres
ont fait remarquer qie cette définition ‘pourrait
influer sur les litnites de la responsabilité du con-

voyeur, 11 est ressorti de la discussion que cette dé--

finition. ne doit pouveoir s'appliquer que dans le
cadre du réglement 4 lexamen, et que de toute
fagon elle. ne peut avoir de conséquence technique
ou juridique. Notons seulement que ceés définitions
sont en grande partie empruntées a Taccord euro-
péen relatif au travail des équipages des véhicules
effectuant des transports internationaux par route

-du 19 janvier 1962 (A ETR) et i la convention sur

la circulation routiére du 19 septembre 1949.

23. Les articles 2, 3 et 4 ont trait au champ d’ap-
plication du présent réglement. I’article 2 nous
apprend que le réglement & 'examen s'applique aux
transports par route a Pintérieur de la Communauté,
méme 8i-le véhicule est immatriculé dans un. Etat
tiers. Nous jugeoms cette disposition parfaitement

- applicable. Nous entendons seulement relever que

parmi les motifs qui justifient cette disposition —
mais il s'agit 13 d'une observation que I'on pourrait
faire pour I'ensemble du réglement — ceux qui ont
trait a la concurrence et 4 la sécurité de la circula-
tion sont mentionnés d'abord, et que ceux de carac—
tere social ne viennent qu'ensuite, en trolsiéme liet.
Toutefols, jamais il n'est dit sur lequel de ces diffé-
rents critéres se fondent directement les différentes
dispositions du réglement. Et en effet, quelques-unes
de ces dispositions (comme le déclare Pexéeutif lui-
méme) contiennent des atténuations répondant 3
des critéres différents (par exemple 4 des critéres
économiques). ' .

24, L’article 3 prévoit que la Commission engagera
des négociations avec les Btats tiers, en vue d'éten-
dre-l'application des dispositions du présent régle-
ment aux transports 4 destination ou en provenance
d'un Etat membre, pour la partie du parcours effec-
tuée sur le territeire des Ftats tiers, quelle que soit
Pimmatriculation du véhicule. Cette disposition
8 une valeur économique et sociale dont on ne peut
minimiser l'limportance. En effet, Iarticle 3 envi-
sage deux cas distincts: le premier est celui de
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véhicules, immatriculés dans des Etats tiers, qui
effectuant des transports qui leur font franchir les
frontiéres de la Comunauté: I’autre concerne les
véhicules immatriculés dans les FEtats membres
qui franchissent nos frontidres en direction d'un
pays tiers. Dans un cas comme dans l'autre, il est
souhaitable que les dispositions sociales communau-
taires soient appliquées. I est évident qu'outre des
motifs d’ordre économigue et concurrentiel, il en
est d'ordre social qui sont décisifs en la matidre.
C'est pourquoi-on espére que les pourparlers seront:
immédiatement engagés et qu'ils pourront étre
menés 4 bon terme, Ce serait pour nous surtout un
motif de légitime satisfaction européenne de voir
des dispositions soclales qui nous sont propres, éga-
lement étendues a des équipages de pays tiers. .

25. Larticle'5 peut é&tre accepté 3 I'exception de
son troisiéme paragraphe qui fixe I'dge minimal des
convoyeurs ou des receveurs a seize ans révolus.
Si T'on entend demander au convoyeur, méme en se
tenant 37la lettre de larticle 1.du présent régle-
ment, d'effectuer, avec ou en remplacement du
conducteur, des manceuvres qui exigent une cer-
taline responsabilité, nous jugeons totalement insuf-
fisant 1'dge de seize ans que nous admettons en
revanche pour les receveurs, '

L'amendement proposé par M. Laan au para-
graphe 2 :(dans le preojet de rapport élaboré au nom
de la commission des transports, doc. PE 16.870),
qui exige des conducteurs affectés aux transports
de personnes une expérience professionnelle d’un
an au moins, nous semble également recevable.

La commission sociale a en effet souligné que le
crittre de I'dge ne suffit pas pour rendre quel-

- qulun apte a la conduite, mals qu'il est nécessaire

de prévoir en outre une formation professionnelle
appropriée des. conducteurs. Pour les receveurs et
les convoyeurs, la limite d'8ge a &té considérée
comme un peu basse, mais on constate cependant
que c’est 12 un progrés par rapport a la situation
qui existe dans certains pays.

26. 7 En ce qui concerne l'article 6, il conviendrait
de demander 3 I'exécutif pourquei il n'a pas voulu
fixer dés 4 présent les modalités de la constatation
de l'aptitude physique qui représente cependant
élément primordial de la sécurité de la circulation,
tout en étant également un critére social. La com-
mission sociale estime pouveir adopter ’atnende-
ment proposé par M. Laan, Qui prévoit la constata-
tion de l'aptitude mentale au moyen d'un examen
psychotechnique qui toutefois ne peut étre utilisé
que d'un point de vue négatif.

A Tissue d'une discussion sur le paragraphe 3 de
cet article, la commission sociale a décidé de le mo-
difier en remplacant «soit par tout autre moyen
propre i garantir le stabilité de leur revenu » par
«so0it en garantissant la stabilité de leur revenu ».

27.  Les. articles 7 (relatif aux deux conducteurs),
10 (relatif 4 la durée du temps de conduite) et 11
(concernant le repos journalier) ont donné lieu a
des discussions entre les représentants des travail-
leurs et des employeurs, comme nNous I'avons déja

indiqué plus haut.

8i nous nous référons aux informations que nous
avons ‘pu. recueillir, le compromis réalisé tend &
demander les modifications suivantes au texte :



— article 7: la distance maximale parcourue entre
deux périodes consécutives de repos journalier
est portée de 300 & 450 km, et la période transi-
toire est supprimée {(cette modification équivaut
donc & demander la suppression dlt’ paragraphe 2

de Tarticle 7) ;

— article 10 : a) toute diftérence de traitement entre
les transports. de personnes et de marchandises
est supprimée, et la durée quotidienne de ‘con-
duite est portée & 9 heures dang les deux cas;
b) la dérogation bi-hebdomadaire a la durée
journaliére de conduite est portée i 10 heures
(au lieu de 9 heures); ¢) la durée de conduite
maximale au cours de deux semaines consécu-
tives est portée de 90 4.96 heures ;

— article 11 : a) la réduction bi-hebdomadaire du re-
~ pos journalier est portée & 9 heures et & 8 heu-
res (au lieu de 10 heures et de 9 heures), le rgpos
journalier pour les équipages affectés aux trans-
ports de personnes restant de 10 heures, b) la
lettre d qui prévoyaif, en cas de réductions de
la durée du repos journalier, une compehsation,
dans un délai de quatire semaines, par un repos
supplémentaire, est supprimé ;

— un nouvél article 19 est proposé qui prévoit gue
Yexécutif devra présenter un rapport aprés les
trois premiéres années d’application du régle-
ment, en vue de réviser éventuellement les nor-
mes qu'il contient.

28. Comme il a été dit plus haut, la commission

sociale est d'avis qu’a linstar d’autres problémes,
ce probléme doit étre considéré dans le cadre d'une
harmonisation plus générale, et en rapport avec
d’autres éléments de politique sociale et écoriomigue
générale. La commission prend acte de l'accord
intervenu entre les partenaires sociaux, intéressés
au premier chef, mais ne peut s’empécher dattirer
Pattention, en raison des reponsabilités politiques
qui sont les siennes, sur la nécessité de réaliser de
véritables progrés en faveur des travailleurs.

Il est vrai qu'une harmonisation trop poussée
vers le haut peut manquer de réalisme et méme
produire des effets contraires & ceux qu'on en at-
tendait, si elle a pour conséquence de mettre les
entreprises dans une situation difficile et de pro-
voquer des periubatipns sur le marché du travail
La commission sociale se sent toutefois dans l'obli-
gation de réagir conire les conditions de travail
trop peu favorables, proposées par Yexécutif dans
son reglement.

Certes, aprés plus miire réflexion, il peut ne plus
sembler indispensable d’exiger la présence de deux
_conducteurs, mais la commission sociale estime
qu’il conviendrait d’examiner il est plausible de
faire dépendre Ilintroduction du second conduc-
teur du parcours d'un certain nombre de kilomé-
tres, ou s'il ne serait pas préférable de chaisir
d’autres critéres qui ne devraient cependant en
aucune facon entrainer une augmentation des heu-
res de conduite et une diminution des heures de
repos.

La commission sociale ne peut accepter d’autre
part la suppression de la lettre d de l'article 11 qui
prévoit une compensation aux réductions des temps
de repos, sous forme d’un repos supplérhentaire &

attribuer ‘dans un délai de guatre’ semaines. Elle
estime en effet queicette suppression va a, L’encontre
des intéréts des travallleurs. S

29. On est également en droit de se demander :
pourquoi Ia Cormmission, se fondant. sur. les traviux
préparatoires des derniéres anmées, n'a pas dés.d
présent fixé toutes les -conditions. d’application -du
présent réglement, en renvoyant a des dispositions
ultérieures de mise en ceuvre, 11 faut en effet se sou-
venir que le présent réglement constitue déja la
mise en ceuvre d'une décision-cadre, 4 savoir celle
du 13 mai 1965.

30 Le texte de l'article 12 peut &tre accepté, bien
qu'il requiére une petite observation. En - effef, si
Pont craint certaing abus dang le vecours aux déro~
gations admises dans cet article, il ‘seérait bon de
prévoir des contrbles adéquats, en plus dé-Yobliga-
tion dont il est tait état au second paragraphe

31, Les articles 14, 15, 16, 17 et 18 relatlfq au livret
mdlwiduel de contréle et aux sanctions A ppliguer
en cas d’infraction, peuvent étre acceptés. ce qui
concerne plus particuliérement l'article 16 qui pré-
voit qu'au plus tard le 31 décembre 1968, le Con-
seil fixera, sur proposition de la Commission, les
caractéristiques techniques ‘d’'un apparail méca-
nigue de contréle qui remplacera le livref indivi-
duel, il convient de noter quw’il faudra ace¢epter un
apparail mécanique qui donne de véritables garan-
ties de contrdle. La commission sociale demande
d’gilleurs que 'on-entende & ce sujet les syndicats
des travailleurs, d’autant plus que les représentants
des différentes catégories sociales et méme les ex-
perts gouvernementaux se sont opposés a 1applica-
tion simmultanée des deux instruments de controle,
ce qui contribue a démontrer que ceite matiére de-
mande & &ire réexaminée. '

La commission sociale peut accepter I'amende-

- ment a larticle 16 du réglement, proposé par M.

Laan, rapporteur de la commission des transports,
et qui prévoit l'introduction obligatoire du tachy-
graphe & compter du 1er janvier 1970.

32. La commission sociale devrait en outre de-
mander que le rapport dont il est fait état au second
paragraphe de I'article 17 soit transmis, non seule-
ment au Conseil, mais également au Parlement.

La commission sociale se doit de s’associer a la
requéte formulée dans 'amendement & DParticle 17,
paragraphe 3, qui tend & assurer la comparabilité
des méthodes et de la fréquence du contréle dans
les divers Etats membres.

Elle estime également nécessaire d’harmoniser
les sanctions appliquées dans les diftérents Etats. -

33. A propos de Parficle 18, il convient de remar-.
quer gue pour assurer une application efficace du
présent réglement, il faudrait avancer le terme
prévu pour la fixation, par les Etals membres,
des sanctions opportunes applicables aux cas d'in-
fractions aux obligations imposées par le présent
réglement. L’article 18 prévoit le 31 décembre 1968
comme terme; ce terme pourrait étre avancé au
ler janvier 1968, qui est également la date de l’en-
irée en vigueur du présent réglement. En effet, Par-
ticle 19 prévoit, aprés la formule rituelle : «le pré-
sent réglement est obligatoire . .. », qu'il entrera en
vigueur le 1er janvier 1968. '
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La commission sociale est d’accord sur le prin-
cipe dentreprendre une révision du réglement
aprés un certain laps de temps, conformément & la
proposition des partenaires sociaux qui se trouve
exposée dans un nouvel article 19 (I'actuel ar-
ticle 19 devenant dans ce cas larticle 20), mais
estime qu'il conviendrait de fixer ce laps de temps
a deux ans et non pas & trois comme il 2 été pro-
posé.

Conclusions

34. On peut conclure de Yexamen des différents
articles et des considérations ci-dessus que le pré-
sent réglement constitue sans aucun doute une ini-
tiative digne d’éloges, et que, compte tenu des ob-
servations qui précédent, la commission sociale
donne un avis favorable sur le projet de réglement
en question.

Nous ne croyons pas quil faille ajouter grand-
chose aux considérations émises par la commission

sociale, celle-ci ayant donné son opinion et les ob-
servations nécessaires sur les différents points.

La commission sociale tient toutefois pour in-
dispensable de-rappeler qu'il faut, dans Lintérét des
travailleurs, éviter les solutions qui peuvent en-
trainer d’importantes perturbations, et s’efforcer, au
contraire, de défendre des conditions de travail
saines et acceptables dans une société moderne en
développement continuel.

A notre avis, la nécessité de résoudre les pro-
blémes de l’emploi dans les transports, dans un
cadre qui englobe & la fois la politique générale
de l'emploi et la politique économique et sociale
générale qui, pour notre Communauté, est tracée
par le programme quinquennal de développement,
mérite une attention toute particulidre. Il convient
de prendre dans ce cadre, en faisant usage des ins-
truments communautaires disponibles, & condition
évidemment que la volonté politique de s'en servir
existe, des initiatives résolues visant 4 assurer une
formation professionnelie adéquate des conducteurs
et de 'ensemble du personnel des tranports.
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